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1. WSTEP

W dokumencie ,Zalozenia do opracowania strategii rozwoju kraju 2007-2015", opracowanym przez
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, stwierdzono miedzy innymi, ze ,Polska musi posiada¢
polityke rozwojowa, ktéra pozwoli na zmniejszenie dystansu rozwojowego do bogatszych panstw
Unii Europejskiej. Polityka ta powinna wykorzystywaé te cechy polskiej gospodarki i polskiego
spoteczenstwa, ktdre mogq stanowi¢ zrodio przewagi komparatywnej naszego kraju (m.in.
relatywnie mtodg i coraz lepiej wyksztalcong site roboczg, relatywnie duzy i rozwojowy rynek).
Polityka ta opiera¢ sie bedzie na konsekwentnym budowaniu spoteczenstwa i gospodarki opartej
na wiedzy”. Stwierdzono tez, ze ,Podstawowe znaczenie ma stworzenie warunkéw rozwoju, w tym
sprawnego systemu instytucjonalnie-regulacyjnego ze sprawng administracjg publiczna,
warunkujgcego szybszy rozwdj kraju oraz najlepsze wykorzystanie srodkdéw, jakie Polska moze
pozyska¢ z funduszy unijnych”.

Priorytetami strategii rozwoju kraju sa:

e wazrost konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki,

e poprawa stanu infrastruktury podstawowej: technicznej i spotecznej,
* wzrost zatrudnienia i podniesienie jakosci pracy,

e rozwdj regionalny.

Podstawowe kierunki polityki morskiej Polski zawarte sg w dokumencie: ,Stanowisko Polski
w sprawie przysztej polityki morskiej UE”, opracowanym w roku 2005 przez Ministerstwo
Infrastruktury. Jest to wkiad Polski w tworzenie zapisow do Zielonej Ksiegi, dokumentu
opracowanego przez Unie Europejska. Niniejsza ,Strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej
na lata 2007-2015", stanowigca plan najwazniejszych dzialan, jest przetozeniem tej polityki na
konkretne cele i zadania w poszczegdlnych obszarach gospodarki morskiej i zastepuje dokument
LStrategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej do 2015 r.”, opracowany w 2005 r. przez
Ministerstwo Infrastruktury.

Unia Europejska zwraca szczegdlng uwage na:
« poprawe konkurencyjnosci przemystu morskiego,

« rozwdj poszczegolnych gatezi przemystow morskich w zrobwnowazony sposob (w wymiarze
spotecznym, ekonomicznym i srodowiskowym),

» koniecznos¢ dotowania, rozwijania i zachecania do prowadzenia badan naukowych na
najwyzszym poziomie, ktdrych wyniki bedg mogly by¢ wykorzystane do rozwoju technologii,
tworzenia innowacyjnych produktéw oraz nowych sposobdéw zintegrowanego zarzadzania,

» koncepcije klasteréw morskich, polegajgca ha dzieleniu sie przez poszczegolne sektory wiedza,
prowadzeniu wspolnych badan i innowacji, wspdlnej edukacji i szkoleniu, dzieleniu sie
innowacyjnymi metodami organizacji (wspllne zaopatrzenie lub dystrybucja) lub wspoélngj
promocji,

» podniesienie poziomu zycia w regionach nadbrzeznych, zwiekszenie atrakcyjnosci obszarow
nadmorskich jako miejsc zycia i pracy, rozwdj turystyki morskiej i sposoby ograniczenia
zagrozen wynikajgacych z bliskosci morza,



« narzedzia stuzace poprawie stosunku cztowieka do morz i oceandéw, m.in. stuzgce
gromadzeniu danych, prowadzeniu statystyk, badaniom naukowym, wspieraniu finansowemu
regiondw nadbrzeznych oraz zintegrowanemu planowaniu przestrzennemu,

« umacnianie dziedzictwa morskiego i morskiej swiadomosci spoteczenstwa.

Mianem gospodarki morskiej okresla sie te rodzaje dziatalnosci gospodarczej, ktére sg zwigzane

z wykorzystaniem zasobow lub wiasciwosci morza. W sferze gospodarki morskiej dziata wiele

przedsiebiorstw, organizacji gospodarczych, uczelni, urzedow, instytucji oraz jednostek

organizacyjnych, ktore tacza cechy wspolne:

« $rodowisko wodne (morza, oceany, system zwigzanych z morzem wodnych drog
srédladowych),

« wspoOltpraca i konkurencja na rynku krajowym i globalnym,

» polityka rozwoju zintegrowana z politykg morska UE,

¢ system prawny.

Do gtéwnych dziedzin gospodarki morskiej naleza: transport morski i zwigzany z nim transport

srodladowy, porty morskie, przemyst okretowy, morski przemyst wydobywczy, rybotowstwo,

rybactwo i przetworstwo rybne, badania naukowe i rozwdj, edukacja i zasoby ludzkie,

administracja morska i srédlagdowa, dziedzictwo morskie oraz swiadomos¢ morska spoteczenstwa,

turystyka morska i srodladowa. Wymienione dziedziny (obszary) sq przedmiotem dokumentu

rzgdowego ,Strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej na lata 2007 — 2015".

Morza i oceany mieszczg zasoby zywnosci, surowcow i energii, w zwigzku z tym sg przedmiotem
eksploracji i eksploatacji. Sgq one réwniez, wraz z terenami przybrzeznymi, obszarem turystyki
i wypoczynku.

Transport morski i srédlgdowy jest tahszy, czystszy oraz bezpieczniejszy dla ludzi i Srodowiska niz
inne rodzaje transportu. Za jego posrednictwem przewozone sg duze ilosci towaréw oraz znaczna
liczba pasazeréw. W zwigzku z rosngcym zapotrzebowaniem na przewdz surowcéow
energetycznych i towaréw, wzrasta zapotrzebowanie na $rodki transportu, tak pod wzgledem
ilosci, jak i rodzaju. Zwieksza sie np. zapotrzebowanie na statki specjalistyczne, takie jak
chemikaliowce, samochodowce, statki do przewozu gazow skroplonych, ro-ro i ropax.

Zmianie ulega struktura transportu — tworzone sg intermodalne tancuchy transportowe, ktére taczg
ze sobg zegluge morska, zegluge morska bliskiego zasiegu, transport wodny srodladowy, kolejowy
i samochodowy. Nowe struktury transportu wymagajq nie tylko nowych typéw statkéw, ale réwniez
systematycznego ich doskonalenia oraz odpowiedniego dostosowania infrastruktury portow.
Przebudowa lub rozbudowa portéw zwigzana bedzie z koniecznoscig odbioru nowych rodzajow
towaréw, potrzebne bedg np. terminale do odbioru gazéw skroplonych. Zmian i modernizaciji
wymagajg rowniez urzadzenia przetadunkowe w portach.

Rosnace zapotrzebowanie na statki specjalistyczne, skomplikowane technicznie, daje szanse
rozwoju polskiego przemystu okretowego i firm produkujgcych wyposazenie dla statkow.

Sa to wielkie przedsiewziecia, ktére wymagajg przeprowadzenia prac badawczo-rozwojowych,
a wiec zaangazowania uczelni i instytutbw naukowych. Prace badawczo-rozwojowe powinny by¢
finansowane przez polski rzad lub UE — pod warunkiem, ze bedg one innowacyjne, a ich wyniki
zostang wdrozone.



W wyniku globalizacji, w gospodarce morskiej obowigzuja miedzynarodowe regulacje prawne,
gtéwnie dotyczace bezpieczenstwa i ochrony. Polskie uregulowania prawne w tym zakresie
wymagajg zmian i nowelizacji. Jest to jeden z warunkéw koniecznych rozwoju polskiej gospodarki
morskiej. Niezbedne sg réwniez badania zwigzane z rozwojem miedzynarodowych standardéw
bezpieczenhstwa, zarzadzania ruchem morskim na torach wodnych, badania scenariuszy awarii
i modelowanie mechanizméw awarii oraz badania zwigzane z ochrong brzegéw przed skutkami
falowania morza czy rozlewami.

Wdrozenie strategii zalezy od skutecznosci dziatania administracji morskiej, rybackiej, srodladowej
oraz jej aktywnosci na arenie miedzynarodowej i unijnej.

Warunkiem rozwoju gospodarki morskiej jest rowniez posiadanie wysoko wykwalifikowanej kadry
— inzynieréw budownictwa okretowego, nawigatorow, mechanikéw i oficerow marynarki handlowej
innych specjalnosci, takze menedzeréw i informatykow. Ale kadry to rowniez wysoko
wykwalifikowani technicy i robotnicy, ktérzy obecnie wyjezdzajg za granice w poszukiwaniu
wyzszych zarobkoéw, co powoduje duze braki kadrowe, szczegdlnie w stoczniach. Zapewnienie
kadr zalezy nie tylko od mozliwosci ich ksztatlcenia przez uczelnie, ale rowniez od zainteresowania
rzadu i spoteczenstwa gospodarkg morska. Rozwoj tego sektora gospodarki moze zapewni¢ duzg
liczbe lepiej ptatnych miejsc pracy, pod warunkiem ze wykorzysta on do maksimum innowacyjnosc
opartg na szeroko zakrojonych badaniach naukowych, co ma sie sta¢ glbwnym motorem rozwoju.

W latach transformacji nastepowata nie tylko degradacja polskiej gospodarki morskiej, lecz takze
kultury morskiej oraz poszanowania naszej tradycji i dziedzictwa morskiego. Strategia rozwoju
gospodarki morskiej powinna uwzglednia¢ réwniez ten aspekt, jako jeden z czynnikow ozywczych.

Strategie, ktéra zawarta jest w rozdziale 3, opracowano na podstawie:

» wytycznych (rozdziat 2), wynikajacych z ,Zalozen do opracowania strategii rozwoju kraju 2007 —
2015", ,Stanowiska Polski w sprawie przysziej polityki morskiej UE” oraz z Zielonej Ksiegi UE;

* oceny obecnego stanu gospodarki morskiej oraz propozycji zmian i rozwoju, sformutowanych
w rozdziale 4.
Strategii (rozdziat 3) nadano nastepujaca strukture: w kazdym z obszaréw gospodarki morskiej
wyznaczono cele strategiczne, a celom strategicznym przyporzadkowane sg zadania
operacyjne. Przyjeto rowniez zalozenie, ze za realizacje kazdego zadania operacyjnego bedzie
odpowiada¢ konkretna instytucja.
Forma Strategii — okreslonych celow i zadan — umozliwia opracowanie systemu monitorowania
i zarzadzania jej realizacja.



2.1.
2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

ZALOZENIA | WYTYCZNE
Okres realizacji strategii: 2007 — 2015.

Strategie opracowano przy nastepujgcych zatozeniach:

Za rozwo0j gospodarki morskiej odpowiedzialny bedzie Minister Gospodarki Morskiej;
dotychczasowe rozproszenie instytucjonalne kompetencji i odpowiedzialnosci w dziedzinie
gospodarki morskiej doprowadzito do regresu gospodarki morskiej. W zwigzku z powyzszym
niezbedne jest dokonanie zmian w ustawie o dzietach administracji rzadowej.

Gospodarka morska jest integralng czescig gospodarki narodowej i jej rozwdéj zalezy od
rozwoju innych dzialdbw gospodarki, gtdwnie przemystu, handlu, transportu, ustug, a przede
wszystkim od infrastruktury transportu i powigzan transportowych portéw z zapleczem
gospodarczym  panstwa, umozliwiajgcych transport tadunkow polskiego handlu
zagranicznego i tranzytu drogg morska.

Panstwo polskie bedzie odpowiedzialne za tworzenie warunkéw koniecznych do rozwoju
i konkurencyjno$ci przedsiebiorstw gospodarki morskiej, w szczegolnosci za tworzenie
warunkéw prawnych stymulujacych rozwdj przedsiebiorstw, za ochrone brzegéw morskich
i sSrodowiska morskiego, budowe infrastruktury technicznej i spotecznej, ochrone intereséw
i promocje gospodarki morskiej na arenie miedzynarodowej, ksztalcenie kadr, rozwdéj badan
naukowych i ochrone dziedzictwa morskiego.

Przedsiebiorstwa gospodarki morskiej bedg korzystac z pomocy publicznej przewidzianej
prawem UE dla tego sektora.

Polska gospodarka morska zostata podzielona na 11 gtéwnych dziedzin (obszarow):
l. Transport morski,

Il.  Porty morskie,

lll.  Transport wodny srédlgdowy,

IV. Przemyst okretowy,

V. Eksploatacja morskich zasobow naturalnych

VI. Rybotbéwstwo, rybactwo i przetworstwo rybne,

VII. Badania naukowe i rozwoj,

VIIl. Edukacja i zasoby ludzkie,

IX. Administracja morska i srédladowa,

X.  Dziedzictwo morskie oraz Swiadomos¢ morska spoteczenstwa,
XI.  Turystyka morska i srodlgdowa.

Przyjeto, ze dane statystyczne dotyczace gospodarki morskiej publikowane przez GUS
powinny zostac przygotowane i opracowane z podziatem na obszary przyjete w Strategii.

Przy opracowaniu strategii rozwoju polskiej gospodarki morskiej kierowano sie nastepujacymi
wytycznymi:

Nalezy uwzgledni¢ cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej i plany rozwojowe tej organizacji
w zakresie gospodarki morskie;.

Nalezy uwzgledni¢ zmiane struktury transportu wodnego — w przysziosci tworzone bedg
tancuchy transportowe, obejmujace zegluge srodladowa, zegluge morska bliskiego zasiegu
oraz zegluge morskg dalekiego zasiegu.



Postepujaca zmiana struktury transportu, wzrost ilosci przewozonych towardw i liczby
pasazeréw (réwniez z powodu przenoszenia przewozow z drég ladowych na drogi wodne)
oraz wyrazny podziat przewozonych tadunkéw wedtug ich rodzajéw spowodujg zmiane typow
statkdw morskich i srodladowych — dostosowuje sie je do nowej struktury transportu oraz do
przewozu konkretnego rodzaju fadunku, co nalezy uwzgledni¢ w planach rozwoju przemystu
okretowego.

Nalezy dgzy¢ do zwiekszenia masy tadunkowej kierowanej do portdow polskich z zaplecza
polskiego, jak i tranzytu z panstw sasiadujgcych z Polska, poprzez konsekwentne
doskonalenie infrastruktury transportu ladowego (drogowego, kolejowego) i wodnego
srédladowego oraz jego koordynacje z systemami transportowymi panstw sasiednich.

Nalezy przyja¢, ze w Polsce nastapi zréznicowanie zrodet dostaw energii, w zwigzku z tym
konieczne bedzie zapewnienie, miedzy innymi, transportu skroplonego gazu.

Rosnace zapotrzebowanie na statki specjalistyczne i inne statki skomplikowane technicznie

jest szansg rozwoju polskiego przemystu okretowego i producentéw wyposazenia. Aby tak

sie stato, produkowane w Polsce statki muszg by¢ konkurencyjne, co oznacza, ze statki te:

— muszg byé w stanie uprawia¢ zegluge w kazdych, nawet najgorszych warunkach
pogodowych — odpowiednio do rejonu zeglugi,

— powinny by¢ zautomatyzowane, z zastosowaniem elementéw informatyki,

— powinny by¢ wyposazone w inteligentne systemy wspierania decyzji,

— powinny by¢ energooszczedne w najwyzszym mozliwym stopniu,

— powinny by¢ zbudowane w oparciu o nowe technologie, przyjazne srodowisku,

— poziom emisji gazow ze statkOdw powinien by¢ niski.

Projektowanie statkow nalezy oprze¢ na metodzie optymalizacji i analizie ryzyka,

z uwzglednieniem calego okresu eksploatacji i pézniejszego ztlomowania.

Nalezy dostosowaé infrastrukture portdw do zmieniajgcej sie struktury transportu oraz
rodzajow transportowanych tadunkéw (miedzy innymi nalezy przewidzie¢ budowe terminali
LNG).

Nalezy wdrozyc¢ jednolity system elektronicznej informaciji (EDI).

Nalezy zwiekszy¢ bezpieczenstwo zeglugi i ochrone srodowiska. W zwigzku z tym nalezy
wdrozy¢ i rozwija¢ systemy monitorowania ruchu statkow oraz $rodki prowadzace do
zminimalizowania niebezpieczehstwa kolizji i awarii statkdw.

W ramach ochrony srodowiska nalezy:

— minimalizowa¢ emisje gazow w przemysle okretowym i zegludze oraz halas i drgania na
statkach,

— odpowiednio zarzadza¢ odpadami i oczyszczaniem wod balastowych,

— rozwing¢ systemy do zwalczania rozlewow,

— chroni¢ brzegi przed skutkami falowania.

Wazne jest uporzadkowanie regulacji prawnych oraz wzmocnienie administracji morskiej
i srodladowej panstwa. Polska powinna bra¢ udzial w tworzeniu miedzynarodowych
standardéw bezpieczehstwa opartych na celu i przy uzyciu analizy ryzyka. Rzad RP
powinien, miedzy innymi, kontynuowac¢ swéj udziat w pracach IMO, zwlaszcza w pracach
strategicznych, jak np. nad tzw. Goal-Based Standards.



Nalezy powotaé sejmowg Komisje Gospodarki Morskie;.

Rozwdj gospodarki morskiej, a przede wszystkim zapewnienie jej innowacyjnosci, wymaga

prowadzenia prac badawczo-rozwojowych. Prace te powinny obejmowac:

— bezpieczenstwo i ochrone srodowiska morskiego,

— naturalne zasoby morza,

— minimalizacje skutkow awarii i kolizji,

— synergie bezpieczenstwa i ekonomii, poprzez projektowanie oparte na analizie celu
i ryzyka,

— problemy eksploatacji statkow, z uwzglednieniem skutkéw dla srodowiska naturalnego,

— strategie zarzadzania ruchem statkéw,

— analize konkurencyjnosci polskiej gospodarki morskiej,

— nowe technologie i materiaty,

— technologie informatyczne,

— metody projektowania,

— zarzadzanie.

Gospodarce morskiej, wszystkim jej dziatom, nalezy zapewni¢ doptyw wysoko

wykwalifikowanej kadry. Uwzgledni¢ przy tym nalezy fakt, ze zapewnienie kadr zalezy nie

tylko od mozliwosci ksztalcenia przez srednie szkoty morskie i uczelnie wyzsze, ale rowniez

od zainteresowania spofeczenstwa gospodarkg morska. Nalezy powota¢ miedzyresortowy

zespot, upowazniony do ustalania hierarchii projektow inwestycyjnych i podziatu dostepnych

srodkéw miedzy poszczegdlne gatezie transportu.

Nalezy chroni¢ przyrode morza i pasa przybrzeznego.

Nalezy chroni¢ dziedzictwo morskie Polski oraz wzmocni¢ tozsamos¢ morskg Polski.
W zwigzku z tym nalezy rozwija¢ turystyke morska, a takze turystyke na wodach
Srodlgdowych.

Nalezy upowszechnia¢ pojecie akwakultury, jako formy nowego, kompleksowego myslenia
o roli morza w rozwoju naszego kraju.

Nalezy zapewni¢ ochrone gospodarki morskiej przed zagrozeniami ze strony zorganizowanej
przestepczosci i miedzynarodowego terroryzmu.



3. CELE STRATEGICZNE | ZADANIA OPERACYJNE

3.1. TRANSPORT MORSKI

Obszar I: Transport morski

Cel strategiczny I.1. Zwigkszenie potencjatu przewozowego floty transportow

o polskiej wihasnéci i wspoétwtasnéci oraz rejestracja

statkbw pod polsk bandes,

podniesienia ich konkurencyjém

przy zapewnieniu

yej

. . Wykonawca , L
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy

1.1.1. Doprowadzt do utworzenia systemu MGM 2007
prawnego zapewnigiego konkurencyjnig MP i US, MF,
polskich przedsbiorstwzeglugowych. zwiazki zawodowe

[.1.2. Stworzy¢ skuteczny mechanizm MGM 2007
finansowania inwestycjeglugowych. MF

1.1.3. Wprowadzt¢ uprzywilejowar hipotele MGM 2008
morsk na zakup i budowstatkow i dostosowa MS
ustawodawstwo w tym zakresie,
podporadkowujac hipotek morsky sadom
cywilnym, zamiast, jak dotychczas, Izbom
Morskim.

1.1.4. Stworzy system organizacyjno-finansowy MGM 2007
zaclecajacy do budowy statkéw dla polskich MG i MF
przedstbiorstwzeglugowych przez polskie
stocznie.

1.1.5. Wdrazy¢ programyzeglugowe UE MGM 2015
w zakresiezeglugi morskiej bliskiego zagju MT
(short sea shipping) i autostrad morskich
(motorways of the sea) obejmog pohczenia
intermodalne pomgdzy Europ a Polsk.

1.1.6. Wesprzé finansowo i merytorycznie MGM 2007
przedstbiorstwazeglugowe w zakresie MT
wdrozenia wymaga ochrony przed
terroryzmem.

1.1.7. Zwigkszy¢ udziat polskich przedabiorstw MGM 2007
zeglugowych w transporcie tadunkéwdacych MF i MG

w gestii podmiotéw polskich o domirugej

wiasndgci Skarbu Pastwa.

Cel strategiczny |.2. Uporzdkowanie prawa w zakresie transportu morskiego

. . Wykonawca , L
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
1.2.1. W petni wdray¢ ustave Prawo Celne MGM 2007
z dnia 19.03.2004 oraz wprowadzitatwienia MF

w odprawach celnych towaroéw w obrocie

wewmtrzunijnym i pozaunijnym.




1.2.2. Znowelizowa prawo dotyczce gwarancji MGM 2007
sktadanych przez przegbiorstwa spedycyjne. MF

1.2.3. Dostosowa polskie przepisy fitosanitarne MGM 2008
I standaryzacyjne do oboyzujacych w UE. MF

1.2.4. Zmodyfikow& przepisy dotycgce MGM

swobodnego wyboru ustugodawcow w zakresi

ustug holowniczych i pilotowych w celu

podniesienia konkurencyjia polskich portow.

Cel strategiczny [.3. Zwigckszenie masy fadunkowej kierowanej do polski
portow z zaplecza polskiego i
sasiednich, poprzez rozwoj transportdlbwego i wodnego

srodladowego,

skoordynowanego

transportowymi pastw sisiednich

tranzytu z ng@av

y systemal

O
>

mi

. . Wykonawca : o
Zadania operacyjne 5 . Termin realizaciji
Wspotpracujacy

1.3.1. Rozwim¢ efektywry siet transportu MGM 2015
kolejowego i samochodowego (w tym autostrad) MT, MSZ
i wodnegasrodladowegodla zwikszenia
przeptywu przez polskie porty tadunkéw
tranzytowych w relacji Pétnoc-Potudnie.

1.3.2. Opracowa kompleksowy program MGM 2007
dotyczcy rozwoju poiczen tranzytowych, MT, MSZ
w tym powot& migdzyresortowy zespot
odpowiedzialny za koordynacfych dziata.

1.3.3. Doprowadz do stworzenia jednolite] MGM 2008
taryfy frachtowej dla tranzytu w relacji dom-
dom.

1.3.4. Doprowadz do powstania organizaciji, MGM 2007
wspieranej przez patwo, magcej na celu MT
rozwoj i promocg polaczen tranzytowych przez
terytorium Polski oraz polskie porty.

1.3.5. Stworzy system gwarancji kredytowych MG 2007-2010
i ubezpieczeniowych dla polskich eksporteréw MF, MGM

i importerow dobr inwestycyjnych
preferupcych polslkq flote transportow.




3.2. PORTY MORSKIE

Obszar Il: Porty morskie

Cel strategiczny Il.1. Tworzenie

warunkow  prawnych
funkcjonowania i rozwoju portéw morskich

efektywneg

. : Wykonawca . L
Zadania operacyjne n . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
1I.1.1. Dokon& oceny systemu prawnego MGM, NIK 2007
obowiazujacego w polskich portach morskich | Rada Konsultacyjna
oraz w wybranych portach UE. Gospodarki Morskiej,
PAN, Zarady
Morskich Portow,
Urzedy Morskie
[1.1.2. Opracowa projekt pakietu ustaw MGM 2007

portowych oraz dokorgazmian w ustawach
obowiazujacych.

Rada Konsultacyjna
Gospodarki Morskiej,
PAN, Zarady
Morskich Portéw,
Urzedy Morskie

Dziatania cagte

11.1.3. Wzmocnt wtadztwo Zarzdéw Morskich MGM 2007
Portéw nad znajdagymi sk w granicach MF, MSP,
portow terenami i infrastruktamportowa w celu Urzedy Morskie,
utrzymania ich ogolnodagtinego charakteru gminy portowe
oraz zapewnienia ochrony mienia Skarbu
Paistwa i rozwoju portow.

I1.1.4. Stworzy¢ Fundusz Rozwoju Terenow MGM 2007
I Infrastruktury Portéw (nazwa robocza), ktéry] MSP, MF, Urzdy
bytby przeznaczony na dofinansowywanie Morskie, Zarady
Zarzadow Morskich Portéw korzystagych Morskich Portéw,
Z ustawowego prawa pierwokupu terenow gminy portowe
i obiektow (nieruchomgxi portowych)
potozonych w granicach portow.

[1.1.5. Doprowadzt do zwkkszenia udziatu gmir MGM 2007
portowych w kapitale akcyjnym Zayadw MSP, MF, gminy
Morskich Portow (zgodnie z ustaw portach i portowe, Zarzdy
przystaniach morskich). Morskich Portow

11.1.6. Stworzy¢ Zarmmdom Morskich Portow MGM 2007
warunki prawne zwikszania przychodow MF, MSP Dziatania cagte
przeznaczanych na ich statutpdziatalngc¢.

[1.1.7. Ocent stan prywatyzacji portowych NIK, MGM 2007
terendw oraz obiektéw infrastruktury i MSP, Rada Dziatania cagte

suprastruktury, ok ¢ warunki i terminy
prywatyzacji spotek portowych.

Konsultacyjna
Gospodarki Morskiej,
Zarzady Morskich

Portéw, spotki portowe

1Y%

10



11.1.8. Wiaczy¢ porty morskie, jako ztoone

MT, MGM

wezty transportowe, do planéw rozwoju
infrastruktury transportowej Polski oraz
stworzy¢ warunki prawne i finansowe
utatwiajace i zackcajace inwestorow krajowych
I zagranicznych do lokalizacji inwestycji
infrastrukturalnych w portach morskich.

MSP, MF, MRR,
Urzedy Morskie,
gminy portowe

2007
Dziatania cagte

Cel strategiczny I1.2. Rozwoj infrastruktury portowej i poprawa deggti do portéw

od strony morza igdu

7 , : Wykonawca . o
adania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy

11.2.1. Zapewné przejrzysté¢ zasad udziatu MGM 2007
panstwa w finansowaniu rozwoju infrastruktury ~ MT, MSP, MF,
portowej oraz infrastruktury dagiu do portow MRR, gminy
od strony morza igdu poprzez odpowiednie portowe, inwestorzy
regulacje prawne i akty wykonawcze. prywatni (PPP)

11.2.2. Wspierd, finansowa i wspoétfinansowé MGM 2007-2013
realizacg strategicznych inwestycji MSP, MF, MG,
infrastrukturalnych w portach morskichetjjch MRR, Zarzdy
w Programie Operacyjnym ,Infrastruktura Morskich Portéw,

i Srodowisko 2007-2013". Urzedy Morskie, PKP
PLK, RZGW, Urzdy
ZeglugiSrédladowe;j,
gminy portowe,
Urzedy
Marszatkowsle

11.2.3. Uwzgkdni¢ w podstawowych MGM, MT 2007
dokumentach rlowych i UE zapisy dotyeze MF, Zarady
utworzeniaSrodkowoeuropejskiego Korytarza | njorskich Portow,

Transportowego (CETC) Pdéinoc-Potudnie, MRR
okreslanego take jako korytarz transportowy
doliny Odry (kolej, droga S3, rzeka Odra).

[1.2.4. Inicjowac | wspiera& dziatania majce na MGM, MT 2007
celupofaczenie komunikacyjne portow MF, Zarady Dziatania cagte
w SzczecinieSwinoujsciu, Gdaisku i Gdyni Morskich Portéw,

z zapleczemadowym (CETC, A1, S3) Urzedy Morskie,
w ramach transeuropejskich sieci Urzedy Zeglugi
transportowych TEN-T Srodiadowe;

[1.2.5. Zmodernizowa i rozbudowa MGM | etap: 2008
infrastruktue terminali promowych i ro-ro, Zarzady Morskich | Dziatania cagte
warunkupca realizacg koncepcji autostrad Portéw, MF, MSP,
morskich i rozwopeglugi bliskiego zasgu. Urzedy Morskie

11.2.6. Podp¢ dziatania majce na celu MGM Dziatania cagte
zwigkszenie udziatu transportu intermodalnego MT
w 0golnych przewozach tadunkow.

MGM 2013
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transportowych, przemystowych i handlowych
zwigkszapcych zakres, atrakcyjdé
I konkurencyjnéc¢ ustug portowych.

przedsgbiorstwa

[1.2.7. Wspier& dziatania i zapewnisrodki MGM Dziatania cagte
finansowe na budogwobiektéw infrastruktury
ogolnodostpnej i wewntrzportowej,

w szczegOlnéci na budow, przebudow

i modernizag portowych drog kotowych

I kolejowych, nabrzgy i terminali portowych,
basendw portowych, falochronow i kanatéw
portowych, modernizagjwejs¢ do portow

i torow wodnych oraz innych obiektow
infrastrukturalnych zapewnigych
skomunikowanie portow z siecirdg
krajowych i mgdzynarodowych.

11.2.8. Wspiera plaitteve pizzappwigisidki MIGMF Dziatafvcagte
imeestyagnesobatdaipgicEktOvzimdcastnik tliay WMZedy VMBI, Dziatania cigte
ggsphuntiokipae)d ovesy itz fnrtomey gazoportu, | Aawzady Morskieh
twerzaregdintry ctarbigjempnacagbudow ZarzaBgitbovskich
i modernizag portowych drog kotowych Portéw

|1 I}0IC N A /R TARMiAGHRIEEhR@ERIVYCN, MGM Dziatania cagte
PRARRIOBLROTIGYRIE N SGSEriRNYE hkgBAtOW MT, MF, MS,

E}@@ﬁﬁ’dﬁ}ég@ AdsRizAckRERSIOREME bortéw|  Urzedy Zeglugi
herénicyyodnych oraz innych obiektow Srodladowe;

|1 DTSR, 78 48RRI Thwestycii MGM Dziatania cigte
HIPRHUKRIMARIR R dF 28O Drzystosowa Zarzdy Morskich
h{ﬁmud'ﬁg@ﬂ@m%’%ﬁrodkéw Portow, Urzdy
transportu wodneggrodladowego w portach ZeglugiSrodladowej
ujécia Odry (Szczecin, Polic8winoujscie,
mate porty).

[1.2.11. Tworzy¢ warunki finansowe i wspieéa MGM Dziatania cagte
budowe infrastruktury technicznej portowych Zarzady Morskich
centrow logistyczno-dystrybucyjnych oraz Portéw, mate i
lokowanie w nich przedsbiorstw srednie

11.2.12. Zapewnt Zarzdom Morskich Portow
latwiejszy dosip dozrédet finansowania
inwestycji w zakresie budowy, rozbudowy
i modernizaciji infrastruktury portowej, poprzez
m.in.:

1) utrzymanie zwolnienia od podatku
dochoddéw przeznaczonych na inwestycje,

2) uproszczenie procedur pozyskiwania
funduszy UE,

3) udzielanie preferencyjnych kredytow na
infrastruktue portows,

4) udzielanie patczen kredytowych,

5) dofinansowywanie przedsvzigcé
inwestycyjnych przez bust pastwa,

6) utworzenie Sektorowego Programu

Operacyjnego ,Infrastruktura Portow Morskich’|.

MGM

Zarzady Morskich
Portow, MF

Dziatania cagte

MGM

Dziatania cagte
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11.2.13. Wspoffinansowai aktywizowa MGM Dziatania cagte
tworzenie projektéw inwestycyjnych
stanowicych podstawwystpienia o fundusze
unijne.

11.2.13. Weptkngnsonan dkiyoayskigania Zarza@y@®Mbrskich | Dziatania cagte
fuwodzesaie Piojekttozndjesipiypyehhne; P oty MVIE MBspo

sifnastvityonypooidtavej psapigrira st fukidugze

dogeeu do portdw i przystani morskich.

Ekspertéw Morskich

11.2.15. Podp¢ dziatania majce na celu przegie MGM
I petnienie przez Ministra Gospodarki Morskie| MSP
nadzoru wiécicielskiego nad terenami
I infrastruktug portowa.

11.2.16. Podp¢ dziatania majce na celu przegie MGM
przez Ministra Gospodarki Morskiej uprawie MS, MF, MT,
i odpowiedzialnéci za realizagj czgsci Zarzady Morskich
,Programu dla Odry - 2006” dotyazej Portow

transportu, warunkagej rozwoj portow ujcia
Odry i ich funkcji gospodarczych (Szczecin,

Swinoujicie, Police, mate porty).

Cel strategiczny 11.3. Zwickszenie konkurencyjrioi i efektywnaci swiadczenia

ustug portowych

Zadania operacyjne Wy,konawc_:a Termin realizaciji
Wspotpracujacy
11.3.1. Intensyfikowa& dziatania na rzecz MGM 2007

tworzenia spéjnej, jednolitej koncepciji
rozwoju portdw morskich, opartej na
aktywnym zaangawaniu pastwa

w sferze polityki inwestycyjnej oraz
ksztattowaniu rynku ustug portowych prz
zachowaniu zasad konkurency§ob

<

MSP, MF, Zarzady
Morskich Portow

Dziatania cagte

11.3.2. Podejmowa dziatania majce na MGM Dziatania cagte
celu ochrog intereséw i promogj MT, MSZ, Zwiazek
polskich portow na arenie Miast i Gmin
migdzynarodowe. Morskich,
parlamentarzici RP
11.3.3. Podejmowa aktywne dziatania MGM Dziatania cagte
w celu zwikszenia konkurencyjrsoi MT, MSP, MF, MG,
polskich portdw morskich w regionie Zarzady Morskich
Morza Baltyckiego (Gdask, Gdynia, Portow,
SzczecinSwinoujscie oraz Police, Ellb, przedsgbiorstwa
Dartowo, Kotobrzeg). portowe
11.3.4. Oprz& model funkcjonowania MGM 2007
portow na ogoélnych, akceptowanych w UE MSP, MF, Zarady Dziatania cagte
zasadach polityki konkurencji i pomocy Morskich Portéw,
panstwa. przedsgbiorstwa
portowe
11.3.5. Doprowadzt do zniesienia MGM 2007
monopolu w dospie do rynku ustug Zarzady Morskich Dziatania cagte

pilotowych i holowniczych.

Urzedy Morskie

Portéw,

MGM
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11.3.6. Podejmowa dziatania promocyjne MGM Dziatania cagte
I koordynow& dziatania radowe
i samoradowe w celu wiczenia polskich
portow do unijnych programow
rozwojowych i strukturalnych.
11.3.8. Axpegrdwardmaladia promocyjne MSP, MGNarady Dziatania cagte
pkoeddinpivetaliriatanacyacewez akresie KeorsHiz VB rskdot,
teszimotagiowstvyg gt ovyzbnoagmlskich Poetisneh Despél
pahtErarda teuimabgiragiemétycznych EkspepdmoMerskich,
rozatojenwpchdedurktoganyeobszarze MN i SW
portowo-morskim, zgodnych ze
standardami UE, IMO, UNCTAD, ONZ.
11.3.8. Przeksztala@ porty morskie MGM Dziatania cagte
W nowoczesne wzty transportowo- Zarzady Morskich
logistyczne, zintegrowane z systemem Portow, Zespot
transportowym Polski i UE. Ekspertow Morskich,
MN i SW
11.3.9. Usprawné i koordynowa dziatania MGM 2007
panstwowych organéw kontrolnych w celu  MF, MR, MSWIA, Dziatania cagte
przyspieszenia i uproszczenia obstugi Urzedy Celne, Stra
tadunkow isrodkéw transportu w portach | Graniczna, pozostate
morskich. paiastwowe organy
kontrolne
11.3.10. Opracowa& kompleksowy program MGM 2007
rozwoju pohczen tranzytowych, w tym MT, MSZ, Zespo6t
powota miedzyresortowy zespot Ekspertéw Morskich
odpowiedzialny za koordynacfych
dziatan.
[1.3.11. Podejmowa inicjatywy MGM 2007
I przedsgwziecia na rzecz organizacji MT, MF, przewdanicy, Dziatania cagte
multimodalnych paiczer portéw Zarzady Morskich
z zapleczem krajowym i tranzytowym. Portow
[1.3.12. Tworzy¢ warunki ekonomiczne MGM 2007
| organizacyjne, a tale polityczne, MT, MF, MG Dziatania cagte
odzyskania polskiej gestii transportowej
w handlu zagranicznym dragnorsk
przez polskie porty.
11.3.13. Zapewn¢ najwyzsze standardy MGM 2007
w zakresie bezpiecastwa obstugi oséb, MSWIA, Zarzdy Dziatania cigte
tadunkow isrodkéw transportu oraz ochrony  Morskich Portéw,
mienia isrodowiska w portach morskich. Urzedy Morskie
11.3.14. Wspiera tworzenie aliansow MGM 2007
strategicznych przeddiorstw portowych Przedstbiorstwa Dziatania cagte
bedacych wytkownikami terenow portowe, Zarzady
I infrastruktury portowej oraz tworzy Morskich Portow, MF,
warunki powstania klastrow portowych. MG
11.3.15. Tworzy¢ warunki i motywowa MGM 2007
dziatania na rzecz lokalizacji w portach | MF, Zarady Morskich| Dziatania cagte
nowoczesnego przemystu, geneoggo Portow,
zapotrzebowanie na tadunki i ustugi przedsgbiorstwa
portowe. portowe
MGM
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parlamentarzici RP,
europarlamentarzgi,
przedsgbiorstwa

11.3.16. Doprowadzt do opracowania MGM Dziatania cagte
(aktualizacji) planéw zagospodarowania
przestrzennego obszaréw portowych do
2015 r., ze wskazaniem terenéw
przeznaczonych na tworzenie i rozwoj
centréw logistycznych, klastréw portowych,
parkow naukowo-technologicznych i
centrOw przedsgbiorczaci.

11.3.18. Dispawagéiattt/ am@Ecowdoas MGGMF, Dziatania cagte
(akeds¢heoihtpl podtowggo spelatiowania | MApiZadsely drstmsRich
kragstiziamedoyolaspdaweporiavsfolodty|  portdRoetclarady
2@16nk] peniskaa qmeen Emandworskie roli  MorskisihiBotda,
prgexmaEnyohyamr@wworzesia i rozwoj portowe, wtadze
gespodalugstyrznych, klastrow portowych, samorzadowe,
parkéw naukowo-technologicznych i Zwiazek Miast i Gmin
centréw przedsgbiorczaci. Morskich

11.3.18. Odtworzy¢ etos pracy portowca MGM Dziatania cagte
I tradyck profesjonalizmu portowego, Zarzady Morskich
inicjowac state ksztatcenie kadr Portow,
portowych. przedsgbiorstwa

portowe, organizacje
zwiazkowe, Akademie
Morskie

11.3.19. Tworzy¢ w Europie sila pozycg MGM 2007
sektora polskiej gospodarki morskiej, MG, Zarady Morskich|  Dziatania cagle
w tym gospodarki portowe;j. Portéw,

portowe
11.3.20. Usprawné i uwiarygodné system MGM 2007
statystyki morskiej. GUS, Zarady Portéw | Dziatania cigte
Morskich, Urzdy
Morskie
[1.3.21. Prowadz¢ monitoring realizacji MGM 2007
strategii rozwoju portow. MF, MT, MG, Zarady | Dziatania cagte
Morskich Portow,
Zespot Ekspertow
Morskich
11.3.22. Zapewn¢, na wzér pastw MGM 2007
rozwinigtych gospodarczdrodki na MN i SW, Zespoét Dziatania cagte

badania naukowe, projekty rozwojowe,
analizy strategiczne i przegaizigcia
innowacyjne.

Ekspertow Morskich,
Instytut Morski,
Akademie Morskie,
inne uczelnie

MGM

Zespot Ekspertow
Morskich, MNiSW,
MG
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3.3. TRANSPORT WODNY SRODLADOWY

Obszar Ill: Transport wodny s§rodladowy

Cel strategiczny Ill.1. Rewitalizacjasrodladowych drég wodnych, decydiych

0 istnieniu zeglugi srodladowej na rynku ustug
transportowych oraz o kompatybikwo polskiego systemu
transportowego z systemami pozostatych  krajow
europejskich
- - Wykonawca , L
Zadania operacyjne Wsnd ) Termin realizaciji
spotpracujacy
l11.1.1. Modernizowa i rozwija¢ srodladowe KZGW 2015
drogi wodne, w tym w pierwszej kolejém RZGW Dziatania cagte
szlakizeglowne uznane przez europejskie
podmioty polityki transportowej za istotne dla
integracji europejskiej sieci drog wodnych
[11.1.2. Stworzy¢ skuteczny mechanizm KZGW 2009
finansowania inwestycji w zakresie utrzymania, MF, MT, MGM
modernizacji i rozwojyérodladowych drog
wodnych.
[11.1.3. Opracowé zasady funkcjonowania portow MGM 2009
i przystanisrédladowych. Opracowasystem MRG, MT,
lokalizacji nasrodladowych drogach wodnych samorzdy,
portow posiadacych status portow publicznychi armatorzy
[11.1.4. Rozwija infrastruktue turystyki wodnej Samorady 2015
we wszystkich jej odmianach, zaréwno co do Armatorzy, Dziatania cagte
form, jak i rozwizan technicznych turystyczne biura
i lokalizacyjnych podré&zy
l11.1.5. Zwigkszy¢ zasoby dyspozycyjne wody KZGW 2015
poprzez rozbudogsystemu jej retencjonowania,RZGW, samorzdy
m.in. dla zasilania rzek w okresach niskich
stanéw waod.
l11.1.6. Stworzy¢ sprawnie dziatara MGM 2008
administragg wodm, odpowiedziala za MT, KZGW,
programowanie kierunkow rozwojeglugi RZGW
srodladowej oraz za utrzymanie, modernizacj
i rozw0j érodladowych drog wodnych.
[11.1.7. Ratyfikowa przez stroa polska MGM 2008
»Porozumienie @grodladowych drogach KZGW, MT
wodnych m¢dzynarodowego znaczenia”, zwarne
Porozumieniem AGN.

Cel strategiczny Ill.2. Odtworzenie taboru wodnegoddladowego

: . Wykonawca : o
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy
[11.2.1. Rozwija system umdiwiajacy odnowe MF 2010
taboru ptywajcego oraz preferencyjne warunki| MT, MGM, PRS, | Dziatania cagte
finansowania dla armatordieglugisrodladowej. | stocznie, armatorzy
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[11.2.2. Opracowa koncepa nowych typow MT 2010
statkdwsrddladowych, bezpiecznych MGM, biura
I przyjaznychsrodowisku naturalnemu, projektowo-
dlazeglugi towarowej i pas@rskiej. badawcze,
stocznie, armatorzy
[11.2.3. Przysipi¢ do budowy nowej generacji MF 2015
statkéwsrodladowych o rénym przeznaczeniu, MGM, MT,
przystosowanych do przewozuwnych stocznie, armatorzy
tadunkow, w tym tadunkéw zjednostkowanych ™ MGM, KZGW,
w technologii m¢dzygatziowe). cata brana

Cel strategiczny II.3. Zwiekszenie udziatluzeglugi srodladowej w rynku
przewozow ddowych do poziomusredniego w Unii

polskiejzeglugisrédladowej na europejskim
rynku transportowym, m.in. poprzez

ratyfikowanie przez Polgkkonwencji CMNI,
harmonizujcej europejskie prawo transportow:

MGM, armatorzy

D

w zegludzesrédladowe;.

Europejskiej
Zadania operacyjne Wy,konaw.ca Termin realizaciji
Wspotpracujacy
[11.3.1. Kontynuowa inwestycje przewidziane KZGW 2015
w ,Programie dla Odry-2006”, a docelowo RZGW Dziatania cagte
doprowadzt Odr na catej diugéci do
parametrow drogi wodnej gdzynarodowego
znaczenia.
[11.3.2. Opracowa i uruchomé programy MT 2015
modernizacji drogi wodnej Wisty, drogi wodne] MGM, KZGW,
Wista-Odra oraz powgan polskich drég RZGW
wodnych ze wschodnioeuropejssiech
szlakéwzeglownych.
[11.3.3. Wzmacni& pozycg konkurencyjma MT 2010

Z nig dziedzictwa

Cel strategiczny Ill.4. Promocjazeglugisrodladowej oraz zachowanie zawianego

. . Wykonawca : o
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy

[11.4.1. Pogtbi¢ 0golm swiadoma¢ MT 2008
spoteczéastwa o wptywie i znaczenikeglugi MGM, KZGW, Dziatania cagte
srodladowej w przywracaniu rownowagi cata brana
w transporcie towarowym zgodnie z zagad
Zrownowaonego roZwoju.

[11.4.2. Wprowadz¢ zalecenia Komisji MT 2013
Europejskiej w sprawie promogcjeglugi MGM, KZGW, Dziatania cagte
srodladowej ,NAIADES.” cata brana

[11.4.3. PrzebudowaMuzeum Wisty w Tczewie.| Wiadze lokalne 2008

CMM

l11.4.4. Rozwija¢ muzealnictwo wodne MKiDN

Srodladowe. Wiadze lokalne,
CMM
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3.4. PRZEMYSt OKRETOWY

Obszar IV: Przemyst okretowy

Cel strategiczny IV.1. Zapewnienie maiwosci funkcjonowania polskiego

przemystu okgtowego w warunkach ostrej i nierownej

konkurencji
Zadania operacyjne Wy'konaw.ca Termin realizaciji
Wspotpracujacy

IV.1.1. PrzeprowadZianaliz swiatowego rynku | Zarzdy stoczni 2007
budowy i remontu statkow, celem okienia Akcjonariusze,
obszaru zainteresowania polskich stoczni oraz MSP, MG
wykona studium optacalnii i wykonalngci
programéw restrukturyzacyjnych
dostosowujcych stocznie produkcyjne
i remontowe do wymogow rynku.

Dokon& koniecznych korekt wykonawczych
I terminowych w programach
restrukturyzacyjnych.

IV.1.2. Zmodyfikowa strategt dla sektora MG 2007
stoczniowego na lata 2006+2010, przygotéwa ARP
i wdrozy¢ rozszerzog wersg, tej strategii na lata
2007+2015.

IV.1.3. Zainicjow& powstanie instytucji MG 2007
zajmupcej sk ubezpieczeniem ryzyka (w tym | ARP, MF, MGM,
zabezpieczeprzed zmiag kursu walut). zarzdy stoczni
Stworzy fundusz pogczen kredytowych i przedsgbiorstw
gospodarki morskiej jako niezale spotie zeglugowych
akcyjm.

IV.1.4. Okreili¢ warunki i mechanizmy MF, 2007
finansowe umaliwiajace bankom i instytucjom MGM, ARP
finansowym inwestowanie w budewstatkow
w polskich stoczniach w formie kredytow,
gwarancji i pogczen.

IV.1.5. Opracowa system finansowania budowy MG 2007
statkow dla polskich armatoréw w polskich MGM, CTO
stoczniach z wykorzystaniem funduszy
inwestycyjnych, gwarancji i peczen Skarbu
Paistwa oraz innych dozwolonych
instrumentdw finansowych i prawnych oraz
wydat stosowne akty prawne celem
wprowadzenia ich wycie.

IV.1.6. Przeprowadgianaliz zasadngci ARP 2007

konsolidacji polskich stoczni w kont@lie
zaawansowane] konsolidacji sektora

stocznioweao w UE i néwiecie. Na podstawi
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stoczniowego w UE i néwiecie. Na podstawie MG
wnioskéw z analizy przyczyn niepowodzenia
procesu konsolidacji polskich stoczni oitré

warunki konieczne dla jego przeprowadzenia
w aktualnych polskich realiach gospodarczych.
Whnioski zawrzé w nowej strategii dla przemysiu
okretowego na lata 2007+2015.

IV.1.7. Wyda rozporadzenie 0 pomocy na MRR 2007
innowacje w przemife okretowym w oparciu MG, MF
o uregulowania UE.

Cel strategiczny IV.2.Opracowanie docelowego modelu struktury organizeajyj
polskich  stoczni  produkcyjnych, dla zapewnien
warunkow budowy nowoczesnych statkdw

ia

. . Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy

IV.2.1. Opracowé modele zargdzania MG 2007
i organizacji dla stoczni znajdigych s¢ na MSP, ARP,
etapie restrukturyzacji, zmian wiaseowych, zarady stoczni
a talkze zagraonych upadtécia lub likwidacj.

IV.2.2. Opracowa wydajne technologie MRR 2007
produkcji nowoczesnych statkdéw oraz plany Stocznie,
inwestycyjne zapewniage ich wdraenie. instytuty naukowo-

Zapewn¢ zrodta finansowania niezkdnych badawcze
inwestycji poprzez negocjacje z UE W sprawi¢ j nrzedstawiciele RP
mozliwosci udzielania polskim stoczniom we wiadzach UE
dozwolonej pomocy finansowej na rozwgj i

modernizagj oraz pomocy technicznej i

technologiczne.

IV.2.3. Zapewnt mazliwos¢ projektowania MG 2007
statkdw innowacyjnych, skomplikowanych MSP, stocznie, CTQ,
technicznie i ekologicznie bezpiecznych, instytuty naukowo-
zgodnie z zapotrzebowaniem rynku. badawcze

IV.2.4. Opracowé docelowy model MG 2007
funkcjonowania polskich stoczni produkcyjnych MSP, zarady
W powiazaniu z sieci polskich kooperantow — stoczni,
poddostawcow wypogeania, ustug zaktady kooperuace
i technologii. Okréli¢ miejsce Korporaciji
Polskie Stocznie w tym modelu.

IV.2.5. Opracowad i wdrozy¢ mechanizmy MGM 2007
obrony i rozwoju wewetrznego rynku MF, MSP, MG,
kooperantow (ulgi podatkowe, kredyty itp. oraz  administracja
dostp do technologii). publiczna

IV.2.6. Opracowa projekt konsolidacji krajowe] Zarzady firm/ 2007
sieci kooperantow przemystu ekowego, kooperantow,
spéjny z opracowanym modelem MG
funkcjonowania stoczni produkcyjnych,

z uwzgkdnieniem stoczni remontowych.

Cel strategiczny 1V.3.Przygotowanie produkcji statkow odkj wartgci dodanej,
innowacyjnych i ekologicznie bezpiecznych
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Zadania operacyjne

Wykonawca

Termin realizacji

Wspotpracujacy
IV. 3.1. Przygotowa oferty budowy statkow do Stocznie 2007
przewozu LNG na podstawie analizy
mozliwosci i optacalndci ich budowy
— okr&li¢ potrzeby badawcze, inwestycyjne
i organizacyjne.
IV.3.2. Przygotowa oferty budowy okgtéw dla MON 2007
NATO na podstawie analizy miiwosci MRR, Stocznia
i optacalngci ich budowy — okrdi¢ potrzeby Marynarki
badawcze, inwestycyjne i organizacyjne. Wojennej
IV.3.3. Dokon& analizy maliwosci kooperacji MRR 2007
polskich stoczni i sieci kooperantow MON, Stocznia
z podmiotami w UE przy budowie afdow Marynarki
wojennych. Wojennegj
IV.3.4. Przygotowa oferty budowy statkéw dla Stocznie 2007
zeglugi bliskiego zaggu, kontenerowcow MGM, instytuty
dowozowych itp., ze szczeg6inym naukowo-
uwzgkdnieniem potrzeb polskiej marynarki badawcze

handlowej, w oparciu o0 program rozwoju
autostrad morskich.
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3.5. EKSPLOATACJA MORSKICH ZASOBOW NATURALNYCH

Obszar V: Eksploatacja morskich zasobow naturalnylk

Cel strategiczny V.1. Zwigkszenie wydobycia ropy naftowej i gazu
z podmorskich zio krajowych i zagranicznych
Zadania operacyjne Wykonaw<_:a Termin realizacji
Wspotpracujacy
V.1.1. Prowadz¢ badania i dokumentowa Petrobaltic 2010
potozenia nowych zasobdéw ztdopy i gazu.
V.1.2. Przyspiesz§ dziatania zwizane Petrobaltic 2008
Z rozpoczciem wydobycia gazu ziemnego
z polskich obszaréw morskich, z uwgdhieniem
rachunku ekonomicznego ich eksploatacji.
V.1.3. Podp¢ dziatania zmierzage do Petrobaltic 2008
rozszerzenia obszaréw koncesyjnych na Inne polskie firmy
poszukiwanie i wydobycie ropy i gazu rowaie
poza granicami kraju.
V.1.4. Udzieli¢ politycznego, prawnego MS Na biezaco
I ekonomicznego wsparcia firmom realigeym MGM, MSZ
programy poszukiwania i zagospodarowania
zt6z podmorskich.
Cel strategiczny V.2. Rozpoczcie prébnej eksploatacji goérniczej zéo
polimetalicznych konkrecji na Pacyfiku
. . Wykonawca . o
Zadania operacyjne Wsplpracujacy Termin realizacji
V.2.1. Kontynuowa wspotprae Wspdlna organizacja Na biezaco
miedzynarodow w celu zrownowzonego Interoceanmetal
wykorzystania zasobow morza. (IOM)
PG
V.2.2. Wykona kompleksowe prace Wspdlna organizacja 2012
geologiczno-dokumentacyjne zasobéw metali| Interoceanmetal
ztoza IOM.
V.2.3. Wykona: kompleksowe prace w celu Wspdlna organizacja 2012

uzyskania licencji wydobywczych.

Interoceanmetal

Cel strategiczny V.3. Przeprowadzenie analizy optacadoowydobycia kruszywa

naturalnego i piasku ze Ztdnorskich

: . Wykonawca . o
Zadania operacyjne , . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
V.3.1. Przeprowad#i analiz geologiczno- Oddziat Geologii 2010
gornicza maozliwosci rozwiniecia wydobycia Morza PIG, Gdask
kruszywa naturalnego i piasku ze zfaorskich.
Instytut Morski 2010
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V.3.2. Opracowa przemystovy metod
wydobycia kruszywa naturalnego zezt6é
morskich zgodnie zasadami zrownowanego
rozwoju.

Instytut Morski

2010

V.3.2. Opracowa przemystovy metoa

Cydohyeindgisziya Vaiurg)negenzawdd pozy
morskich zgodnie zasadangFseVieEs@MeE0ia
rozwoju.

cji polskich firm
towy rynek wyrobo

jako gtownych
W z bursztynu

. ) Wykonawca . L
Zadania operacyjne Wsptpracujacy Termin realizaciji
V.4.1. PrzeprowadZi badania i opracowamag Oddziat Geologii 2008
potozen zt6z bursztynu. Morza PIG, Gdask
V.4.2. Opracowa przemystovy metod Instytut Morski 2009
wydobycia bursztynu zgodnie z zasadami
zrownowaonego rozwoju, ze szczegolnym
uwzgkdnieniem ryzyka degradagjiodowiska
naturalnego.
V.4.3. Okrssli¢ rejony nowych obszarow Instytut Morski 2010
koncesyjnych na przemystawnetod MS
wydobycia bursztynu.
V.4.4. Zorganizowé aukcje bursztynu. Samorady 2008
terytorialne

Cel strategiczny V.5. Racjonalne wykorzystanie zasobow woéd podziemnys

(pitnych i mineralnych) pasa nadmorskiego

) ) Wykonawca ) L
Zadania operacyjne Wspétpracujacy Termin realizaciji
V.5.1. Zbad& zasoby wod podziemnych (pitnych MS, gminy 2010
I mineralnych) pasa nadmorskiego (gminy nadmorskie
nadmorskie). Oddziat Geologii
Morza PIG
V.5.2. Zbada czasowe zmiany jakoi wod MS, gminy 2015
podziemnych w trakcie dtugotrwatego nadmorskie
korzystania z ich zasobdw, z uweghieniem Paistwowy Instytut
rejondw ingresji wod stonych. Geologiczny

Cel strategiczny V.6. Zapewnienie wzrostu udziatu odnawialnyaiddet energii

pochodace] z obszaru morskiego i pasa nadmorskie(

w bilansie energetyc

znym kraju

Jo

. . Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy
V.6.1. Przeprowad#i badania lokalizaciji MS, MGM 2009
elektrowni wiatrowych na polskich obszarach IMIGW
morskich i pasa nadmorskiego (gminy
nadmorskie) w celu stworzenia atlasu wiatrow,.
V.6.2. Wprowadz¢ regulacje prawne MB 2007

umazliwiajace wykorzystanie masztéw
pomiarowych dla celéw energetyki wiatrowe;.
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V.6.3. Okresli¢ kryteria przygotowania i realizacj MGM 2007
farm wiatrowych na polskich obszarach MS, MON, MG,
morskich. MSWIA
V.6.3. Wprowadzé dodatkowe mechanizmy
wsparcia dla projektéw budowy elektrowni
wiatrowych na polskich obszarach morskich.
V.6.5.Zwigkszy¢ udziat energii pochodze] MG 2010

z odnawialnychzrodet obszaru morskiego i pas

nadmorskiego w bilansie energetycznym kraju.

a
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3.6. RYBOLOWSTWO MORSKIE, RYBACTWO | PRZETWORSTWO RYB

Obszar VI: Rybotéwstwo morskie, rybactwo i przetwdstwo ryb

Cel strategiczny VI.1. Zapewnienie zrownowane] eksploatacji zywych
zasobow morza w polskich obszarach morskich

. : Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy
VI.1.1. Dostosowa potencjat potowowy do MGM 2009
istniejacego i prognozowanego stanu zasobow
oraz technicznyckrodkow ochrony zasobéw.
VI.1.2. Zwigkszy¢ nakilady finansowe na badania MGM 2013
naukowe dotyczce stanwywych zasobow MIR, ICES
morza, realizowarozszerzony Wieloletni
Program Zbierania Danych we wspotpracy ze
srodowiskiem rybackim, w celu uzyskiwania
wiarygodnych danych potowowych.

Cel strategiczny VI.2. Stworzenie modelu zaydzania obszarem rybotéwstwa
w tym systemu prawnego i finansowego wspiago
proces restrukturyzacji, poprawa konkurencygmo
rybotéwstwa i przetworstwa ryb oraz zkszenie stopnia
wykorzystania funduszy strukturalnych

. : Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy
VI.2.1. Opracowa system prawno-finansowy dla MGM 2007

ustanowienia kredytow preferencyjnych
wspierajcych restrukturyzagjbrarry, w tym
dziataa podejmowanych w ramach EFF

w okresie finansowania 2007-2015 (zgodnie
z zasad N+2).

VI.2.2. Opracowa system rekompensat MGM 2007
finansowych w zwizku z zakazem potowowym
(poza naturalnymi okresami tarta ryb)
wprowadzanym przez administrac]

VI.2.3. Opracowé system rekompensigy staty MGM 2007
wzrost cen paliwaeglugowego. MF

VI.2.4. Prowadzt dziatania na forum MGM 2007-2013
migdzynarodowym wspierage polskich MG

przetworcow w pozyskiwaniu z importu surowgca
rybnego do produkcji.

VI.2.5. Kontynuowa proces organizacji rynku MGM 2007
rybnego — zakéczy¢ program budowy
Lokalnych Centrow Pierwszej SprzegaRyb
(LCPSR) i przekazate centra organizacjom
producenckim.

VI.2.6. Promowa spaycie ryb i przetworow MGM 2007
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rybnych na rynku wewgtrznym i zewmtrznym.

Samorady

VI.2.7. Zwigkszy zakres i skal restytucji MGM 2007
zasobow ryb dwirodowiskowych poprzez chow
i zarybianie polskich obszaréw morskich.

VI.2.8. Upraosci¢ procedury pozyskiwania MGM 2007

srodkow finansowych w ramach EFF (Progran

"MF, MRR i ARIMR

Operacyjny).

Cel strategiczny VI.3.Polepszenie dialogu spotecznegamalowiskiem rybackim

Zadania operacyjne

Wykonawca
Wspotpracujacy

Termin realizacji

VI.3.1. Utworzy przy Ministrze GM Raglds.
rybotowstwa, zrzeszaga przedstawicieli
organizacji spoteczno-zawodowych
dziatapcych w tym sektorze gospodarki, jako
partnera rzdu, zwitaszcza dla wspotpracy
europejskiej.

MGM

2007

VI1.3.2. Zapewné udziat przedstawicieli
srodowiska rybackiego w negocjacjach na
forum miedzynarodowym, w szczegOlém
w UE.

MGM

Dziatania cagte

VI1.3.3. Prowadzt aktywny dialog
Z organizacjami spoteczno-zawodowymi
dziatapcymi w obszarze rybotowstwa
i przetwdrstwa ryb w trakcie procesu
decyzyjnego, w tym szczegOlnie w procesie

MGM

stanowienia prawa w zakresie rybotéwstwa.

2007-2013

Cel strategiczny VI.4. Zreformowanie administracji rybackiej oraz aktywn

wspotpraca z Uni Europejsk

. . Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizacji
Wspotpracujacy
VI.4.1. Przenié¢ administrag} rybacly do MGM 2006
Ministerstwa Gospodarki Morskie;.
VI.4.2. Zapewnt aktywny i szeroki udziat MGM 2007
przedstawicieli agend gdowych w pracach KE MIR, OIRM,
| Rady. Przedstawicielstwo
RP przy UE
VI1.4.3. Zreformowa terenowo administragj MGM 2009
rybaclky (OIRM) w celu podniesienia
efektywndci jej pracy, zapewiiwzrost
zatrudnienia inspektorow i zekszenie liczby
ptywajacych jednostek kontrolnych.
Cel strategiczny VI.5. Rybotowstwo dalekomorskie
Zadania operacyjne Wy,konaw.ca Termin realizaciji
Wspotpracujacy
VI.5.1. Aktywnie wspier& polskich armatorow MGM 2007-2015
na arenie ngidzynarodowej w uzyskaniu jak

a
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najwickszych kwot potowowych
i najkorzystniejszych warunkdéw prowadzenia
potowow.

VI.5.2. Odzyska& potencjat potowowy dla
polskich firm.

MGM

MSZ,
Przedstawicielstwo
RP przy UE,
Dalmor S.A. w Gdyn

2007
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3.7. BADANIA NAUKOWE | ROZWQJ

Obszar VII: Badania naukowe i rozwgj

Cel strategiczny VII.1. Podnoszenie poziomu zapewnienia bezpiksirea statkow

. . Wykonawca : o
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
VII.1.1. Opracowa kompletny i spojny zestaw PRS 2010
przepisow dotyczych bezpieczestwa matych UM
statkow i fodzi.
VII.1.2. Wykon& prace badawcze m@gge na PRS 2008
celu identyfikacg zagraen konstrukcji statku PG, PS, CTO,
w ekstremalnych warunkach pogodowych. stocznie
VII.1.3. Opracowa (z zastosowaniem metod PRS 2008
probabilistycznych) standardy bezpietzisva PG
konstrukcji masowcéw, celem prezentacji ich
przez Rad RP w IMO.
VII.1.4. Stworzy¢ systemy komputerowe PRS 2007
wspomagajce podejmowanie decyzji przez
kapitana w zakresie stateczop
I wytrzymataci ogolnej statku w eksploatacii.
VII.1.5. Przeprowadziprace badawcze nad CTO 2013

innowacyjnymi materiatami i technikami ich
taczenia, poprawiagymi bezpieczéstwo

i walory eksploatacyjne oraz efektywio
technologicza budowanych statkdéw i innych
konstrukcji i obiektow wykorzystywanych

w gospodarce morskiej.

Uczelnie i instytuty
techniczne

Cel strategiczny VII.2. Podnoszenie poziomu ochrofrpdowiska

. : Wykonawca : L
Zadania operacyjne - - Termin realizaciji
Wspotpracujacy
VII.2.1. Ustali¢c scenariusze i skutki powaych UM 2008
awarii i kolizji statkdw oraz wef statkdw na AM
mielizne, zwlaszcza na Battyku i wodach
srodladowych. Opracowai wdrozy¢ sposob
precyzyjnego raportowania o wypadkach.
VIl.2.2. Opracowa modele mechanizmow AM
awarii i wypadkow statkéw oraz przewidgie
sposoby minimalizacji zanieczyszéze
srodowiska naturalnego.
VII.2.3. Opracowa systemy i technologie UM 2010
zwalczania zanieczyszazredd i wybrzea. AM, PG, PS
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VII.2.4. Opracowa sposoby redukcji falowania
naturalnego | generowanego przez statek, jak
niekorzystnego czynnika dziadgggo na brzegi
I konstrukcje morskie i brzegowe, szlaki wodn
srédladowe i ich infrastruktur technicza.

IM
0O PRS, PG, PS

e

2010

VII.2.5. Opracowa i doskonakt systemy UM Dziatania cagte
ochrony ekologicznej akwatoriow morskich PS, IM, PRS, PG,
i $rédladowych zwiazanych z budow CTO
eksploatagj, remontem i kasagjstatkow.

VII.2.6. Zlokalizow& potazenia materiatow MON 2010
niebezpiecznych i broni chemicznej, ktére Marynarka
zostaly zatopione w Morzu Battyckim oraz na|  wojenna, UM,
srodladowych drogach wodnych w czasie i po |l KZGW
wojnie wiatowe)j.

VII.2.7. Opracowa sposoby poprawy stanu MOS 2015
srodowiska morskiego, m.in. poprzez MGM, UM

wspieranie budowy oczyszczaktiekow
w miastach potoonych nad brzegiem morza,
a take w gkbi ladu.

Cel strategiczny VII.3. Doskonalenie systemu ochrony przed zagniami

terrorystycznymi
Zadania operacyjne Wy,konawc_:a Termin realizacji
Wspotpracujacy
VII.3.1. Opracowa strategt inspekcji tadunkow MGM
I techniki automatycznegidedzenia AM, PG, PS
transportowanych towarow.
VII.3.2. Opracowa strategt inspekcji statkow MGM 2007
oraz monitorowania i ochrony transportu. MSWiIA, MF, UM,
SG, SC
VII.3.3. Opracowé modele symulujce MSWIA 2008
przemieszczanie fadunku watauchach MGM, MT, AM,
transportu morskiego, wodneg§adladowego
i multimodalnego oraz zidentyfikowach
Krytyczne ogniwa.
VII.3.4. Zapewn¢ skuteczn kontrok osob MSWiA 2007
korzystaacych z transportu morskiego i ich MGM, MF, SG,
bagau. S.C., stiby ochrony
obiektow portowych
i statkow
VI1.3.5. Opracowa: MGM
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+ procedury reagowania na sytuacje kryzysow
(ataki terrorystyczne) na statkach, w portach
infrastrukturzesrédladowych szlakow
transportowych§uzy, zapory) i strategie
wspierania decyzji,

+ systemy monitorowania dzidav sytuacjach
kryzysowych,

« kompetencje poszczegolnych instytuciji
realizupcych zadania w ramach Zespotu
Ochrony Portu,

« kompetencje poszczegolnych instytuciji
realizupcych zadania w ramach Zespotu
Kryzysowego.

eMSWiA, UM, SG,
, Policja, Stra
Pazarna

VII.3.6. Utworzy jednolity system pogpowania

MGM

w sytuacjach kryzysowych, w ramach ktérego
zostan utworzone:

+ punkt odbioru alteru,

« centralny punkt kontaktowy,

« regionalne punkty kontaktowe.

MSWiA, MON

2007

VIL.3.7. Okresli¢:

« organizaa} ochrony, dziatania zapobiegawcz
oraz dziatania w przypadkach wystenia
sytuacji kryzysowej,

« zakres obowizkow i zasady wspétpracy
w zakresie ochrongeglugi i portdw morskich
organow administracji publicznej, st
odpowiedzialnych za bezpiedmtwo
publiczne, armatorow, zafdzapcych
obiektami portowymi oraz innych organow
i stuzb.

MGM

e

2007

VI1.3.8. Opracowa zintegrowane systemy

MSWiA

przetwarzania danych w systemie ochrony prz

red

atakami terrorystycznymi.

AM, UM

Cel strategiczny VII.4. Rozwijanie metod projektowania statkéw dlaagsiiccia

innowacyjndci
Zadania operacyjne Wy,konawga Termin realizacji
Wspotpracujacy
VII.4.1. Opracowa na podstawie teorii PRS 2010
fizycznych i metod probabilistycznych metody| Armatorzy, PG, PS
projektowania statkow z uwzglnieniem CTO, IM, stocznie
okresu ich eksploatacji, rejorreglugi,
falowania morskiego, scenariuszy awarii oraz
nowych generacji materiatow i standardéw
konstrukcyjnych oraz wytrzymadoiowych.
VIl.4.2. Opracowa efektywne, niezawodne Stocznie 2010
I bezpieczne systemy ngipwe i manewrowe CTO, PRS, PG,
statkdw morskich $rodladowych. akademie morskie
VII.4.3. Podp¢ prace badawcze nad miavoscia CTO 2010

zastosowania ogniw paliwowych do rdp
statku z uwzgidnieniem ich trwaléci oraz
napdow alternatywnych.
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VIl.4.4. Rozwim¢ technologie i rozwizania CTO 2010
techniczne minimalizyge hatas, emisje i zrzuty PG, PS, IM
zanieczyszczetowarzyszce operacjom
morskim i portowym.

VII.4.5. Pogkbi¢ wiedz o naturze drgana CTO 2008
statkach, z uwzgtinieniem stosowania nowych PG, PS, IM
materiatéw, rozwgzan konstrukcyjnych
i napedow.

VII.4.6. Opracowa procedury i systemy Akademie morskie
przetadunku i cumowania statkow.

VII.4.7. Opracowé koncepa dalszego MGM, MT 2010
doskonalenia systemu pchaniaegludze Biura badawczo- | Dziatania cagte
srodladowej. projektowe, AM,

armatorzy

VII.4.8. Kontynuow& prace badawcze nad MGM, MT 2010
projektowaniem statkowrodladowych Biura badawczo-
przystosowanych do eksploatacji na wodach | projektowe, AM,
ptytkich. armatorzy

VII.4.9. Opracowa projekty nowej generacji MGM, MT 2010

statkowsrddladowych, przystosowanych do
przewozéw ranych rodzajow tadunkow.

Biura projektowo-
badawcze, AM,

armatorzy

Cel strategiczny VII.5. Zbadanie zasobdéw naturalnych wymijacych na polskin

obszarze morskimi dzialce Wspodlnej Organizac
Interoceanmetal na Pacyfiku
VII.5.1. Kontynuowa badania naukowe Dziatania cagte
ukierunkowane na rozpoznanie i ogen PAN
0golnych prawidtowéci przebiegu procesow IM, MIR,

I zjawisk zachodacych wsrodowisku morskim,
umazliwiajacych ocen jakosci stanu tego
srodowiska.

Akademie Morskie

VII.5.2. Kontynuow& badania naukowe
Zwigzane z ustaleniem zasobd6w naturalnych
wystepujacych na polskim obszarze morskim,

Paistwowy Instytut
Geologiczny,
IMIGW

a w szczegolnai kopalin energetycznych
obejmupcych ztaa ropy naftowej i gazo-
kondensatow, kruszywa naturalnego i piaskow
bursztynu, wod podziemnych oraz
odnawialnychzrodet energii.

Petrobaltic,
gminy nadmorskie

Dziatania cagte

VII.5.3. Kontynuowa& badania naukowe

Paistwowy Instytut

Dziatania cagte

Zwigzane z ustaleniem zasobd6w naturalnych Geologiczny
(polimetaliczne konkrecje) wygtujacych na IOM
dziatce Wspolnej Organizacji Interoceanmetal
na Pacyfiku.
VII.5.4. Prowadz badania naukowe PG, PS Dziatania agte

umazliwiajace zaprojektowanie jednostek

oceanotechnicznych i systemow do eksploata‘cji

kopalin morskich.
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Cel strategiczny VII.6. Modernizowanie wewitrzkrajowego ukiadu drog
wodnych oraz jego powzar z ukladami
zewrgtrznymi

Zadania operacyjne Wy,konaw<_:a Termin realizacji
Wspotpracujacy

VII.6.1. Zaktualizow& koncepo modernizacji KZGW 2010
drogi wodnej Wisly. MGM, MT, AM

VII.6.2. Zaktualizow& koncepag modernizacji KZGW 2010
drogi wodnej Wista-Odra. MGM, MT, AM

VII.6.3. Zaktualizow& koncepat polaczenia KZGW 2010
wodnegaosrodladowego Wschod-Zachad. MGM, MT, AM

VII.6.4. Zaktualizowg& koncepag polaczenia KZGW 2010
wodnegaosrodladowego Odra — Dunaj. MGM, MT, AM

Cel strategiczny VII.7. Prowadzenie badanad strategi rozwoju gospodarki

morskiej
Zadania operacyjne Wy}konaws:a Termin realizacji
Wspotpracujacy
VII.7.1. Uzysk& zaopiniowanie strategii MGM 2006
rozwoju gospodarki morskiej do roku 2015 Osrodki naukowe
przez drodki naukowe.
VII.7.2. Organizowa cyklicznie konferencje MGM 2006

naukowe nt. poszczegdélnych obszaréw
gospodarki morskiej.

Osrodki naukowe
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3.8. EDUKACJA | ZASOBY LUDZKIE

Obszar VIII: Edukacja i zasoby ludzkie

Cel strategiczny VII.1. Rozwijanie szkolnictwa wiszego na potrzeby

gospodarki morskiej

Zadania operacyjne

Wykonawca

Wspotpracujacy

Termin realizacji

VIII.1.1. Popularyzowaw spoteczéstwie
wiedz o mazliwosciach zawodowej realizacji W
gospodarce morskiej absolwentéwasyych
uczelni technicznych i morskich oraz kierunko
prawnych i ekonomicznych.

MGM

w

Uczelnie

Sukcesywnie

VIII.1.2. Dazy¢ do zaciénienia wspotpracy
pomiedzy uczelniami a przemystem.

MGM

MG, MNil

VIII.1.3. Dokon& przeghdu dziatalndci
wyzszych uczelni poddtem:

« kierunkéw oraz programoéw ksztatcenia, dla
ustalenia, ktore z nich i w jakim zakresie
ksztal@ na potrzeby gospodarki morskiej
i dopasowania ich programoéw do prognoz
rozwojowych i potrzeb gospodarki morskiej,

+ zapewnienia aigtego rozwoju odpowiednie]
kadry dydaktycznej i naukowej,

« mozliwosci wykorzystania dla potrzeb

gospodarki morskiej wynikéw prac naukowot

badawczych prowadzonych przez uczelnie,

«+ przygotowania absolwentow do pracy
w gospodarce morskiej,

« dofinansowania uczelni prowagtz/ch
kierunki preferowane przez gospodark
morsky,

« uruchomienia, dofinansowywanego przez U
ksztalcenia na potrzeby gospodarki morskie
studentow zagranicznych i polskich gzyku
obcym.

MGM

2006

VIII.1.4. PrzeprowadZianaliz zakreséw
dziatania oraz wykorzystania posiadanego
majatku przez instytuty morskie i dostosatva
zakresy ich dziatania do potrzeb gospodarki
morskiej oraz, w razie konieczsm,
przeprowad4i ich restrukturyzaej
I finansowanie kierunkowe.

MGM

IM, MIR

2007

VIII.1.5. Doprowadzt do tego, aby odpowiednie
polskie uczelnie staty sicentrum ksztatcenia
marynarzy i iynierow budownictwa
okretowego dla UE, przy wspotfinansowaniu
Z jej strony.

MGM

AM, PG

2007

VIII.1.6. Doprowadzé do zmian w ustawie

MGM

2008
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~Prawo o szkolnictwie wiszym” celem
umazliwienia powotywania
miedzywydziatowych (midzyuczelnianych)
Rad Naukowych w zakresie specjalcio
zZwigzanych z gospodagkmorsky. Doprowadzi
do zwkkszenia udziatu kadry akademickiej
z dyplomami morskimi ¢rodladowymi

w ciatach kolegialnych.

MNil

Cel strategiczny VII.2. Rozwijanie morskiego szkolnictwasredniego

I policealnego
Zadania operacyjne Wy,konaw<.:a Termin realizaciji
Wspotpracujacy
VIIIl.2.1. Popularyzowaw spoteczéstwie MGM 2007
wiedz o mazliwosciach zawodowej realizacji Samorzad
w gospodarce morskiej absolwentow morskich terytorialny
i $rédladowych zawodowych szkéfednich
I policealnych.
VIII.2.2. Skoordynowa nadzor nad morskim MGM 2007
szkolnictwemsérednim i policealnym Kuratoria

sprawowany przez MGM i samaidy.

Cel strategiczny VIII.3. Zapewnienie kadr gospodarce morskiej

. . Wykonawca . o
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
VIIL.3.1. Zwigksz& liczebnd¢ grupy MGM
zawodowej marynarzy. Uczelnie, szkoty
srednie
VIII.3.2. Stworzy¢ warunki oraz szkadi MGM 2007

wykwalifikowane kadry robotnicze dla
gospodarki morskiej, w tym odtworzy
szkolnictwo zawodowe dla przemystu

okretowego i portow morskich.

Uczelnie, szkoty
srednie i zawodowe
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3.9. ADMINISTRACJA MORSKA | SRODLADOWA

Obszar IX: Administracja morska i $rodladowa

Cel strategiczny IX.1. Dostosowanie struktury polskiej administracji maoegkio

zada wynikajacych ze znowelizowanych konwencji IMO

i przepisow UE

. . Wykonawca . L
Zadania operacyjne - - Termin realizacji
Wspotpracujacy

IX.1.1. Opracowa ,Resortowy program legislacji MGM 2007
morskiej isrodladowej”. UM

IX.1.2. Opracowa projekty nowych ustaw MGM 2007
(ewentualnie znowelizowsastniejpce ustawy) PAN, UM
+ 0 obszarach morskich Rzeczypospolitej

Polskiej,

+ 0 administracji morskiej.

IX.1.3. Opracowa i wdrozy¢ znowelizowan MGM 2007
struktug organizacyja administracji morskiej RP PAN, UM

IX.1.4. Opracowa projekt nowelizacji ustawy MGM 2007
0 bezpieczastwie morskim. PAN,UM, PRS

IX.1.5. Opracowa projekt nowej ustawy MGM 2007
0 badaniu wypadkow morskich. PAN

IX.1.6. Znowelizow& ustawe o0 pracy na 2006
morskich statkach handlowych.

IX.1.7. Opracowa projekt uregulowa prawno- MGM 2007
karnych w celu egzekwowania przepiséw PAN, UM
dotyczcych zapobiegania zanieczyszczeniom
pochodacym ze statkow.

IX.1.8. Ujednolick system kar pierznych
w ustawodawstwie morskim.

IX.1.9. Znowelizow& Kodeks morski. MGM 2007

PAN, UM

IX.1.10. Dokon& petnego przegtu
ustawodawstwa morskiego poatém jego
zgodndci z celami polityki morskie;.

IX.1.11 Opracowa i wdrozy¢ system MGM 2007
zharmonizowanej inspekcji morskiej zgodnie UM, PRS
z zaleceniami IMO — Rez.948(23).

IX.1.12. Utworzy¢ Centrum Monitorowania MGM 2007
Polskich Obszaréw Morskich (wody UM
wewrgtrzne, terytorialne, WSE).

1X.1.13. Opracowa plan zagospodarowania MGM 2007
przestrzennego obszaréw morskich RP. UM

IX.1.14. PrzeprowadZi analiz FSA dla polskich MGM
obszaréw morskich i wyznac&yrasy przeptywu UM

I systemy rozgraniczenia ruchu w polskich
obszarach morskich oraz przygot@wenioski

dla HELCOM i IMO.
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IX.1.15. Uaktualné programy szkole
specjalistycznych i kwalifikacyjnych marynarzy
i rybakéw oraz opracowaekst
znowelizowanego rozpogdzenia w tym

MGM

zakresie.

UM

Cel strategiczny 1X.2. Dostosowanie polskiego prawa dotycego zeglugi
srodladowej do wymaga przepiséw prawnych UE

Zadania operacyjne Wy,konaw<_:a Termin realizacji
Wspotpracujacy

IX.2.1. Powot& administragj zeglugi MGM 2008
srodladowej, odpowiedzialpza uprawianie MT, KZGW
zeglugi i utrzymanidgrodladowych drog
wodnych.

IX.2.2. Opracowa regulacje prawne dotysze MGM 2009
zasad eksploatacji ogélnodgstych portow MT, samorady,
srodladowych. armatorzy

IX.2.3. Zmienk rozporadzenie dotyczce MGM 2007
warunkéw gromadzenia, przechowywania MT, PRS
i usuwania odpadéwsciekéw ze statkow
srodladowych.

IX.2.4. Doprowadzt do podpisania Konwencji MGM 2007
0 pomierzaniu statkéveglugisroédladowej MT
21966 .

IX.2.5. Wdrozy¢ dyrektyw 82/714/EWG. MGM 2008

PRS

IX.2.6. Doprowadzt do ratyfikacji przez Polsk MGM 2008
Porozumienia ADN. MT, PRS

IX.2.7. Ratyfikowa przez stroag polsk MGM 2008
Porozumienie AGN. MT, KZGW

IX.2.8. Ratyfikowa przez strog polska MT 2010
Konwencg CMNI. MGM, armatorzy

IX.2.9. Wdrozy¢ dyrektywe RIS na drogach KZGW 2013

wodnychsrodladowych. MGM, MT
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3.10. DzIEDZICTWO MORSKIE | SWIADOMOSC MORSKA SPOLECZENSTWA

Obszar X: Dziedzictwo morskie iswiadomosé morska spoteczastwa

Cel strategiczny X.1. Zachowanie dziedzictwa morskiego

. . Wykonawca : o
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
X.1.1. Aktywnie wspiera instytucje muzealnictwa Administracja Dziatania cagte
morskiego, jak: rzadowa
+ Centralne Muzeum Morskie w Gilsku, Wiadze lokalne,
+ Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, przedsgbiorstwa
« Muzeum Morskie w Szczecinie, gospodarki
+ muzea regionalne. morskiej, instytucje
sektora morskiego
X.1.2. Utworzy rejestr zabytkowych statkow PRS 2008
| jachtow oraz opracowgrzepisy ich klasyfikacji, CUM
X.1.3. Opracowa przepisy chronice miejsca MGM 2007
zalegania zabytkowych obiektéw w morzu. UM, CMM
X.1.4. Utworzy¢ Muzeum Rybotéwstwa MGM 2008
Baltyckiego i Archeologii Morskiej we MKIDN, wiadze
Wiadystawowie. lokalne, CMM

Cel strategiczny X.2. Zwigkszenieswiadomdaci morskiej spoteczestwa

X.2.1. Kultywowat tradycje morskie poprzez, CMM Dziatania cagte
migdzy innymi, ksztatcenie, organizowanie Wiadze lokalne,
wystaw, obchodow rocznic historycznych, instytucje
audycje w mediach, wprowadzenie jednolitegd  pozaradowe
ceremoniatu we flocie i jachtingu.
X.2.2. Zwigksz& swiadoma¢é morsky MEN Dziatania cagte
spoteczéstwa i ksztattowa postawy MS, MGM, Min.
patriotyczne Sportu, Liga Morska,
LOK, harcerstwo
X.2.3. Szerzej wykorzystadoroczne obchody MGM 2006

Dni Morza dla upowszechniania polskiego
dziedzictwa morskiego.

Wiadze lokalne

X.2.4. Upowszechniaw serwisach
internetowych informacje o polskiegwiatowej
gospodarce morskiej.

Operator portali

Dziatania qgte

X.2.5. PrzeprowadZzigruntowny remont ,Daru MKiDN 2009
Pomorza”, z zachowaniem jego waib CMM, PRS,
muzealnych, celem doprowadzenia statku stocznia remontowa
muzeum do petndjwietnasci w stulecie jego
istnienia.

X.2.6. Doprowadz¢ do zrealizowania planu MKiDN 2008
wzniesienia przez CMM w Gdaku Grodka CMM

Kultury Morskiej — nowoczesnego centrum
edukacji morskiej oraz konserwacji zabytkéw

wydobywanych spod wody.
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3.11. TURYSTYKA MORSKA | SRODLADOWA

Obszar XI: Turystyka morska i §rodladowa

Cel strategiczny XI.1. Zwigkszenie udziatu Polski wwiatowej zegludze
turystycznej (turystyczne rejsy morskie)

Wykonawca

Zadania operacyjne

Wspotpracujacy

Termin realizacji

XI1.1.1. Doprowadz do opracowania

Instytut Morski

ekonomicznej analizy zapotrzebowania
polskiego rynku turystycznego na wprowadzen
i eksploatagj statku pasgerskiego do celow
turystyki morskiej w obszarze Morza
Baltyckiego i Péinocnego oraz innych
atrakcyjnych turystycznie rejonaéWwiata.

ie

MGM

2008

XI.1.2. Inicjowat i wspier& dziatania na rzecz

MGM

popularyzacji turystyki morskiej dalekiego
zaskgu, ktére w perspektywie winny prowadzi
do zapewnienia optacalém uprawiania tej
formy zeglugi paszerskiej przez polskie
przedstbiorstwazeglugowe i wprowadzenia
odpowiedniego dla takiej formy turystki (tzw.
crusingu) nowoczesnego tana— poprzez
czarter, zakup 4oz budowe statku.

Polscy armatorzy

2010

X1.1.3. Wspierd dziatania prowadge do

Instytut Turystyki

powstania i wdrzania kompleksowych ofert
turystycznych adresowanych do turystow

statkow pasgerskich zawijajcych do portéw
polskich, popularyzacych miasta portowe i
regiony przylegte. Wykorzystywazawinkcia
statkdw pasgerskich do popularyzacji tych

regionéw i doprowadzenia docelowo do wzros

w nich turystyki w r@énorodnych formach.

MG

Dziatania cagte

Cel strategiczny Xl.2.Zwigkszenie wzrostu udziatu Polski w turystyce promqwe;j

przybrzenej i jachtowej po Morzu Battyckim

- - Wykonawca , L
Zadania operacyjne - . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
X1.2.1. Utworzy¢ Informatyczne Centrum Wiadze lokalne 2007
Turystyki Morskiej iSrddladowej.
X1.2.2. Wspier& przez rad dziatania wtadz Wiadze lokalne | Dziatania cagte

samoradowych majce na celu:

 przygotowanie zaplecza dla turystyki morski

+ rozwoj turystyki jachtowej poprzez budew
sieci marin;

+ rozwoj innych form turystyki morskiej;

« przywrocenie transportu wodnego na trasac

D

;

lokalnych.

37



X1.2.3. Zapewn¢ ochrore turystow i ich Wiadze lokalne | Dziatania cagte
bezpieczastwo na ddzie.

X1.2.4. PrzeprowadZi analiz wysokaci optat Instytut Morski 2007
postoju jachtow w polskich marinach, przy
zatazeniu zwkekszania ilgci jednostek i jakéci
ustugswiadczonych przez mariny.

X1.2.5. Wspier& funkcjonowanie i rozwoj Wiadze lokalne | Dziatania cagte
wodnych drodkow turystyczno-sportowych MS
i nurkowych.

XI.2.6. Opracowé wytyczne dotyczce rozwoju MB, MOS 2007
infrastruktury turystycznej na obszarach
chronionych.

X1.2.7. Opracowa trasy turystyczne (ggi Instytut Turystyki 2007
turystyczne) dla wybranych rejonéw wybzae MG
morskiego.

XI.2.8. Popularyzowé turystylke morsky MGM
w obszarze Morza Battyckiego, do portow na Organizacje
polskim wybrzeu oraz portéw innych mestw zeglarskie
battyckich poprzez organiz&cforocznego
wieloetapowego rejsu porazy tymi portami.

X1.2.9. Dopracowa aktualnie wprowadzony MS 2007

regulamin nadawania stopreglarskich,
szczegOlnie w amatorskigggludze morskiej,
celem uzyskania powszechnej dpsiasci do
uprawianiazeglarstwa morskiego, zarowno jak
formy turystyki, jak i sportu. Przekaza
nadawanie patentoweglarskich w gesti
organOw administracji gstwowe;.

O

X1.2.10. Kontynuowa dziatania poszerzgge

Wiadze lokalne

oferte turystyczr morskiego rybotéwstwa
kutrowego i todziowego.

MGM
samorzdy, biura
turystyczne

Dziatania cagte

Cel strategiczny XI.3. Zlikwidowanie zaniedba w s$rodladowej zegludze
pasaerskiej, jachtowej i kajakowej

- - Wykonawca , L
Zadania operacyjne n . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
X1.3.1. Przywréct zeglowna¢ polskich akwenow, MGM 2012
srodladowych oraz doprowadzdo powstania MT i MS
nowych szlakéw wodnychad¢zacych akweny
dotychczas o@dbne. Padczy¢ je w jeden system
wodny oraz paiczy¢ z systemami europejskimi.
X1.3.2. Wspier& rozw0j infrastruktury turystyki Samorady Dziatania cagte
e e o] oo anach croun? Amatory,
lokalizac "n ch turystyczpe biura
Hoka yjnyen. podr&zy
XI1.3.3. Spopularyzowapolskie wodyzeglowne, | Instytut Turystyki 2007
ich walory krajobrazowe i historyczno- MG
architektoniczne.
X1.3.4. Opracowa racjonalne wymaogi techniczne MS 2007

dla jachtowsrodladowych w eksploataciji.

38



X1.3.5. Opracowa trasy turystyczne (agi
turystyczne) dla wybranych rejon@nddladzia.

Instytut Turystyki

2008

X1.3.6. Wspier& wspotprag transgranicza
zwtaszcza w olgbie pastw Unii Europejskiej,
promupc i popularyzujc wspolne szlaki
turystyki wodnej:

« Zalew Szczediski wraz z systemem szlakow
wodnych lgacych po stronie niemieckiej;

+ system szlakéw wodnych rzeki Odry wspoin
ze szlakami po stronie czeskiej;

+ Kanat Augustowski, odbudowany
i uruchomiony wspadlnie z Biatorusi
z inicjatywy wiadz biatoruskich;

+ Zalew WElany wraz z systemem szlakéw
wodnych lgacych po stronie rosyjskiej
(pomimo aktualnych trudioi nalery
konsekwentnie kontynuowavysitki
polityczne, samorgdowe i regionalne).

MG

<

MS i MSZ

2010

XI1.3.7. Prowadz¢ dziatania na rzecz promocji
Polski jako atrakcyjnego rejonu w Europie do
uprawiania turystyki morskiejsrodladowej,

w tym akwenow morskich, gtéwnie: Zatoki
Puckiej, Zalewu Szczatskiego, Zalewu
Wislanego, a take szlaku portow polskiego
wybrzeza Baityku odSwinouijscia doSwibna,
pod warunkiem budowy marireglarskich wg
standardéw midzynarodowych.

Akweny srodladowe, ktére naley promowd, to
przede wszystkim Wielkie Jeziora Mazurskie,
Kanat Elbkski i Jeziorak, Wigry i Biebrza.

MS

MGM

Dziatania cagte

X1.3.8. Uruchomé wigksz ilos¢ wodnych
srédladowych przej¢ granicznych.

MSWiA

MGM

2008

X1.3.9. Dazy¢ do wydtwzenia sezonueglarskiego
w Polsce (wydtaenie pracy pochylngluz,
kanatow itd.)

MS

2007

Cel strategiczny Xl.4. Wspieranie dziata prowadzacych do powstania nowych
| rozwoju istniejcych przedsibiorstw produkujcych
sprxt i wyposaenie jachtowe oraz sektora ustug n

rzecz turystyki i sportaeglarskiego

. . Wykonawca : o
Zadania operacyjne . . Termin realizaciji
Wspotpracujacy
XI1.4.1. Wspier& brarze budowy jachtéw, todzi Administracja Dziatania cagte
| wypos&enia poprzez: rzadowa

a
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- utatwienia administracyjne, lokalizacyjne
i inwestycyjne,

- utatwienia kredytowe dla przedbiorstw
podejmujcych produkaj sprztu
i wyposaeniazeglarskiego,

+ aktywny marketing i promog¢jzachkcajaca do
kupna i korzystania ze stz produkciji
polskiej,

+ uczestnictwo w uznanych imprezach

miedzynarodowych, celem spopularyzowani

polskich produktéw jachtowych i zakszenia
popytu na nie zaréwno w Polsce jak i na
swiecie.

j8Y)

Wiadze lokalne,
stowarzyszenia
producenckie

XI1.4.2. Prowadzt aktywne dziatania mage na
celu zwekszenie popytu na spizi ustugi dla
zeglarstwa i wzrost zainteresowania turystyk
zeglarsk poprzez:

« stworzenie rynku atrakcyjnych kredytow na
zakup nowego i tywanego sprau
zeglarskiego, gtownie jachtémnaglowych
i motorowych;

+ zwigkszenie meliwosci kredytowych
spoteczastwa dla uzyskania wkszej
dostpnasci turystyki morskiej krodladowey;

+ wspieranie rozwoju pmednictwa w obrocie
sprztem jachtowym, a tate popularyzagj
rynku czarterowego.

MG, MF i MS

MGM

Dziatania cagte

X1.4.3. Doprowadz¢ do powstania masowego
rynku tanich i dosfpnych dla spoteczstwa
ubezpieczé niezlzdnych do uprawiania
turystyki morskiej isrédladowe;j.

MF i MS

MGM

2007-2010
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4.

4.1. TRANSPORT MORSKI

OCENA OBECNEGO STANU GOSPODARKI MORSKIEJ ORAZ PR OPOZYCJE ZMIAN | ROZWOJU

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

[.1.1. Doprowadzi € do utworzenia systemu prawnego zapewniaj

acego konkurencyjno $¢€ polskich przedsi ebiorstw zeglugowych.

Zmniejszenie sie potencjalu przewozowego polskich przedsiebiorstw
zeglugowych i liczby statkbw do nich nalezacych, przede wszystkim
w zegludze liniowej. W roku 1990 polska morska flota transportowa liczyta
247 statkéw o tacznej nosnosci 4,059 min ton, na koniec roku 2000 — 128
statkbw o tacznej nosnosci 2,551 min ton, a na koniec roku 2005 — 130
statkéw o tgcznej nosnosci 2,055 min ton.

Zmniejszenie liczby statkow ptywajacych pod polskg banderg. W roku 1990
pod polska banderg byto zarejestrowanych 92% og6tu statkéw o polskiej
przynaleznosci (tj. 228 statkow), w roku 2000 — 32% ogoétu (41 statkow),
aw roku 2005 tylko 13,1% ogo6tu (17 statkdw). Rownoczesnie przecietny
wiek statku wzrost z 12 lat w roku 1990 do 20,1 lat na koniec roku 2005.
Rezygnacja i przejScie polskich marynarzy spod polskiego systemu
ubezpieczeh emerytalnych i rentowych pod obce jurysdykcje, powodujace
utrate wptywow do polskiego budzetu i systemu ubezpieczeniowego.

Brak nowoczesnego prawa pracy na statkach, sprzyjajacego pracodawcy
a jednoczesnie w petni gwarantujgcego prawa pracownicze, ktére bytoby
jednym z podstawowych czynnikdéw utatwiajgcych powr6t statkéw pod
polska bandere.

e Doprowadzenie do utworzenia i wdrozenia

obejmujacego:

— podatek tonazowy,

— ubezpieczenia spoleczne marynarzy,

— podatek od dochodéw osobistych marynarzy,

— prawo pracy na statkach handlowych o polskiej przynaleznosci, w tym
powszechny morski kodeks pracy — w oparciu o wytyczne Unii
Europejskiej, przy uwzglednieniu nowatorskich rozwigzan organizacji
i metod pracy na tych statkach,

— przyspieszong amortyzacje tonazu.

systemu prawnego

[.1.2. Stworzy € skuteczny mechanizm finansowania inwestycji zeglug

owych.

Brak w Polsce jakiegokolwiek systemu finansowania inwestycji tonazowych
w zegludze, w tym takze systemu finansowania spojnego z Wytycznymi
Wspdblnot Europejskich w sprawie pomocy publicznej dla transportu
morskiego.

» Wykorzystanie wzoréw finansowania zeglugi poprzez forme spokki
komandytowej, stosowanej z powodzeniem w sasiednich panstwach.

« Doprowadzenie do specjalizacji jednego lub kilku polskich bankdéw
w inwestycjach tonazowych w zegludze.

e Wdrozenie Wytycznych Wspélnot Europejskich w sprawie pomocy
publicznej dla transportu morskiego.

* Modyfikacja statutowych zobowiazah KUKE do udzielania gwaranciji
kredytowych na warunkach preferencyjnych dla podmiotéw polskich
zaangazowanych w budowe tonazu w stocznich polskich (dla stoczni
i armatoréw polskich).

1.1.3. Wprowadzi ¢ uprzywilejowan a hipotek @ morsk @ na zakup i budow e statkbw i dostosowa ¢ ustawodawstwo w tym zakresie,

podporz gdkowuj gc hipotek @ morsk g sadom cywilnym zamiast, ja

k dotychczas, 1zbom Morskim

« Calkowite odejscie od polskiej bandery wszystkich polskich przewoznikéw
morskich na rzecz tzw. flags of convinience, oferujacych systemowe,

e Uprzywilejowanie hipoteki morskiej na rzecz naleznosci banku

udzielajgcego kredytu na zakup i/lub budowe statku.
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dogodne rozwigzania kosztowe, w tym uprzywilejowang hipoteke morska. » Wylaczenie hipoteki morskiej z gestii lzb Morskich na rzecz sadow
cywilnych, w tym wydziatdw ksigg wieczystych.

I.1.4. Stworzy ¢ system organizacyjno-finansowy zach ecajacy do budowy statkow dla polskich przedsi  ebiorstw zeglugowych przez
polskie stocznie.

« Obecnie statki dla polskich przedsiebiorstw zeglugowych budowane sg e Zaangazowanie sie panstwa w finansowanie inwestycji zeglugowych, pod
niemal wylgcznie za granica. warunkiem wypelniania przez przedsiebiorstwa zadan o strategicznym
znaczeniu dla interes6w panstwa.

» Zlecanie przez panstwo budowy statkéw w polskich stoczniach. Panstwo
bytoby wtascicielem statkdw, oddajac je w diugoletnie uzytkowanie polskim
przedsiebiorstwom zeglugowym, pod warunkiem spetniania przez nie
priorytetowych zadan, wynikajgcych ze strategicznych intereséw panstwa.
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I.1.5. Wdrozyé programy zeglugowe UE w zakresie
ace pot gczenia intermodalne pomi

(motorways of the sea) obejmu;j

zeglugi morskiej bliskiego zasi

egu (short sea shipping) i autostrad morskich

edzy Europ g a Polsk 3.

Brak skutecznego i efektywnego systemu wspéipracy z agendami Unii
Europejskiej, ktory umozliwiatby wigczenie polskich przedsiebiorstw
zeglugowych w realizacje proponowanych i promowanych przez Unie
projektow dotyczacych zeglugi.

Brak efektywnego systemu wspétpracy z Krajowym Punktem Kontaktowym
w MGM (National Focal Point) oraz skutecznego sposobu wspomagania
finansowego ze $rodkoéw publicznych Biura Promocji Zeglugi Morskiej
Bliskiego Zasiegu w Szczecinie.

Brak skutecznej reprezentacji polskich przewoznikéw i innych polskich
przedsiebiorstw transportu morskiego w Unii Europejskiej i skutecznego
lobbingu na rzecz whasnych projektéw zeglugowych i logistycznych
wpisujacych sie w unijng strategie zrbwnowazonego rozwoju transportu
intermodalnego, w szczegolnosci potaczen ladowo-morskich.

Brak skutecznych inicjatyw i projektéw podmiotéw gospodarki morskiej
w zakresie unijnych programéw MARCO POLO oraz TEN-T i innych
wynikajacych z unijnej polityki innowacyjnosci i R&D.

Wykorzystanie programéw wspierania zeglugi tworzonych przez Unie
Europejska i wiaczanie w nie celéw i funkcji makroekonomicznych
korzystnych dla Polski, zwlaszcza potaczen transportowych — morskich
i intermodalnych — pomiedzy Europg a Polska, ktérych celem jest
przejmowanie na rzecz Polski funkcji regionalnego lancucha
transportowego w stosunku do innych panstw.

Wspieranie unijnych programéw zeglugowych “Short Sea Shipping”
i “Motorways of the Sea”. Lobbing na forum Unii Europejskiej na rzecz
najwazniejszych dla Polski programéw zwigzanych z potaczeniami
morskimi pomiedzy Polskg a innymi panstwami Unii Europejskiej, gtéwnie
dotyczy to Morza Baityckiego, Morza Pétnocnego, a w perspektywie Morza
Srédziemnego.

Wsparcie finansowe przez panstwo organizacji prowadzacych dziatania na
rzecz aktywizacji wspétpracy z Unig i wykorzystania ww. programoéw,
w tym krajowego Biura Promocji Zeglugi Morskiej Bliskiego Zasiegu jako
agendy promujacej w Polsce unijng polityke zrownowazonego rozwoju,
a w szczegodlnosci polaczenia intermodalne i autostrady morskie na
Battyku i z Battyku do portéw zachodnioeuropejskich.

Zapewnienie wiasciwej i skutecznej reprezentacji polskich intereséw
zeglugowych w Unii Europejskiej (skuteczny lobbing w Brukseli poprzez
wigczanie polskich przedsiebiorstw zeglugowych w projekty Unii), w tym
utworzenie stanowiska Radcy ds. Transportu Morskiego przy Ambasadzie
RP w Brukseli.

Zapewnianie $rodkéw finansowych oraz lobbing na rzecz powstania
wspolnych programow unijnych szczegoélnie waznych i korzystnych dla
interesOw Polski.

Koordynacja krajowych inicjatyw i programow w zakresie mozliwej do
uzyskania pomocy finansowej z UE, tworzonych przez podmioty
gospodarcze, organizacje wyzszej uzytecznosci publicznej, zwigzki
i stowarzyszenia, ktérych dziatalno$¢ jest ukierunkowana na tworzenie
wartosci dodanej w transporcie morskim.

Przyspieszenie realizacji wprowadzenia elektronicznego obiegu informaciji
i konwencji IMO — FAL o utatwieniach w odprawach tadunkow i pasazerow
w portach polskich.

[.1.6. Wesprze € finansowo i merytorycznie przedsi

ebiorstwa zeglugowe w zakresie wdro zenia wymaga h ochrony przed terroryzmem.

* Brak

bezposredniego zaangazowania panstwa w pomoc
przedsiebiorstwom zeglugowym w podejmowanych dziataniach na rzecz
ochrony przed terroryzmem.

Nalezy bezposrednio wesprze¢ finansowo ze $rodkéw publicznych (MON,
NATO oraz MSWIiA) wynikajace z Kodeksu ochrony statkéw i portéw (tzw.
Kodeksu ISPS) przedsiewziecia w zakresie realizacji ochrony przed
terroryzmem na statkach i w portach polskich, w tym takze pozyskaé
wsparcie programowe, prawne i finansowe Unii Europejskiej.
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I.1.7. Zwiekszy ¢ udziat polskich przedsi ebiorstw
o dominuj acej wiasno $ci Skarbu Pa Astwa.

zeglugowych w transporcie tadunkéw b

edacych w gestii podmiotéw polskich

» Brak systemowych mechanizméw zabezpieczajacych gestie transportowg
na rzecz polskiego przewoznika, a zwlaszcza na fadunki, dla ktérych
panstwo jest lub moze by¢ wytacznym gestorem.

» Zwiekszenie przewozu tadunkoéw bedacych w gestii panstwa przez polskie
przedsiebiorstwa przewozowe.

« Stworzenie wlasciwych przepiséw prawnych regulujgcych ten obszar.

e Stworzenie systemu wspomagania oraz mechanizméw umozliwiajacych
udzielanie gwarancji kredytowych i ubezpieczenia na warunkach
preferencyjnych towaréw strategicznych w eksporcie z Polski,
w potgczeniu z ich przewozami przez polskie przedsiebiorstwa zeglugowe.

I.2.1. W petni wdro zyé ustaw @ Prawo Celne z dnia 19.03.2004 oraz
wewn gtrzunijnym i pozaunijnym.

wprowadzi ¢ utatwienia w odprawach celnych towaréw w obrocie

e Odplyw do portdw zagranicznych czesci tadunkéw w obrocie z Polska,
przeznaczonych finalnie na rynek polski, wskutek restrykcyjnych przepisow
celno-podatkowych obowigzujacych w Polsce w poréwnaniu do przepiséw
Unii Europejskie;.

» Polskie wymogi celne sa wyzsze
Wspdinotowego Kodeksu Celnego.

* Polskie stuzby celne wymagajg kazdorazowo do zgloszenia celnego
kilkunastu réznych dokumentéw, podczas gdy w innych panstwach unijnych
wymaga sie maksimum czterech dokumentéw.

» Termin pfatnosci granicznego podatku VAT i cta w Polsce wynosi 10 dni od
momentu odprawy celnej, podczas gdy w innych krajach Unii cto jest
oddzielone od VAT. Cto w tych krajach powinno by¢ ptatne w ciagu 10 dni,
a podatek w ciggu 45 dni. Importerzy majg wybdr miejsca odprawy
i wskutek nieprzyjaznych polskich uregulowan wolg dokonywa¢ odprawy
granicznej w portach zagranicznych Unii, np. w Hamburgu czy Antwerpii,
przekierunkowujgc ostateczny dowodz na transport drogowy czy kolejowy.
Uderza to w caly polski tancuch transportowy, poczynajac od przewoznika
morskiego, poprzez polskie porty morskie, polski transport lgdowy oraz
firmy obstugujace przetadunkowo, spedycyjnie i logistycznie fadunki
w obrocie z Polskg. Powoduje to réwniez zmniejszenie wplywéw do
polskiego budzetu, gdyz w przypadku odprawy celnej fadunku do Polski
w porcie zagranicznym polski urzad celny uzyskuje zaledwie 20%
wysokosci cta (w przypadku odprawy w porcie polskim zatrzymuje
wiekszos¢ optaty celnej).

» Brak mozliwosci dokonania obstugi celnej importowanych towaréw, ktére
nalezg do firm nie posiadajacych siedziby w Polsce. Polskie przepisy
podatkowe wymagajg rejestracji w celu uzyskania polskiego NIP i
ustanowienia przedstawicielstwa podatkowego. W innych krajach Unii
zlozenie upowaznienia do odprawy celnej towardw jest jednoczesnie
ustanowieniem przedstawicielstwa finansowego i spedytorzy lub agencje
celne moga obstugiwac takich klientow.

niz okreslone w przepisach

» Konsekwentne znoszenie restrykcyjnych przepiséw celnych
i podatkowych, dostosowujace je do przepiséw obowiazujgcych w innych
krajach Unii Europejskiej. Pozwoli to na prowadzenie réwnorzednej
i skutecznej dziatalnosci konkurencyjnej polskiego transportu morskiego,
zapewniajgc skierowanie do polskich portéw tadunkéw dotychczas
przetadowywanych przez porty innych panstw Unii.
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1.2.2. Znowelizowa € prawo dotycz ace gwarancji skladanych przez przedsi

ebiorstwa spedycyjne.

« Wprowadzenie restrykcyjnych przepisow naktadajacych na polskich
spedytorow obowigzek zitozenia gwarancji w wysokosci do 50.000 euro,
(nowelizacja ustawy o transporcie drogowym wchodzaca w zycie od
01.07.2006).

* Zmieni¢ prawo nakitadajace na przedsiebiorstwa spedycyjne obowigzek
zapewnienia gwarancji w wysokosci do 50.000 euro.

1.2.3. Dostosowa € polskie przepisy fitosanitarne i standaryzacyjne d

0 obowi gzujacych w UE.

* Wieksza restrykcyjno$¢ polskich przepiséw fitosanitarnych, a zwlaszcza
standaryzacyjnych w stosunku do przepisow zagranicznych.

* Ujednolici¢ polskie przepisy fitosanitarne i standaryzacje z przepisami
obowigzujgcymi w innych panstwach Unii Europejskiej.

I.2.4. Zmodyfikowa € przepisy dotycz ace swobodnego wyboru ustugodawcédw w zakresie ustug

podniesienia konkurencyjno  $ci polskich portow.

holowniczych i pilotowych w celu

* Monopol firm holowniczych i pilotowych w portach morskich.

e Ministerstwo Gospodarki Morskiej w porozumieniu z UOKIK winno
doprowadzi¢ do dostosowania przepisow Urzeddéw Morskich w sposéb
umozliwiajagcy swobode wyboru ustugodawcy $wiadczgcego ustugi
holownicze i pilotowe.

e Zmiana przepisow prawnych w aspekcie prawa Unii Europejskiej, ktore
pozwolg na swobodng konkurencje w ustugach holowniczych i pilotowych.

[.3.1. Rozwin a¢é efektywn g sie € transportu kolejowego i samochodowego (w tym autos
w relacji Pétnoc-Potudnie.

przeptywu przez polskie porty tadunkéw tranzytowych

trad) i wodnego $rodl adowego dla zwi ekszenia

« Wykorzystanie mozliwosci wynikajgcych z Konwencji o Prawie Morza
(czes¢ X — Tranzyt).

* Wynegocjowanie umowy z panstwami sasiednimi dotyczacej tranzytu
i wspoétfinansowanie inwestyciji.

1.3.2. Opracowa ¢ kompleksowy program dotycz
odpowiedzialny za koordynacj e tych dziata n.

acy rozwoju pot gczen tranzytowych, w tym powota ¢ miedzyresortowy zespot

- w.

| . w.

1.3.3. Doprowadzi ¢ do stworzenia jednolitej taryfy frachtowej dla tra

nzytu w relacji dom-dom.

1.3.4. Doprowadzi € do powstania organizacji, wspieranej przez pa
terytorium Polski oraz polskie porty.

Astwo, maj acej na celu rozwoéj i promaocj

e potaczen tranzytowych przez

W latach 1990-2005 nastgpita zdecydowanie negatywna reorientacja
gldwnych cigagéw tadunkowych z Polskg z kierunku ,potudnikowego”, tj.
pétnoc-potudnie, na rzecz kierunku ,réownoleznikowego”, tj. zachdd-wschaéd.
Zmiana ta przede wszystkim dotkliwie uderza w polskie porty morskie
i szereg polskich firm swiadczacych ustugi na rzecz obrotu tadunkéw przez te
porty. Dotyka tez polskich przewoznikéw morskich, ktérych serwis do polskich
portéw jest nadal konkurencyjny w stosunku do przewoznikéw zagranicznych.
Postepuje tez stale ostabianie tadunkowego ruchu tranzytowego przez Polske

» Stworzenie i konsekwentna realizacja programu kompleksowego rozwoju
sieci transportowej Polski, w tym przede wszystkim pofaczen
transportowych pétnoc-potudnie:

— budowa autostrad,

— modernizacja i rozwdj potaczen kolejowych,

—rozwéj i modernizacja sieci drog wodnych, w tym gtdéwnie potgczen
potudnia Polski (wraz z Czechami) z zespotem portébw Szczecin —
Swinouj$cie,
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i polskie porty morskie, zwlaszcza z Czech, Stowacji, Wegier, a takze z Litwy
i Biatorusi.

Podstawowymi przeszkodami sa;:

* brak sprawnej i efektywnej sieci komunikacyjnej, w tym autostrad potnoc-

potudnie, taczacych zesp6t portowy Szczecin — Swinoujscie i Gdansk —
Gdynia z potudniem Polski;

brak zmodernizowanych i dostosowanych do zroznicowanej struktury
tadunkowej sieci kolejowych pétnoc-potudnie;

brak efektywnych i funkcjonujacych niezaleznie od warunkéw pogodowych
sieci wodnych potaczen srodlagdowych;

brak sprawnej infrastruktury drogowej i kolejowej taczacej porty polskie
z Litwa i Bialorusia;

brak kompleksowych dziatan i wspolnych dla réznych rodzajow transportu
programéw na rzecz skierowania tranzytu, zwlaszcza ze wschodu
i potudnia Polski, do portéw polskich.

Swinoujscie,
— doprowadzenie do wznowienia programu wykorzystania rzeki Wisty jako

waznego wodnego potgczenia transportowego i energetycznego.
Opracowanie kompleksowego programu dotyczacego ww. zagadnien,
uzgodnionego i przyjetego przez wtasciwe ministerstwa, a takze powotanie
miedzyresortowego zespotu odpowiedzialnego za koordynacje dziatan.
Doprowadzenie do stworzenia jednolitej (kolej, transport samochodowy,
porty morskie, spedycja, transport morski) taryfy frachtowej dla tranzytu,
ktéra obejmowataby ustugi transportowe w relacji dom-dom.
Stworzenie organizacji, wspieranej przez administracje rzadowa, majacej
na celu rozwoj i promocje potaczen tranzytowych przez terytorium Polski
i polskie porty, a takze usuwanie barier utrudniajagcych wzrost masy
tadunkowej w tranzycie przez Polske. Organizacja ta mogtaby byc¢
wspoffinansowana  przez  polskie  przedsiebiorstwa  transportowe
i spedycyjnych oraz panstwo.
Podstawowa teza: wzrost masy tadunkowej przechodzacej przez polskie
porty z polskiego zaplecza produkcyjnego, handlowego i transportowego
oraz tranzytu, zwigzany z istnieniem efektywnych Ilgdowych sieci
transportowych oraz przyjaznego prawa, jest gldbwnym warunkiem rozwoju
polskich portéw morskich, firm obstugujacych obrét portowy i spedycyjny
oraz polskich przewoznikéw morskich.

[.3.5. Stworzy ¢ system gwarancji kredytowych i ubezpieczeniowych

preferuj acych polsk 3 flot @ transportow a.

d

la polskich eksporteréw i importerow dobr inwestycy jnych
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4.2. PORTY MORSKIE

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

I1.1.1. Dokona € oceny systemu prawnego obowi gzujacego w polskich

portach morskich oraz w wybranych p ortach UE.

» Dotychczas nie byta dokonywana systemowa analiza prawna warunkéw
funkcjonowania polskich portéw morskich. Nie sa znane w pei prawne
uwarunkowania dziatalnosci portéw konkurencyjnych. Nie dokonano
oceny skutkéw wdrozenia ustawy o portach i przystaniach morskich oraz
innych ustaw w aspekcie szans rozwojowych i zagrozen ptyngcych
z obowigzujacego w Polsce systemu prawnego.

» Przeprowadzi¢ analizy poréwnawcze warunkow prawnych funkcjonowania
wybranych portéw morskich w UE.

» Przyja¢ harmonogram tworzenia portowego pakietu nowych i aktualizacji
obowigzujacych ustaw i aktow wykonawczych.

» Opracowac zatozenia do nowego systemu prawnegdo.

[1.1.2. Opracowa € projekt pakietu ustaw portowych oraz dokona

¢ zmian w ustawach obowi azujacych.

e Brak systemu prawnego nalezycie stymulujgcego konkurencyjnosc,
innowacyjnosc¢ i rozwdj polskich portéw morskich.

« W Polsce nie zostaty stworzone prawne, organizacyjne i finansowe
warunki adekwatne do obowigzujacych w portach UE.

« W procesie przeksztalcen wtasnosciowych w polskich portach dochodzito
do naruszenia zasady nadrzednosci interesu publicznego nad interesem
grupowym i indywidualnym (Raport NIK, Warszawa 2005).

e Od 1980 r. nastepuje regres gospodarki morskiej, w tym gospodarki
portowej. Dotychczas w sposob systemowy nie rozwigzano problemu
tworzenia warunkéw konkurencyjnosci polskich portéw. Nie przyjeto jako
priorytetowego, korzystnego dla polskiej gospodarki, rozwoju korytarzy
transportowych w relacji potnoc-potudnie (uktad potudnikowy), taczacych
polskie porty z zapleczem gospodarczym. Utracono polskg gestie
transportowg w handlu zagranicznym, w tym droga morska, przez polskie
porty. Utracone zostaly takze, na korzys¢ portdw Europy Zachodniej,
tadunki tranzytowe cigzace tradycyjnie do polskich portéw. Zaniechano
rozwoju funkcji transportowej Odry, przekazujgc uprawnienia i $Srodki
finansowe na realizacje przyjetego w drodze ustawy ,Programu dla Odry
2006” ministrowi wtasciwemu do spraw ochrony srodowiska. Nie zadbano
o interesy polskich portéw, ustalajgc granice Programu ,NATURA 2000"
kolidujace z planem inwestycyjnym. Nie stworzono systemu prawnego
chronigcego teren i majatek Skarbu Panstwa w granicach
administracyjnych portéw morskich. W kadencji rzadu 2001-2005
zlikwidowano Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej oraz
Sektorowy Program Operacyjny ,Transport — Gospodarka Morska”.

» Naprawi¢ popetnione w przesztosci btedy uwlaszczeniowe i prywatyzacyjne
na gruntach portowych, przy zachowaniu interesu publicznego jako
priorytetowego w stosunku do intereséw grupowych i indywidualnych.

» Wylaczy¢ z procesOw prywatyzacji grunty portowe i ogoélnie dostepng
infrastrukture portowa.

* Nie dopusci¢ do zbywania gruntdéw portowych i infrastruktury portowej na
rzecz oséb fizycznych lub prawnych innych niz Zarzady Morskich Portow,
Skarb Panstwa lub gmina.

» Wylaczy¢ infrastrukture mieszkaniowa z granic portow.

» Uchwali¢ nowe prawo portowe, ktére umozliwi wywtaszczenie gruntow oraz
potozonych na nich obiektéw infrastruktury zapewniajacej dostep do portow
oraz infrastruktury portowej potozonej w graniach portéw.

e W celu uaktywnienia gmin, portdw i przystani morskich konieczne jest
nieodpfatne przekazanie przez wtasciwych wojewodéw gminom portowym a
nastepnie wniesienie do nowo tworzonego lub istniejacego Zarzadu Morskiego
Portu gruntow Skarbu Panstwa potozonych w granicach portéw i przystani,
w tym réwniez gruntdw bedacych w zasobach organizacji rzagdowych.

e W ustawie o podatkach i optatach lokalnych wprowadzi¢ zwolnienie portow
morskich z podatku od nieruchomosci za znajdujgce sie w posiadaniu
podmiotéw zarzadzajacych grunty przeznaczone na cele inwestycyjne
(analogicznie jak ma to miejsce w przypadku portéw lotniczych).

* W ustawie o polskiej administracji morskiej wykre$li¢ zapisy ograniczajgce
uprawnienia podmiotu zarzadzajagcego do prowadzenia autonomicznej
polityki zwigzanej z zagospodarowaniem terenow portowych i sposobem
uzytkowania nabrzezy portowych.

» Wylaczy¢ z kompetencji Urzedéw Morskich decyzje dotyczace sfery
eksploatacyjnej portu (np. wykorzystywania gospodarczego terenéw i akwenow
portowych, ruchu statkbw w obrebie wéd portowych), z wyjatkiem spraw
zwigzanych z bezpieczenstwem.
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W Kodeksie Morskim i ustawie o obszarach morskich nalezy wprowadzi¢
zapisy podporzadkowujace pilotaz podmiotom zarzadzajacym portami.

W ustawie Prawo upadfosciowe z masy upadtosciowej panstwowych lub
komunalnych oséb prawnych wylaczy¢ grunty portowe oraz ogélnodostepng
infrastrukture portowg znajdujaca sie w graniach portu, a bedaca wlasnoscig
lub w uzytkowaniu wieczystym upadtego, w celu przekazania ich przez Skarb
Panstwa lub gmine podmiotowi zarzadzajgcemu portem.

Podja¢ dziatania majagce na celu przejecie i petnienie przez Ministra
Gospodarki Morskiej nadzoru wtascicielskiego nad terenami i infrastrukturg
portowa.

Stworzyé system finansowania projektowania i budowy infrastruktury
portowych centréw logistycznych, zwigkszajacych konkurencyjno$¢ portéw
morskich.

Odzyska¢ i utrzymacC polskg gestie transportowg w polskim handlu
zagranicznym, doprowadzi¢ do powstania wspieranej przez panstwo
organizacji majacej na celu rozwdj i promocje potaczen tranzytowych przez
terytorium Polski oraz polskie porty morskie.

Stworzyé silng i sprawnie dziatajacg administracje morska, o precyzyjnie
okreslonych kompetencjach i odpowiedzialnosci.

Stworzy¢ nowoczesny i skuteczny system zarzadzania portami i przystaniami
morskimi.

Stworzyé system zintegrowanego zarzgdzania obszarami morskimi.
Doprowadzi¢ do utworzenia systemu prawnego i instytucjonalnego
zapewniajgcego ochrone mienia Skarbu Panstwa oraz stymulujgcego
konkurencyjnos¢ i rozwdj polskich portéw morskich.

11.1.3. Wzmocni é wiadztwo Zarz adow Morskich Portéw nad znajduj

acymi si @ w granicach portow terenami i infrastruktur
utrzymania ich ogolnodost epnego charakteru oraz zapewnienia ochrony mienia Sk

a portow g w celu
arbu Panstwa i rozwoju portow.

e Zarzady Morskich Portow, z przyczyn finansowych, nie sg w stanie
korzysta¢é z ustawowego prawa pierwokupu terenéw portowych
i infrastruktury potozonych w granicach administracyjnych portéw
morskich.

e Zarzady Morskich Portbw majg ograniczone prawo petnienia funkcji
gospodarzy terenéw portowych i ogolnodostepnej infrastruktury na wzor
rozwigzan istniejgcych w UE, co ogranicza ogoélnodostepny charakter
portdw oraz efektywnos$c¢ zarzadzania nimi.

» Zapewni¢ prawo pierwokupu terendéw portowych Zarzgdom Morskich Portow,

ktore korzystajac z funduszy Skarbu Panstwa i wtasnych, odzyskajg utracone
whadztwo nad terenami portowymi nalezacymi wczesniej do Skarbu Panstwa.
Przekaza¢ Zarzadom Morskich Portéw grunty portowe Skarbu Panstwa
bedace w uzytkowaniu wieczystym oséb prawnych, oséb fizycznych
i jednostek nie posiadajacych osobowosci prawnych, z zachowaniem prawa
do wieczystego uzytkowania dotychczasowych uzytkownikow.

Jako cel publiczny, w rozumieniu ustawy o gospodarce nieruchomos$ciami,
nalezy traktowa¢ wydzielenie gruntow pod infrastrukture zapewniajaca
dostep do portéw lub infrastrukture portowa oraz jej budowe, rozbudowe,
utrzymanie i modernizacje.

Wskaza¢ Zarzady Morskich Portow jako jedynych regulatoréw zasad
dziatania na terenach portowych, majgcych na celu stworzenie jednakowych
warunkow funkcjonowania wszystkich uzytkownikéw portéw.

Utrzymac¢ istniejgca zasade zwolnienia z podatku dochodowego dochodéw
podmiotéw zarzadzajacych portami w czesci przeznaczonej na zakup,
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budowe, rozbudowe i modernizacje infrastruktury oraz na realizacje zadan
Zwigzanych z prognozowaniem, programowaniem i planowaniem rozwoju
portu, jak réwniez pozyskiwaniem gruntéw na potrzeby rozwojowe portu.

11.1.4. Stworzy ¢ Fundusz Rozwoju Terendw i Infrastruktury Portéw (n
acych z ustawowego prawa pierwokupu terendéw i obiekt

Zarzaddéw Morskich Portéw korzystaj
poto zonych w granicach portow.

azwa robocza), ktéry bylby przeznaczony na dofinans  owywanie
ow (nieruchomo $ci portowych)

« Od 1997 r. Zarzady Morskich Portow nie wykorzystujg w petni
ustawowego prawa pierwokupu terenow i obiektow infrastruktury
potozonych w granicach administracyjnych portéw, ograniczajac swoje
wiladztwo do terenéw po bytych Zarzadach Portow. Stan ten ma ujemny
wptyw na konkurencyjnos¢ polskich portéw i ogranicza ustawowe prawa
i odpowiedzialnos¢ Zarzadéw Morskich Portéw za ich rozwdj.

» Ustanowi¢ Fundusz Rozwoju Terendw Infrastruktury Portow (nazwa robocza)
w celu finansowego wsparcia i urealnienia ustawowego prawa pierwokupu
terenéw i obiektow infrastruktury. Mozliwe sa takze inne rozwigzania
prowadzace do wskazanego celu.

[1.1.5. Doprowadzi € do zwi ekszenia udziatu gmin portowych w kapitale akcyjnym

i przystaniach morskich).

Zarzadow Morskich Portéw (zgodnie z ustaw g o portach

e Z przyczyn obiektywnych, a takze z zaniechania, gminy nie wykorzystaty
szans plynacych z tresci ustawy o portach i przystaniach morskich,
ograniczajgc swoj udziat w kapitale akcyjnym Zarzadéw Morskich Portow
zarzadzajacych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (ZMP Szczecin i Swinouj$cie, ZMP Gdansk, ZMP Gdynia). Nie
doszto do diugo oczekiwanej integracji kapitatowej i funkcjonalnej gmin
i portdw morskich.

» Aktywizowa¢ i wspomaga¢ gminy do zwiekszania udzialu w kapitale
akcyjnym Zarzadéw Morskich Portéw poprzez wniesienia w postaci aportow
terenéw znajdujacych sie w granicach portéw.

» Stworzy¢ warunki prawne, organizacyjne i finansowe sprzyjajace
angazowaniu sie gmin w zarzadzanie portami potozonymi w ich granicach.

* Nie dopuszczac¢ do naruszania interesu publicznego w granicach portow.

[1.L1.6. Stworzy € Zarzadom Morskich Portéw warunki prawne zwi

ekszania przychodéw przeznaczanych na ich statutow

a dziatalno $¢.

» Obecne przychody Zarzadéw Morskich Portéw nie pokrywajg potrzeb
finansowych wynikajacych z ich ustawowej dziatalno$ci.

» Stworzy¢ mozliwosci prawne Zarzadom Morskich Portébw, na wzor
istniejacych w portach UE, zwiekszania przychoddéw przeznaczanych na
budowe, rozbudowe i modernizacje infrastruktury portowej.

11.L1.7. Oceni ¢ stan prywatyzacji portowych terenéw oraz obiektéw
spotek portowych.

infrastruktury i suprastruktury, okre  $lié¢ warunki i terminy prywatyzaciji

» Dotychczas nie przeprowadzono szczegOtowej i obiektywnej
procesu prywatyzacji majatku Skarbu Panstwa w portach morskich.

oceny

» Dokonaé
portowego.

» Stworzy¢ aktualng mape terenéw portowych ze wskazaniem ich wtascicieli
i funkcji gospodarczych.

» Oceni¢ realizacje wskazan NIK w stosunku do Zarzadéw Morskich Portow
i przedsiebiorstw portowych.

» Stworzy¢ plan strategiczny prywatyzacji portow.

inwentaryzacji sprywatyzowanych przedsiebiorstw i majatku

11.1.8. Whaczyé porty morskie, jako zlo zone wezly transportowe, do planéw rozwoju infrastruktury
ace i zachecajace inwestorow krajowych i zagranicznych do lokaliza

warunki prawne i finansowe ulatwiaj
infrastrukturalnych w portach morskich.

transportowej Polski oraz stworzy ¢€

cji inwestyciji

[1.2.1. Zapewni € przejrzysto §¢ zasad udzialu pa nstwa w finansowaniu rozwoju infrastruktury portowej
adu poprzez odpowiednie regulacje prawne i akty wyko

portéw od strony morza i |

oraz infrastruktury dost epu do

nawcze.
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« Infrastruktura portow morskich jest przestarzata. Potencjat do obstugi

konteneré6w i jednostek ro-ro oraz fadunkéw plynnych jest
niewystarczajacy. Wystepujg dysproporcje w stanie i poziomie
Nowoczesnosci obiektéw portowych. Stosowane technologie

przetadunkowe sa przestarzate. Zarzady Morskich Portow samodzielnie nie
sg w stanie wybudowac¢ wysoko kapitatochtonnej infrastruktury technicznej
portéw odpowiedniej do wystepujacych i docelowych potrzeb na rynku
ustug portowych.

» Dostosowac¢ zasady finansowania infrastruktury portowej oraz infrastruktury
dostepu do portéw do istniejacych i sprawdzonych w UE.

e Promowaé¢ Partnerstwo Publiczno-Prywatne w
infrastruktury portowej i infrastruktury dostepu do portow.

zakresie  budowy

1.2.2. Wspiera ¢, finansowa € i wspdffinansowa ¢ realizacj @ strategicznych inwestycji infrastrukturainych w po
Srodowisko 2007-2013".

w Programie Operacyjnym ,Infrastruktura i

rtach morskich uj etych

[1.2.3. Uwzglednié w podstawowych dokumentach rz
Transportowego (CETC) Potnoc-Potudnie, okre

adowych i UE zapisy dotycz ace utworzenia Srodkowoeuropejskiego Korytarza
slanego tak ze jako korytarz transportowy doliny Odry (kolej, dr

oga S3, rzeka Odra)

« Porty w Szczecinie i Swinoujéciu oraz ich potaczenia transportowe
z zapleczem gospodarczym nie sg ujete w zadnym korytarzu
transportowym. Komisja Europejska podjeta decyzje o zrewidowaniu
istniejacej sieci korytarzy transportowych TEN-T i o potagczeniu ich
w nowym uktadzie, z koncepcjg ,Motorways of the Sea”. Istnieje obawa, ze
porty w Szczecinie i w Swinoujéciu oraz drogi tgczace porty nie zostang
wigczone do korytarza TEN-T. Srodowisko gospodarcze i naukowe
Szczecina oraz krajéw basenu Morza Battyckiego wielokrotnie wskazywato
na potrzebe wigczenia do sieci TEN-T trimodalnej (kolej, droga, rzeka
Odra) trasy przez porty morskie Swinoujécie, Szczecin i dalej wzdtuz doliny
Odry na potudnie Europy oraz utworzenie autostrad morskich na Morzu
Battyckim. Byle Ministerstwo Infrastruktury rozpatrywalo, jako jedyng
skorelowang z ,Motorways of the Sea”, tranzytowg trase P6tnoc — Potudnie
wylacznie autostrade Al prowadzaca przez port w Gdansku. Niezgtoszenie
przez Ministerstwo Infrastruktury korytarza E65 do sieci TEN-T oznacza
marginalizacje najkrotszej i najbardziej dogodnej drogi tranzytowej ze
Skandynawii przez Swinoujécie do Srodkowej i Potudniowej Europy oraz
zahamowanie rozwoju portéw w Szczecinie i Swinoujéciu, dwéch portéw
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w tym rozwoju
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego-Port Szczecin. Porty te od
wielu lat sg jedynymi liczgcymi sie portami tranzytowymi w Polsce.

e Porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Szczecinie
i Swinoujéciu sa naturalnymi portami morskimi dla obszaru zachodniej
Polski, Berlina, Brandenburgii i Srodkowej Europy.

+ Pominiecie portéw w Szczecinie i Swinoujsciu w sieci TEN-T oznacza
dalsze ich utrzymywanie w nieréwnej konkurencyjnie pozycji wobec
pozostatych polskich portow, a przede wszystkim wobec portow
niemieckich, ktére nie bez powoddéw obawiajg sie konkurencji w zakresie
obstugi ruchu tranzytowego Pétnoc — Potudnie, Wschdéd — Zachéd, a takze
w obstudze rynku niemieckiego. Konsekwencjg zaniechan moze by¢ utrata

« Podja¢ skuteczne dziatanie majace na celu utworzenie
Srodkowoeuropejskiego  Korytarza Transportowego (CETC) Pétnoc-
Potudnie (,korytarz transportowy doliny Odry”).
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potokéw tadunkowych i obnizenie rangi portow w Szczecinie i Swinoujsciu
na miedzynarodowym rynku ustug portowych.

 Rozwdj regionu nadodrzanskiego, wigze sie $cisle z koncepcja
Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego Pétnoc-Potudnie (tzw.
korytarz transportowy doliny Odry) i jest elementem wyréwnania szans
rozwojowych nie tylko wojewddztwa zachodniopomorskiego, lecz takze
innych wojewodztw lezgcych wzdtuz Odry. Korytarz tgczytby potudniowg
i pétnocng Europe poprzez regiony Skania w Szweciji,
Zachodniopomorskie, Lubuskie, Dolnoslaskie w Polsce, Hradec Kralove
w Czechach oraz Bratystawa na Stowacji. W sklad korytarza
transportowego wchodza;:
— transport drogowy (droga E-65),
— transport kolejowy (linia kolejowa E-59, CE59),
— transport wodny $rodlagdowy (rzeka Odra),
— transport morski (trasa Swinoujécie—Ystad),
— centra logistyczne (ZCL-PS).

[1.2.4. Inicjowa € i wspiera ¢ dziatania maj gce na celu pot aczenie komunikacyjne portow w Szczecinie, Swinouj $ciu, Gda hasku i Gdyni
z zapleczem | gdowym (CETC, Al, S3) w ramach transeuropejskich sie  ci transportowych TEN-T.

« Jakosé¢ potaczen transportowych polskich portéw, z powodu zlego stanu e Ze wzgledu na interes polskiej gospodarki, w tym gospodarki morskiej,
technicznego  infrastruktury, nie  spelnia  podstawowych  norm w narodowych planach inwestycji infrastrukturalnych priorytetowo nalezy
obowigzujacych w UE, co ogranicza wielkos¢ strumieni tadunkowych traktowa¢ budowe i modernizacje infrastruktury transportowej w ukladzie
kierowanych do portow. potudnikowym, {gczacym polskie porty z ich zapleczem gospodarczym.

11.2.5. Zmodernizowa ¢ i rozbudowa ¢ infrastruktur e terminali promowych i ro-ro, warunkuj acq realizacj @ koncepcji autostrad morskich
i rozwoj zeglugi bliskiego zasi egu.

11.2.6. Podjaé dziatania maj ace na celu zwi ekszenie udziatu transportu intermodalnego w ogélnyc h przewozach tadunkow.

11.2.7. Wspiera & dziatania i zapewni € s$rodki finansowe na budow € obiektow infrastruktury ogdélnodost epnej i wewn atrzportowej,
w szczegolno $ci na budow e, przebudow e i modernizacj e portowych drog kotowych i kolejowych, nabrze zy i terminali portowych,
basenow portowych, falochronéw i kanatéw portowych, modernizacj ¢ wejs€é do portow i torow wodnych oraz innych obiektow
infrastrukturalnych zapewniaj gcych skomunikowanie portéw z sieci g drég krajowych i mi  edzynarodowych.

11.2.8. Wspiera & portowe przedsi ewziecia inwestycyjne o strategicznym znaczeniu dla gosp odarki narodowej (np. budowa gazoportu,
tworzenie nowych miejsc pracy).

[1.2.9. Prowadzi ¢ dziatania maj ace na celu zwi ekszenie udziatu transportu wodnego $rédl gdowego w obstudze transportowej portéw
morskich.
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11.2.10. Doprowadzi € do realizacji inwestycji infrastrukturalnych na Od rze oraz przystosowa ¢ infrastruktur e portow g do obstugi $rodkéw

transportu wodnego  $rédl gdowego w portach uj $cia Odry (Szczecin, Police, Swinouj $cie, mate porty).

11.2.11. Tworzy ¢ warunki finansowe i wspiera ¢ budow e infrastruktury technicznej portowych centrow logis tyczno-dystrybucyjnych oraz
lokowanie w nich przedsi ebiorstw transportowych, przemystowych i handlowych, zwiekszajacych zakres, atrakcyjno $¢€

i konkurencyjno $¢ ustug portowych.

11.2.12. Zapewni ¢ Zarzadom Morskich Portow latwiejszy dost ep do zrodet finansowania inwestycji w zakresie budowy, ro zbudowy

i modernizacji infrastruktury portowe;j.

11.2.13. Wspdlfinansowa ¢ i aktywizowa € tworzenie projektéw inwestycyjnych stanowi acych podstaw e wyst gpienia o fundusze unijne.

11.2.14. Zwiekszy é dynamik e pozyskiwania funduszy UE na rozw@j ogélnodost  epnej infrastruktury portowej oraz infrastruktury do stepu do

portow i przystani morskich.

* W Zielonej Ksiedze ,W kierunku przysziej polityki morskiej UE: Europejska » Stworzy¢ polityke morskg Polski, w tym polityke portowa, zintegrowang

wizja oceanéw i moérz” (Bruksela 2006) oraz w Biatej Ksiedze ,Polityka z politykg morska Unii Europejskiej.

transportowa UE. Czas na decyzje” (Bruksela 2001), a takze w innych » Doprowadzi¢ do uproszczenia procedur administracyjnych i do utatwien

wczesniejszych dokumentach UE i wspotczesnych publikacjach naukowych w zakresie pozyskiwania funduszy unijnych przeznaczanych na budowe

(polskich i zagranicznych) porty morskie sg traktowane jako samodzielny, infrastruktury, badania naukowe i ksztatcenia portowych kadr

wzglednie autonomiczny dzial gospodarki morskiej oraz podsystem menedzerskich.

transportowy panstwa. » Stworzy¢  stabilny  system  finansowania  portowych  inwestycji
« W polskich dokumentach rzadowych porty morskie przypisano do dziatu infrastrukturalnych, z uwzglednieniem dofinansowania budowy, rozbudowy

Lransport morski”, co moze ograniczy¢ mozliwosci pozyskiwania funduszy i modernizacji infrastruktury przez budzet panstwa.

unijnych na budowe, rozbudowe i modernizacje niezbednej infrastruktury
portowej, warunkujacej sprawng obstuge tadunkéw oraz Srodkow
transportu (wagonéw, samochodow, barek, statkow), a takze rozwoj funkgciji
logistyczno-dystrybucyjnej, przemystowej i handlowej polskich portéw
morskich.

[1.2.15. Podjaé dziatania maj ace na celu przej ecie i petnienie przez Ministra Gospodarki Morskiej nadzoru wia scicielskiego nad terenami

i infrastruktur g portow a.

» Zaniechanie realizacji polityki transportowej panstwa. » Zwiekszy¢ zakres uprawnien i odpowiedzialnosci Ministra Gospodarki
« Brak polityki morskiej panstwa, w tym polityki portowe;j. Morskiej za tworzenie i realizacje polityki morskiej panstwa oraz strategie
« Brak polityki regionalnej gospodarki morskie;. rozwoju gospodarki morskiej, w tym portéw morskich.

* Istnieje wieloletnie instytucjonalne rozproszenie uprawnien » Wraz z odpowiedzialnoscig przekaza¢ Ministrowi Gospodarki Morskiej
i odpowiedzialnosci za rozwdj portéw (pomiedzy Ministerstwo Gospodarki nadzér whascicielski oraz prawne i finansowe instrumenty oddziatywania na
Morskiej, Ministerstwo Skarbu Panstwa, Ministerstwo Transportu porty morskie.

i Budownictwa, Ministerstwo  Gospodarki, Ministerstwo  Rolnictwa
i Ministerstwo Srodowiska), a tym samym brak organu jednoznacznie i w
peini odpowiedzialnego za realizacje polityki morskiej i strategii rozwoju
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gospodarki morskiej (w tym portéw), posiadajgcego niezbedne instrumenty
prawne i ekonomiczne.

« ,Z dotychczasowych ustalen kontroli NIK wynika, ze gidwng przyczyng
regresu gospodarki morskiej oraz niewykorzystania szans nadmorskiego
potozenia Polski byt wieloletni brak spojnosci polityki morskiej panstwa oraz
nie podejmowanie, we whasciwym czasie, stosownych decyzji
strategicznych sprzyjajacych rozwojowi tej gospodarki. W rezultacie
nastepowalo pogorszenie sie konkurencyjnosci zaréwno polskich portow,
zwtaszcza wobec portéw innych krajéw Unii Europejskiej, jak i polskich
armatorow oraz przedsiebiorstw przemystu morskiego”. W pore nie
wprowadzono w zycie zgodnych z wymogami i standardami UE rozwigzan
podatkowych, celnych i prawnych umozliwiajgcych polskim armatorom
i portom morskim poprawe warunkéw ich funkcjonowania, a w
konsekwencji  zwiekszenia konkurencyjnosci tych podmiotéw na
miedzynarodowym rynku ustug” (Raport NIK, Warszawa 2005).

11.2.16. Podjaé dziatania maj ace na celu przej ecie przez Ministra Gospodarki Morskiej uprawnie N i odpowiedzialno $ci za realizacj e czesci

,Programu dla Odry — 2006” dotycz  acej transportu, warunkuj acej rozwoj portdw uj scia Odry i ich funkcji gospodarczych (Szczecin,
Swinouj s$cie, Police, mate porty).

[1.3.1. Intensyfikowa ¢ dziatania na rzecz tworzenia spojnej, jednolitej k  oncepcji rozwoju portbw morskich, opartej na aktywn
zaangazowaniu pa nstwa w sferze polityki inwestycyjnej oraz ksztaltow aniu rynku ustug portowych przy zachowaniu zasad
konkurencyjno $ci.

I1.3.2. Podejmowa € dziatania maj gce na celu ochron e interes6w i promocj € polskich portow na arenie mi  edzynarodowe;.

1.3.3. Podejmowa € aktywne dziatania w celu zwi ekszenia konkurencyjno sci polskich portw morskich w regionie Morza Baittyc
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinouj $cie oraz Police, ElIbl ag, Dartowo, Kotobrzeg).

[1.3.4. Oprze ¢ model funkcjonowania portéw na ogolnych, akceptowa nych w UE zasadach polityki konkurencji i pomocy pa nstwa.

[1.3.5. Doprowadzi € do zniesienia monopolu w dost  epie do rynku ustug pilotowych i holowniczych.

[1.3.6. Podejmowa ¢ dziatania promocyjne i koordynowa € dziatania rz gdowe i samorz gdowe w celu wt gczenia polskich portéw do unijnych

programéw rozwojowych i strukturalnych.
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11.3.7.

Wspieraé i promowa € przedsi ewziecia innowacyjne w zakresie technologii ustug portow ych oraz wdra zania technologii
informatycznych i utatwie n proceduralnych w obszarze portowo-morskim, zgodnyc h ze standardami UE, IMO, UNCTAD, ONZ.

11.3.8.

Przeksztaici ¢ porty morskie w nowoczesne w  ezly transportowo-logistyczne, zintegrowane z system em transportowym Polski i UE.

11.3.9.

Usprawni € i koordynowa ¢ dziatania pa nstwowych organow kontrolnych w celu przyspieszenia i uproszczenia obstugi tadunkow

i Srodkéw transportu w portach morskich.

11.3.10.

Opracowa ¢ kompleksowy program rozwoju pot aczen tranzytowych, w tym powota ¢ miedzyresortowy zespdt odpowiedzialny

za koordynacj e tych dziata n.

11.3.11.

Podejmowa € inicjatywy i przedsi ewziecia na rzecz organizacji multimodalnych pot aczen portow z zapleczem krajowym

I tranzytowym.

11.3.12.

Tworzy ¢ warunki ekonomiczne i organizacyjne, a tak  ze polityczne, odzyskania gestii transportowej w han dlu zagranicznym drog q

morsk g przez polskie porty.

11.3.13.

Zapewni ¢ najwy zsze standardy w zakresie bezpiecze nstwa obstugi osob, tadunkéw i srodkéw transportu oraz ochrony mienia

i $rodowiska w portach morskich.

11.3.14.

Wspiera ¢ tworzenie alianséw strategicznych przedsi  ebiorstw portowych b edacych u zytkownikami terendw i infrastruktury portowe;j

oraz tworzy € warunki powstania klastrow portowych.

11.3.15.

Tworzy € warunki i motywowa € dziatania na rzecz lokalizacji w portach nowoczesn  ego przemystu, generuj acego zapotrzebowanie

na fadunki i ustugi portowe.

11.3.16.

Doprowadzi ¢ do opracowania (aktualizacji) planéw zagospodarowa  nia przestrzennego obszaréw portowych do 2015 .
ze wskazaniem terendéw przeznaczonych na tworzenie i rozwoj centréw logistycznych, klasteréw portowych, parkow naukowo-

technologicznych i centrow przedsi  ebiorczo $ci.

11.3.17.

Wspomaga ¢ aktywno $€ rynkow g przedsi ebiorstw portowych w skali krajowej i zagranicznej o raz stworzy € warunki petnienia przez
porty morskie roli regionalnych centrow wzrostu gos podarczego.

11.3.18.

Odtworzy € etos pracy portowca i tradycj e profesjonalizmu portowego, inicjiowa € state ksztatcenie kadr portowych.
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[1.3.19. Tworzy ¢ w Europie siln a pozycj e sektora polskiej gospodarki morskiej, w tym gospod arki portowej.

11.3.20. Usprawni € i uwiarygodni ¢ system statystyki morskiej.

[1.3.21. Prowadzi ¢ monitoring realizacji strategii rozwoju portow.

[1.3.22. Zapewni é, na wzér pa hastw rozwini etych gospodarczo, $rodki na badania naukowe, projekty rozwojowe, anali  zy strategiczne
i przedsi ewziecia innowacyjne.

11.3.23. Stworzy ¢ przy Ministrze Gospodarki Morskiej Krajow g Rade Portow Morskich, o charakterze doradczym, merytory  cznie
wspieraj aca tworzenie polityki portowej oraz realizacj e, monitoring i aktualizacj e strategii rozwoju polskich portow morskich.
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4.3. TRANSPORT WODNY SRODLADOWY

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

[11.1.1. Modernizowa ¢ i rozwija € $rédl gdowe drogi wodne, w tym w

podmioty polityki transportowej za istotne dla inte

pierwszej kolejno
gracji europejskiej sieci drog wodnych.

$ci szlaki zeglowne uznane przez europejskie

Polska posiadajac ponad 3600 km drég wodnych uznanych za zeglowne
jest krajem uprzywilejowanym pod wzgledem dtugosci srodlgdowych
szlakéw zeglugowych. Jednoczesnie wieloletnie zaniedbania inwestycyjne
spowodowaly, ze krajowa sie¢ drog wodnych nie tworzy jednolitego
systemu komunikacyjnego, lecz zbiér odrebnych i réznych jakosciowo
szlakow zeglownych.

W oparciu o podstawowe wskazniki klasyfikacyjne, $rodladowych drog
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym jest zaledwie 5,0% ich catkowitej
diugosci, natomiast pozostate drogi wodne posiadajg jedynie znaczenie
regionalne.

Ograniczony zakres inwestycji na drogach wodnych wynikat nie tylko ze
szczuptosci Srodkéw finansowych, ale byt nastepstwem braku polityki
rozwoju transportu wodnego $rédladowego.

W okresie powojennym wybudowano kilka obiektow hydrotechnicznych
bedacych osiggnieciami mysli technicznej, jednak poza trwajacg ponad 40
lat kanalizacjg gérnego odcinka Wisly, nie zrealizowano na drogach
wodnych zadnego innego kompleksowego programu.

Konsekwencjg dalszego braku odpowiedniego utrzymania i modernizacji
drég wodnych bedzie stopniowe eliminowanie ich z europejskiego systemu
drég wodnych oraz dalsze ograniczanie roli i znaczenia zeglugi
Srodlagdowej w polskim systemie transportowym.

« W pierwszej kolejnosci nalezy modernizowaé i rozwija¢ szlaki zeglowne

uznane przez europejskie podmioty polityki transportowej za istotne dla

integracji europejskiej sieci drég wodnych, opisane w takich dokumentach

jak:

- ,Porozumienie o s$rédlgdowych drogach wodnych miedzynarodowego
znaczenia”, zwanego w skrécie AGN, opracowane w 1996 r. przez
Komitet Transportu Wewnetrznego EKG ONZ,

- Niebieska Ksiega, wydana w 1998 r. na podstawie Porozumienia AGN,
w ktérej zawarte sg trzy szlaki zeglowne przebiegajace przez terytorium
Polski, tj. E-30, E-40 i E-70,

— Raport TINA z 1999 r., grupy powotanej w 1997 r. przez UE w celu
koordynacji zadan zwigzanych z realizacjg priorytetowych inwestycji
infrastrukturalnych w ramach paneuropejskich korytarzy transportowych.

l11.1.2. Stworzy ¢ skuteczny mechanizm finansowania inwestycji w zakr

wodnych.

esie utrzymania, modernizacji i rozwoju $rodl adowych drég

» Dotychczas (przed powotaniem Prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki
Wodnej) dla wykonywania swoich zadan Ministrowi Srodowiska
przyznawane byly kazdego roku ustawg budzetowsg $rodki finansowe, ze
wskazaniem przeznaczenia ich wedtug dzialbw na zadania inwestycyjne
w budownictwie wodnym, jak réwniez na biezace utrzymanie rzek, w tym
$rodladowych drég wodnych. Srodki te nastepnie na szczeblu ministerstwa
byly dzielone pomiedzy regionalne Zarzgady Gospodarki Wodnej, ktére
petnig funkcje inwestora w zakresie podstawowego budownictwa wodnego.
W ramach Ustawy z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu
wieloletniego ,Program dla Odry-2006" (Dz.U. z 2001 r., nr 98, poz. 1067),
realizowana jest modernizacja Odrzanskiego Systemu Wodnego, w tym
jego funkcja transportowa, poprzez Petnomocnika Rzadu ds. Programu dla
Odry-2006. Program finansowany jest z budzetu panstwa, NFOSIGW oraz
WFOSIGW, funduszy UE, kredytéw np. EBI i innych.

Nalezy stworzy¢ system finansowania utrzymania i rozwoju $rodlagdowych
drég wodnych, ktérego srodki co najmniej zapewniatyby reprodukcje prostg
zainstalowanego na nich majatku trwatego (zasada ta nie byta zapewniona
od 1949 r.).
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I11.1.3. Opracowa ¢ zasady funkcjonowania portow i przystani
wodnych portow posiadaj acych status portéw publicznych.

$rodl adowych. Opracowa € system lokalizacji na  $rédl gdowych drogach

Od ok. 40 lat obserwuje sie stopniowg likwidacje portow i przetadowani
istniejacych wzdtuz rzek. Baseny portowe utracity swéj portowy charakter.
Rozbiera sie bocznice kolejowe i demontuje sprzet przetadunkowy. Na
terenach portéw, ktore czesto byly zlokalizowane w atrakcyjnych punktach
miast, buduje sie osiedla mieszkaniowe. Cze$¢ portdéw nie uleglta jeszcze
dewastacji, ale nie pracuja.

W wielu miastach role portéw petnity bulwary, na ktérych odbywat sie
wyladunek i zatadunek towaréw. W chwili obecnej tereny te sg
wykorzystywane do innych celéw: jako ciagi spacerowe, ulice lub trasy
szybkiego ruchu.

Istniejgca infrastruktura portowa nie zapewnia mozliwosci obstugi zeglugi
zarbwno towarowej, jak i turystycznej.

Pomimo obszernego zakresu regulacji, obejmujacej  warunki
funkcjonowania zeglugi srodladowej, zawartej w Ustawie z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze srédlgdowej (Dz.U. z 2001 r., nr 5, poz. 43), zabrakio
unormowan dotyczacych zasad eksploatacji ogolnodostepnych portow
Srodlgdowych.

Odtworzenie istniejgcych w poprzednich latach instalacji portowych oraz

potaczen z siecig kolejowa.

Ocalenie istniejgcej jeszcze infrastruktury przed zmiang funkcji w planach

zagospodarowania przestrzennego (gminy, wojewodztwa).

Opracowanie planéw przestrzennego rozmieszczenia portéw i przystani

umozliwiajgcego zaréwno sprawne przetadunki masy towarowej, jak

i bezpieczng obstuge ruchu turystycznego.

Zarezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego miast

i gmin miejsc na lokalizacje portéw oraz przystani wodnych z catym

zapleczem turystyczno-rekreacyjnym i komunikacyjnym.

Nalezy opracowa¢ zasady funkcjonowania ogélnodostepnych portéw

i przystani srodladowych, w tym:

— dostep do ustug portowych,

— organa zarzadzania portami,

— optaty za korzystanie z infrastruktury portowej,

— zakres utrzymania infrastruktury portowej przez organa zarzadzania
portami.

I11.1.4. Rozwija ¢ infrastruktur e turystyki wodnej we wszystkich jej
i lokalizacyjnych.

odmianach, zaré wno co do form, jak i rozwi gzan technicznych

+ O atrakcyjnosci turystycznej srodladowych drég wodnych decyduje bogaty

uktad ciekébw wodnych, a takze nadbrzezne unikalne zespoly lesne,

puszcze i parki krajobrazowe. Wysokie walory przyrodnicze posiadajg

réwniez taki, mokradta i starorzecza. Rzeki sg réwniez ostojg okreslonej

i uwarunkowanej historycznie przestrzeni kulturowej.

Ciagte jeszcze zanieczyszczenie biologiczne wod srodladowych na ogét

deklasuje je jakosciowo. Z kolei zla jakos¢ wdd znacznie ogranicza ich

przydatnos$¢ dla rozwoju funkcji uzytkowych, w tym rekreacyjnych.

Poza niezadowalajacym stanem jakosciowym srodowiska wodnego, rozwdj

turystyki wodnej ograniczaja;:

- dekapitalizacja zabudowy hydrotechnicznej drég wodnych,

- brak bazy technicznej (specjalistycznych portéw i przystani) oraz
zaplecza ustugowego (warsztatowego i hotelowo-gastronomicznego),

- stabo rozwinieta promocja waloréw turystycznych polskich drég wodnych
w Kraju i za granica.

* Wraz ze wzrostem zamoznosci naszego spofeczenstwa rosng¢ bedzie

zapotrzebowanie na ustugi turystyczno-rekreacyjne. Mozna przewidywac,

ze w $lad za tendencjami naszych zachodnich sasiadéw i u nas pojawia¢

sie zaczng nowe potrzeby i inspiracje rozwoju turystyki wodnej.

Dla rozwoju zeglarstwa istotne znaczenie beda mialy takie kierunki

dziatania, jak:

— budowa sieci przystani, wraz z odpowiednim zapleczem hotelowym
i remontowym, $wiadczacych ustugi na rzecz zeglarzy krajowych
i zagranicznych,

- budowa bazy szkoleniowo-dydaktycznej, pobudzajacej zainteresowanie
zeglarstwem i przygotowujacej do jego uprawiania.

Ozywienie wielobiegunowych (kilku- i wielogodzinnych oraz kilkudniowych)

przewozéw pasazerskich bedzie mozliwe przy zawigzaniu sie wspotpracy

armatoréw, turystycznych biur podrézy oraz gmin posiadajacych

Srodladowe drogi wodne.

l1.1.5. Zwiekszy é zasoby dyspozycyjne wody poprzez rozbudow
niskich stanow wod.

e systemu jej retencjonowania, m.in. dla zasilania r

zek w okresach

» Polska jest krajem o stosunkowo matych zasobach wody. Podstawowy
sktadnik bilansu wodnego, czyli srednie roczne opady atmosferyczne
ksztattujg sie na poziomie 620 mm. W efekcie $redni roczny odptyw wod
powierzchniowych dla lat 1950-2003 wynosit w Polsce 62,2 mld m®, co

Jednym z podstawowych sposobéw zwiekszenia mozliwosci wykorzystania
zasobéw wodnych jest ich magazynowanie w zbiornikach retencyjnych.

taczna pojemnos¢ catkowita wszystkich zbiornikéw retencyjnych wynosi
2,75 mid m® wody, co stanowi 6,0% sredniego rocznego odptywu, gdy
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w przeliczeniu na jednego mieszkanca daje prawie trzykrotnie mniejszy
zaso6b, anizeli wynosi srednia warto$¢ europejska.

* Niekorzystny stan zasobéw wodnych pogarsza niedostosowanie do
potrzeb uzytkownikéw, zmiennos¢ czasowa wédd powierzchniowych, ktéra
wigze sie z wystepowaniem cykli lat suchych i mokrych, czy tez suchych
i mokrych por roku.

w innych krajach europejskich wskaznik ten waha sie od kilkunastu do
kilkkudziesieciu procent. Szacuje sie, ze realne mozliwosci sztucznej
retencji, wynikajagce z warunkéw topograficznych, demograficznych
i gospodarczych, wynoszg w Polsce 15,0% s$redniego rocznego odptywu.
Pozwolitoby to zwiekszy¢ zasoby dyspozycyjne o ok. 4,0 mld m~ wody.

[11.1.6. Stworzy ¢ sprawnie dziataj aca administracj e wodn g, odpowied

zialn g za programowanie kierunkéw rozwoju

zeglugi s$rodl adowej

oraz za utrzymanie, modernizacj e irozwoj srédl adowych drog wodnych.

Zegluga $rodladowa wystepuje w dwoch uktadach infrastruktury

technicznej kraju, tj. w systemie transportowym, jako jedna z jego gatezi

oraz w gospodarce wodnej, jako jedna z wielu funkcji wielozadaniowych
systemoOw wodnych.

Naczelnym organem do spraw gospodarki wodnej jest Minister

Srodowiska, ktérego odpowiedzialno$é¢ za ksztattowanie polityki panstwa

stuzacej racjonalnemu gospodarowaniu wodami realizowana jest m.in

poprzez zatwierdzanie planéw i programow dotyczacych tego
gospodarowania.

W ramach Ministerstwa Srodowiska, zarzadzanie odbywa sie poprzez

dwuszczeblowa administracje rzadowa, tj.:

- Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej, jako centralny poziom zarzadzania
0 zasiegu ogoélnokrajowym,

- regionalne zarzady gospodarki wodnej, ktére wykonujg zadania
dotyczace zarzadzaniem gospodarkg wodng w regionach wodnych.

Prawa wiascicielskie m.in w stosunku do s$rodlgdowych drég wodnych

wykonuje Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, do ktoérego

nalezy wiasciwe ich utrzymywanie i rozwdj. Funkcje inwestora w zakresie
podstawowego budownictwa wodnego w regionach wodnych petnig
regionalne zarzady gospodarki wodne;j.

Réwnolegle z administracja drég wodnych funkcjonuje administracja

zeglugi srodlgdowej, ktérg stanowia;

— minister wtasciwy do spraw transportu, jako naczelny organ administracji
zeglugi srédlgdowej, odpowiedzialny m.in. za programowanie kierunkéw
rozwoju transportu wodnego $rédlgdowego,

— -dyrektorzy urzedéw zeglugi $rédladowej, jako terenowe organy
administracji zeglugi srodladowej odpowiedzialni za sprawy zwigzane
z uprawianiem zeglugi na srédladowych drogach wodnych.

W ten sposob sprawy dotyczace tworzenia warunkow funkcjonowania

i rozwoju zeglugi $rddladowej znajdujg sie w kompetencjach dwdch

centralnych podmiotéw polityki gospodarczej panstwa, dla ktérych zegluga

$rédlgdowa nie stanowi celu priorytetowego.

* W celu zmiany niekorzystnej dla zeglugi srodladowej sytuacji prawnej,

konieczne jest polaczenie dotychczasowych kompetencji Ministra
Transportu i Ministra Srodowiska w zakresie transportu wodnego
srodladowego.

Dla zagwarantowania odpowiednich srodkéw na modernizacje i rozwgj
transportu wodnego $rodlagdowego, najkorzystniejsze bedzie powotanie
nowego dziatlu administracji rzgdowej — ,zegluga srédlgdowa” lub ,zegluga
srodladowa i morska”, ktory obejmie sprawy dotyczace jednoczesnego
administrowania zeglugg $rdodladowa i $rodlgdowymi drogami wodnymi
uznanymi za zeglowne. Dziatania takie stworzg szanse na ustanowienie
jednego gospodarza odpowiedzialnego za warunki funkcjonowania zeglugi
srodladowej i jej dalszy rozwo;.

Zadania z zakresu ,zeglugi $rddladowej” lub ,zeglugi $rodlgdowej i
morskiej” moze peti¢ Minister Transportu, jednak z uwagi na specyfike tej
galezi transportu oraz sciste powigzanie zeglugi srodladowej z gospodarkg
wodng oraz z gospodarka morska, najbardziej wtasciwym do przejecia tych
obowigzkéw bylby Prezes Krajowego Zarzgadu Gospodarki Wodnej lub
Minister Gospodarki Morskiej.
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l11.1.7. Ratyfikowa ¢ przez stron e polsk g ,Porozumienie o
porozumieniem AGN.

$rodl adowych drogach wodnych mi

edzynarodowego znaczenia, zwane

» Analogicznie do istniejacych porozumien dotyczacych sieci transportu
drogowego (AGR), kolejowego (AGC) i kombinowanego (AGTC), w 1996 r.
Gléwna Grupa Robocza Zeglugi Srédladowej, dziatajaca przy Komitecie
Transportu  Wewnetrznego EKG ONZ, zakonczyla prace nad
Porozumieniem o $rédlgdowych drogach wodnych miedzynarodowego
znaczenia, zwanego w skrécie Porozumieniem AGN.

e Glbwnym celem Porozumienia AGN jest tworzenie warunkéw
sprzyjajacych miedzynarodowej wspoétpracy w promowaniu, planowaniu
i finansowaniu rozwoju $roédlgdowego transportu wodnego.

» Proba utworzenia jednolitego systemu drog wodnych ukazuje dazenie
krajow europejskich do utworzenia potaczen wodnych pomiedzy waznymi
portami morskimi i szlakami przybrzeznymi a zapleczem gospodarczym.
Zasieg geograficzny sieci drég wodnych ujetych w Porozumieniu AGN
rozcigga sie od Atlantyku po Ural, tagczac 37 krajéw.

» Polska powinna ratyfikowa¢ Porozumienie AGN, tworzac z innymi krajami
UE, ktére sg juz strong porozumienia, sie¢ drég wodnych, ktére beda;
- jednorodne,
— zintegrowane,
—zdolne do przejmowania strumieni tadunkéw z  transportu
samochodowego, najbardziej szkodliwego dla srodowiska naturalnego.

[11.2.1 Rozwija ¢ system umo zliwiaj acy odnow e taboru plywaj acego
$rodl adowej.

oraz preferencyjne warunki finansowania dla ar

matoréw zeglugi

» Najbardziej gwattowna redukcja floty srédlgdowej miata miejsce w latach
dziewieédziesigtych ubiegtego wieku i trwa nadal. W latach 1990-2002
ogoélny tonaz taboru zmniejszyt sie o 55,8%, a liczba jednostek
ptywajacych o 47,3%.

* Pchacze w 81,2% osiggnely lub przekroczyty 21 lat, to jest teoretyczny
okres zuzycia, barki motorowe taki wiek osiggnety w 97,9%, w tym 91,6%
barek eksploatowanych jest od ponad 30 lat. Barki bez wlasnego napedu
w 64,5% przekroczyty 21 lat eksploatacii.

* Na zakup nowych statkéw potrzeba srodkéw finansowych niewspotmiernie
duzych w poréwnaniu z niewielkimi zyskami, jakie od 1999 r. osigga sektor
zeglugi srodlagdowe;j.

« Zacigganie kredytow przez armatorow powoduje znaczny wzrost
zadtuzenia, przy jednoczesnych matych efektach rzeczowych w potencjale
przewozowym. Dlatego niezbedna ilos¢ statkbw utrzymywana jest
w eksploatacji przy pomocy zwiekszania zakresu ich remontéw, generujac
w ten sposob koszty, ktére sg jednym z gtéwnych powodéw ztych wynikéw
finansowych firm zeglugowych.

« Aktualnie dziata 14 stoczni i 9 warsztatdbw portowych. Dzialalnos¢
wszystkich stoczni prowadzona jest przy minimalnym zaangazowaniu
w budowe statkbw dla polskiej zeglugi s$rodladowej i kooperacje ze
stoczniami morskimi. Polska zegluga zamoéwita w ciggu ostatnich 15 lat
tylko 11 barek motorowych.

e Narzedziem uruchamiajacym prawne i finansowe mechanizmy
umozliwiajgce sukcesywne odtwarzanie i unowoczesnianie polskiej floty
Srodlagdowej jest Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu
Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym (Dz.U. z 2002 r., nr 199,
poz. 1672).

« Jako organ opiniodawczo-doradczy Ministra Infrastruktury (obecnie
Ministra Transportu) w zakresie realizacji postanowien ustawy powofana
zostala Rada, w ktérej sklad weszli reprezentanci srodowisk zeglugi
srédlgdowej, samorzaddéw terytorialnych, przedstawiciele nauki oraz
zainteresowanych ministerstw.

« Ustawa obowigzuje od niespelna czterech lat, dlatego nie mozna jej
jeszcze jednoznacznie oceni¢, czy sprosta oczekiwaniom poktadanym
w niej przez srodowisko zeglugi srodlgdowej.

* Nalezy dazy¢ do optymalnego usprawniania zasad pozyskiwania
i wydatkowania $rodkéw finansowych z Funduszu Zeglugi Srédlgdowe;
i z Funduszu Rezerwowego.
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l11.2.2. Opracowa ¢ koncepcj @ nowych typow statkow
towarowej i pasa zerskiej.

$rodl adowych,

bezpiecznych i przyjaznych  $rodowisku naturalnemu, dla  zeglugi

» Koncepcje techniczne eksploatowanej obecnie floty s$rddladowej zostaly
wypracowane na przetomie lat piecdziesiatych i szes¢dziesiagtych ubiegtego
wieku, byly wéwczas jedynymi z najnowoczesniejszych w Europie.

W nastepnych latach znacznie zmniejszono nakfady inwestycyjne na tabor
ptywajacy, co spowodowato nie tylko powstrzymanie prac nad dalszymi
zmianami jakosciowymi w technice przewozow wodnych $rédlgdowych, ale
réwniez systematyczny spadek liczby statkbw oraz ich postepujaca
dekapitalizacje.

Budowane trzydziesci i czterdziesci lat temu statki Srodladowe zostaty
przewymiarowane (byly zbyt duze), poniewaz w czasie ich budowy
zaktadano kompleksowg modernizacje parametréow drég wodnych.
Tymczasem szlaki zeglowne nie zostaly zmodernizowane, a ich jakosé
dodatkowo ulegta pogorszeniu, z uwagi na niewystarczajacy zakres
biezacego ich utrzymania.

« Stworzenie racjonalnych podstaw odnowienia polskiej floty $rodladowej
wymaga przeprowadzenia stosownych prac badawczo-rozwojowych
i projektowych, uwzgledniajagcych:
— obecne i planowane parametry eksploatacyjne drog wodnych, na ktérych
flota ta bedzie eksploatowana,
- oczekiwania samych armatorow co do jej wyposazenia i przeznaczenia.
Pracami badawczymi powinno by¢ objete doskonalenie systemu pchania,
w tym rozwdj modutowego systemu wymiarowania barek i pchaczy oraz
tworzenie warunkéw do zastosowania réznych form zestawéw pchanych,
w zaleznosci od warunkéw nawigacyjnych na drodze wodne.
Kontynuowanie prac projektowych dotyczacych nowej generacji statkéw
srodladowych, przystosowanych do eksploataciji na wodach ptytkich.

[11.2.3. Przyst gpi¢ do budowy nowej generacji statkow
tadunkéw, w tym tadunkow zjednostkowanych w technol

$rodl gdowych

ogiim

0 ré znym przeznaczeniu, przystosowanych do przewozu r6  znych

i edzygat eziowej.

» Polscy armatorzy nie posiadajg specjalistycznego taboru ptywajgcego.
Barki motorowe BM 500 i BM 600 z uwagi na ilos¢ i wymiary lukéw
tadunkowych nie mogq by¢ uzywane do transportu konteneréw.

Brak jest rowniez jednostek ptywajacych przystosowanych do transportu
w systemie ro-ro. tadunki ciezkie, wielkogabarytowe do przewozu ktorych
zegluga $rédladowa jest najbardziej predysponowana, transportowane sg
wylgcznie przy pomocy konwencjonalnego taboru pltywajacego, ktory
uniemozliwia np. zatadunek i przewéz samojezdnych platform.

Konieczno$é¢ pilnego uruchomienia procesu wymiany starego taboru
ptywajagcego na nowy powinna uwzgledniaé zachodzgce na rynku
europejskim przemiany w technologii przewozéw wodnych srédladowych,
ktorych gltébwnymi przejawami sa: specjalizacja przewozow, rozwoj
przewozéw fadunkéw zjednostkowanych oraz wprowadzenie technologii
multimodalnych.

[11.3.1. Kontynuowa ¢ inwestycje przewidziane w ,Programie dla Odry-2006

parametrow drogi wodnej mi  @dzynarodowego znaczenia.

", a docelowo doprowadzi € Odre na catej diugo sci do

e Od 2002 r. realizowany jest ,Program dla Odry-2006”, ktérego zakres
zagadnien inwestycyjnych i modernizacyjnych dla potrzeb Zzeglugi
$rédlgdowej obejmuije:

- kontynuacje budowy stopnia wodnego w Malczycach,

— kontynuacje budowy jazu w Lipkach,

— budowe nowych jazéw w Chruscicach i Ujsciu Nysy oraz statego jazu
w Otawie,

- remonty budowli

i w dorzeczu Warty,

budowe zbiornika retencyjnego w Raciborzu i Kamiencu Zgbkowickim,

modernizacje $luz Kanatu Gliwickiego,

modernizacje matych $luz na odcinku skanalizowanym Odry, poprzez

rozbudowe z parametréw 55,0 m x 9,6 m do 125,0 m x 12,0 m,

modernizacje zabudowy hydrotechnicznej wroctawskiego wezta wodnego.

regulacyjnych na Odrze swobodnie plynacej

Nalezy kontynuowaé realizacje zatozen ,Programu dla Odry-2006”" dla
potrzeb zeglugi srédladowej, ktérego zakonczenie planowane jest w roku
2016.

Wykonanie wszystkich zadan przewidzianych w ww. programie nie
spowoduje, ze Odra na calej swojej diugosci uzyska parametry drogi
wodnej miedzynarodowego znaczenia, tj. IV klasy wediug EKG ONZ.
Parametry eksploatacyjne szlaku Zzeglownego pozostang nadal
zréznicowane na poszczegolnych odcinkach rzeki, jednak zostang
podwyzszone 0 co najmniej jedng klase.

Po ukonczeniu realizacji programu, Odra w miejscach limitujgcych uzyska
parametry minimum Ill klasy drogi wodnej, stworzone rowniez zostang
warunki do jej dalszej rozbudowy w latach nastepnych.
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[11.3.2. Opracowa € i uruchomi € programy modernizacji drogi wodnej Wisty, drogi wo dnej Wista-Odra oraz powi gzan polskich drég

wodnych ze wschodnioeuropejsk g sieci q szlakéw zeglownych.

» Geograficzny uklad dwéch najwazniejszych rzek Polski, tj. Wisty i Odry
z punktu widzenia transportowego jest korzystny, poniewaz pokrywa sie
z oglInokrajowymi kierunkami najwiekszych potokéw masy tadunkowej,
a poprzez szlaki wodne biegnace réwnoleznikowo stwarza mozliwosc
dogodnych potaczen z systemami wodnymi krajow osciennych.

» Jedynie poprzez Odre krajowa sie¢ drég wodnych ma eksploatowane
zeglugowo potaczenie z niemiecka i dalej zachodnioeuropejska siecig drog
wodnych.

* Przebiegajagca przez terytorium Polski kilkuwariantowa droga wodna
Wschdéd-Zachdd istnieje tylko teoretycznie, taczac niemieckg sie¢ drog

wodnych ze szlakami zeglownymi Rosji, Biatorusi i Ukrainy.

Nalezy opracowac i wdraza¢ kolejne programy modernizacji krajowej sieci
drég wodnych, integrujac ja z europejskim systemem transportowym.

[11.3.3. Wzmacnia ¢ pozycje konkurencyjn a polskiej zeglugi $rodladowej na europejskim rynku transportowym, m.in. pop rzez
ratyfikowanie przez Polsk e Konwencji CMNI, harmonizuj acej europejskie prawo transportowe w  zegludze $rédl adowe;.

« W ostatnich latach powstat wazny dokument unifikujgcy i harmonizujacy
europejskie prawo w transporcie wodnym srédlgdowym:
— Konwencja CMNI, zwana Budapesztenska, dotyczaca umowy przewozu
tadunkéw drogami wodnymi $rédladowymi (Budapest Convention on the
Contract for the Carriage of Goods by Inland Waterways).

Nalezy ratyfikowa¢ konwencje harmonizujacg i unifikujagcg w Europie
prawo przewozowe transportem wodnym s$rodlgdowym, ktére chronié
bedzie polskiego przewoznika na europejskich drogach wodnych, dajac mu
jednoczesnie poréwnywalne warunki konkurencji wewnatrzgaleziowej
w odniesieniu do przewoznikow z panstw, ktdre konwencje ratyfikowaty.

[11.4.1. Pogtebié ogdln g swiadomo $¢ spotecze nstwa o wplywie i znacze
towarowym zgodnie z zasad g zrbwnowa zonego rozwoju.

niu

zeglugi $roédl adowej w przywracaniu rGwnowagi w transporcie

» Problematyka transportu wodnego $rodlagdowego nalezy w Polsce do
dziedzin zaniedbanych, zaréwno w sensie praktycznej roli, jakg odgrywa
w systemie transportowym, jak réwniez w odniesieniu do publikacji
naukowych.

e Stan i mozliwosci zeglugi srédlgdowej w Polsce sg mato znane, zas
warunki dziatalnosci znacznie odbiegajg pod wzgledem technicznym,
organizacyjno-prawnym i ekonomicznym od warunkéw, w jakich
funkcjonuje ona w innych krajach UE.

* Zroznicowany poziom rozwoju zeglugi $rodladowej w Polsce i innych
krajach europejskich nie sprzyja trwajagcym procesom integracyjnym oraz
nowym warunkom powigzan gospodarczych w Europie.

« W polityce transportowej kraje UE koncentrujg sie na tych celach, ktére
m.in. sprzyjaja ochronie $rodowiska naturalnego. Zmniejszenie
degradacyjnego wptywu transportu na srodowisko naturalne stalo sie
jednym z gtownych zalozen zréznicowanego rozwoju transportu, co
przejawia sie we wspieraniu przyjaznych dla srodowiska gatezi i technologii
przewozéw, w tym zeglugi $rodladowe;.

* W Polsce brak jednomys$ino$ci co do roli, jakg powinien odgrywac transport
wodny $rédladowy w  systemie transportowym, znalazt swoje

odzwierciedlenie w niedofinansowaniu nawet biezacego utrzymania drég

Nalezy na szeroka skale rozpoczaé promocje zeglugi $rdédigdowej

w polskim spoteczenstwie, informujgc m.in. o tym, Ze:

— transport wodny $rédladowy jest najczystszg ekologicznie gatezig
transportu lgdowego,

- UE zapowiada renesans zeglugi $rodladowej i prognozuje, ze
w najblizszym dwudziestoleciu odnotuje najwigkszy sposréd wszystkich
gatezi transportu wzrost wielkosci przewozonych towaréw w Europie,

- zegluga $rédladowa zmniejsza kongestie, poprzez przejmowanie czesci
przewozéw samochodowych,

- roztadowuje ograniczong dostepnos¢, bedaca skutkiem brakujgcych
ogniw i waskich gardet w sieci drég transportowych,

- dodatkowo wykorzystanie zeglugi morskiej bliskiego zasiegu i zeglugi
$rodladowej znacznie zwieksza te dostepnosé, umozliwiajgc omijanie
szczegolnie trudnych dla transportu obszaréow,

- drogi wodne od zawsze stanowity wygodne drogi komunikacyjne, ktére wraz
z rozwojem cywilizacji wzmacniane sg innymi  rozwigzaniami
komunikacyjnymi, ksztaltugc w ten  sposéb  wielogateziowe
i wielofunkcjonalne korytarze transportowe, tworzace wigzki substytucyjnych
i komplementarnych rozwigzan transportowych stuzacych do przewozu
tadunkow i pasazerow w relacjach krajowych i miedzynarodowych,
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wodnych, prowadzacego do niszczenia nie tylko pojedynczych budowli
hydrotechnicznych, ale degradacji calych odcinkéw rzek juz
uregulowanych.

—rzeki sg przedluzeniem morz i oceanow, dlatego najkorzystniejsze
warunki dla zeglugi srédladowej wystepujg wéwczas, gdy taczy sie ona
z zegluga morska, poprzez porty zlokalizowane w rejonie ujscia rzek,

— porty morskie i zegluga $rédladowa tworzg transportowg jednos$cé
funkcjonalng i gospodarczotworcza.

[11.4.2. Wprowadzi € zalecenia Komisji Europejskiej w sprawie promociji

zeglugi s$rodl adowej ,NAIADES".

« Komisja Europejska ustanowita Zintegrowany Europejski Program Dziatan
na Rzecz Zeglugi Srédladowej ,NAIADES’. Zawiera on zalecenia
dotyczace dziatan, jakie panstwa cztonkowskie powinny podja¢ w latach
2006-2013. Sg to srodki koordynujace, wspierania oraz o charakterze
legislacyjnym.

Promowanie przez catg branze przewozéw za posrednictwem zeglugi
srodladowe;.

Realizacja programow wsparcia promujagcych przechodzenie na transport
wodny i utatwiajgcych inwestowanie.

Wykorzystanie europejskich programow na rzecz R&D i wsparcia: Marco
Polo, INTERREG, RIS, PHARE itd.

11.4.3. Przebudowa ¢ Muzeum Wisty w Tczewie.

* W wyniku dziatan dyrektora muzeum rozwigzano przy udziale Urzedu
Miasta w Tczewie problem dostosowania budynku muzeum do potrzeb
muzealnych.

e Budynek poddawany
wystawienniczych.

jest remontowi i adaptacji do celéw

[11.4.4. Rozwija ¢ muzealnictwo wodne $rédl adowe.

» W zakresie ochrony muzealnictwa rzecznego znaczace osiggniecia ma
wroctawska Fundacja Otwartego Muzeum Techniki. Dzialalno$¢ ta jest
w malym stopniu wspomagana przez fundusze panstwowe.

» Dobrze rokujacg instytucjg jest Skansen Rzeki Pilicy w Tomaszowie
Mazowieckim, ktory urasta do rozmiaréw muzeum liczacego sie w skali
kraju.

* Pewne préby powotania muzeum Warty podejmowano w Gorzowie
Wielkopolskim, jednak zmiana dyrekcji spowodowata przyjecie innej
tematyki nowych ekspozyciji.

» Duze osiggniecia w zakresie muzealnictwa rzecznego ma Muzeum
Etnograficzne w Toruniu, ktére w Kaszczorku, u ujscia Drwecy do Wisty,
rozwija Park Etnograficzny.

» Muzeum Nadwislanskie w Kazimierzu Dolnym tworzy skansen w Janowcu,
a w gléwnej siedzibie prezentuje przyrode nadwislanska.

* W kilku innych miastach nadwislanskich miejscowe muzea dysponujg
znaczacymi zbiorami dotyczacymi dziedzictwa nadrzecznego, jednak
z wyjatkiem Muzeum Soli w Wieliczce, ktére podejmowato pewne dziatania
popularyzujace historie sptawu soli, tematyka gospodarki wodnej jest
reprezentowana sporadycznie.

Wspieranie przez wiadze lokalne

Srodlagdowego.

rozwoju muzealnictwa wodnego
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4.4, PRZEMYSt OKRETOWY

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

IV.1.1. Przeprowadzi € analize swiatowego rynku budowy i remontu statkdw, celem okr
oraz wykona ¢ studium optacalno $ci i wykonalno $ci programdéw restrukturyzacyjnych dostosowu;
¢ koniecznych korekt wykonawczych i terminowych w pr

i remontowe do wymogéw rynku. Dokona

eslenia obszaru zainteresowania polskich stoczni
acych stocznie produkcyjne
ogramach restrukturyzacyjnych.

Aktualnie zaktadowe programy restrukturyzacyjne stanowig zasadniczo
katalog dziatan niezbednych do wyj$cia stoczni z sytuacji zagrozonej
i uzyskania stabilizacji organizacyjnej i finansowe;.

Niewystarczajagce zaangazowanie Skarbu Panstwa oraz akcjonariuszy
wspierajace biezgce dziatania zarzadéw oraz brak jednoznacznej polityki
rzadu wobec przemystu okretowego, nastawionej na strategiczny jego
rozwdj, brak rozwigzan systemowych i interwencjonizmu panstwowego
gwarantujgcych unowoczesnienie produkcji i rozwéj stoczni tak
produkcyjnych, jak i remontowych.

Wysokie koszty ekonomiczne i spoteczne wprowadzania programow
restrukturyzacji i minimalizowania zagrozen oraz braku diugoterminowej
strategii gospodarowania w nowej sytuacji gospodarczej i politycznej kraju.
Brak wsparcia ze strony panstwa dla krajowych poddostawcéw, ktorzy
nadal nie odrobili strat po okresie dekoniunktury i przegrywajg
z zagraniczng konkurencja.

Brak odpowiednich rozwigzan organizacyjnych i prawnych w odniesieniu
do wystepujacej okresowo dekoniunktury w przemysle stoczniowym.
Obnizenie rangi krajowego przemystu stoczniowego w poréwnaniu
zinnymi krajami UE (np. Niemcami, Francjg, Holandig), wynikajace
z wieloletniego  niedoinwestowania  branzy, braku  wewnetrznych
programéw stabilizacji, niezaangazowania panstwa w rozwdj tej
strategicznej gatezi przemystu, w tym takze brak subwencji rzadowych na
badania, rozwgj i innowacije.

« Przeprowadzenie analizy optacalnosci i wykonalnosci programéw

restrukturyzacyjnych i dokonanie niezbednych korekt wykonawczych oraz
przyspieszenie okresu dojscia do stabilizacji organizacyjnej i ptynno$ci
finansowej oraz wzrostu konkurencyjnosci.

Wsparcie przez panstwo konsolidacji i/lub alianséw strategicznych tych
stoczni, ktére pomysinie zakonczyly realizacje programow restrukturyzacji,
pozwalajacych przetrwaé okresy dekoniunktury w przemysle stoczniowym.
Zakonczenie proces6éw zmian wilasnosciowych, dostosowanie systemow
zarzadzania do potrzeb rynkowych, okreslenie w trybie rozporzgdzenia
tych podmiotéw gospodarczych z branzy przemystu okretowego, ktore
w strategii rozwoju kraju uznane bedg za podmioty o znaczeniu
strategicznym dla gospodarki kraju.

Okreslenie programoéw dziatania tych podmiotéw w okresie stabilizacji,
takze poprzez mozliwos¢ szybkich zmian dostosowawczych do wymagan
rynku oraz konkurenciji.

Opracowanie planu odbudowy krajowego rynku kooperantéw przemystu
okretowego oraz zapewnienie dostepu do nowoczesnej technologii
opracowywanej w ramach prac badawczo-rozwojowych
wspétfinansowanych przez panstwo.

IV.1.2. Zmodyfikowa € strategi @ dla sektora stoczniowego na lata 2006+2010, przygo

na lata 2007+2015.

towaé i wdro zyé rozszerzon q wersje tej strategii

« Wydany dokument ,Strategia dla sektora stoczniowego — morskie stocznie
produkcyjne na lata 2006+2010" jest krétkoterminowym programem
dziatan rzadu w odniesieniu do sektora stoczniowego, majgcym na celu
zasadniczo wyprowadzenie stoczni z sytuacji zagrozonej i nosi znamiona
dziatan interwencyjnych, w znaczgacej czesci wymuszonych.

Brak wsparcia ze strony panstwa w zakresie finansowania i gwarancji
finansowych dla inwestycji prorozwojowych i prozatrudnieniowych oraz
przy budowach i duzych remontach statkow.

Przyjety w strategii stoczniowej przedziat czasu do roku 2010 a nie do
2015 r., jak w dokumencie LeaderShip 2015, wskazuje, ze jest to
zasadniczo program naprawczy.

« W nowej, rozszerzonej wersji strategii stoczniowej na lata 2007+2015

powinny by¢é uwzglednione przyjete w programie krétkoterminowym cele
strategiczne, jak i dziatania rzadu w celu przywrécenia przemystowi
okretowemu statusu sektora strategicznego dla polskiej gospodarki.
Finansowanie inwestycji stuzgcych badaniom, rozwojowi i innowacyjno$ci
poprzez stworzenie ,platform technologicznych” dla catej polskiej branzy
okretowej, w celu osiggniecia przewagi technologicznej nad konkurencja.
Finansowanie takie bedzie uzasadnione wtedy, gdy istnieja perspektywy
zwrotu inwestycji w ciggu kilku lat. Inwestycje BRI bylyby finansowane
z kredytu inwestycyjnego dlugoterminowego, poreczonego przez Skarb
Panstwa.
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» Brak kompleksowej analizy $wiatowego rynku produkcji okretowej oraz roli
i miejsca w nim dla polskich stoczni.

« Opo6znienia w dostosowaniu polskiego tadu prawnego do prawa unijnego.

* Zbyt mata znajomos¢ prawa unijnego i brak rozeznania w zakresie
mozliwosci wykorzystania dozwolonych bezposrednich lub posrednich
instrumentéw wsparcia ze strony panstwa i administracji publicznej.

» Finansowanie budowy nowych jednostek, najczesciej skomplikowanych
technicznie, przebudéw oraz remontéw kapitalnych powinno by¢
realizowane ze $rodkoéw kredytowych, udzielanych przez banki majace
w swojej strategii finansowanie inwestycji przemystu okretowego, jezeli
ryzyko takiego finansowania, nawet przy poreczeniach i zabezpieczeniach
(np. hipotekg morska), nie przekracza poziomu uznanego za bezpieczny.

* Z uwagi na przepisy dotyczace maksymalnej koncentracji $rodkow
kredytowych dla jednej branzy, pojedynczy bank nie ma w tej chwili
mozliwosci kredytowania budowy ani poreczania kredytu wiecej niz 1+2
statkbw $redniej wielkosci. Dlatego niezbedne jest uznanie takze przez
inne duze banki dziatajagce w Polsce, ze finansowanie budowy statkéw
w stoczniach polskich nie niesie zbyt duzego ryzyka. Aby tak sie stato,
potrzebne jest m.in. jednoznaczne stanowisko rzadu RP dotyczace
strategii rozwoju przemystu okretowego w dtugiej perspektywie czasowej,
a takze pozycja finansowa zaréwno zamawiajgcego, jak i stoczni.

IV.1.3. Zainicjowa € powstanie instytucji zajmuj
fundusz por eczen kredytowych gospodarki morskiej jako niezale

acej si e ubezpieczeniem ryzyka (w tym zabezpiecze n przed zmian g kursu walut). Stworzy €

zng spotk e akceyjn a.

e Brak w portfelu ustug bankéw jak i towarzystw ubezpieczeniowych
kosztowo przystepnej dla stoczni oferty ubezpieczenia ryzyka zmiany
kurséw walut. Ryzyko zasadniczo ponosi stocznia, przy braku
odpowiednich zapisow dzielgcych ryzyko pomiedzy strony kontraktu.

» Brak systemu poreczen kredytowych i gwarancji kredytow finansujacych
budowe statkéw dla stoczni i przedsiebiorstw zeglugowych realizujgcych
inwestycje w kraju.

« Zainicjowanie powstania instytucji zajmujacej sie ubezpieczeniem ryzyka
kursowego i innych ryzyk dla wszystkich stoczni (np. koncentracja
zakupow niektorych surowcéw), w tym takze systemu zabezpieczenh przed
ryzykiem kursowym dla kontraktow sSrednio- i dtugoterminowych.
Akcjonariuszami takiego funduszu bylyby przedsiebiorstwa zeglugowe,
porty, stocznie, towarzystwa ubezpieczeniowe i reasekuracyjne, wtadze
lokalne, a takze inni, w tym gtéwni kooperanci.

« W trosce o bezpieczenstwo finansowe inwestycji nalezy:

- rozszerzy¢ gwarancie KUKE Ilub wspomnianego wyzej funduszu
poreczen i gwarancji takze na budowy statkow dla armatoréw krajowych,

— okre$la¢ okresowo stopienn ryzyka kazdego podmiotu gospodarki
morskiej w celu umozliwienia udzielania gwarancji i poreczen,

— wykorzysta¢ (w mozliwym zakresie) poreczenia kredytéw w Krajowym
Funduszu Poreczen Kredytowych przy BGK,

— utworzony Okretowy Fundusz Poreczen Kredytowych SA powinien
posiadac takze kapitat Skarbu Panstwa, jak i bankdw z udziatem Skarbu
Panstwa.

IV.1.4. Okreslié¢ warunki i mechanizmy finansowe umo
w polskich stoczniach w formie kredytow, gwaranciji

zliwiaj ace bankom i instytucjom finansowym inwestowanie w b
i por eczen.

udow e statkow
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Brak mechanizméw zachecajgcych krajowych armatoréw do zamawiania
nowych statkéw w polskich stoczniach.

Duze ryzyko finansowania inwestycji w polskim przemysle okretowym
zmniejsza zainteresowanie bankéw finansowaniem budowy nowych
statkéw lub zakupu statku, gdy kupujacym jest rezydent kraju taniej
bandery, nawet przy pierwszorzednym poreczeniu.

Brak rezerwy budzetowej jako gwarancji ptynnosci finansowej stoczni
produkcyjnych w przypadku pojawienia sie zastoju produkcyjnego
w warunkach ostrej konkurencji miedzynarodowej.

Brak projektu wykorzystania dla potrzeb gospodarki krajowej
niezagospodarowanych zdolnosci produkcyjnych stoczni w okresie
dekoniunktury.

 Utworzenie mechanizmow finansowych, na wzér sprawdzonych rozwigzan,

umozliwiajagcych bankom i instytucjom finansowym inwestowanie srodkéw
w budowe statkéw. Udziat bankéw w finansowaniu budowy statku
kredytem udzielonym dla kupujacego poprzez zabezpieczenie hipotekg
morskg z prawem pierwszenstwa oraz gwarancjami KUKE SA zwrotu
zaliczek oraz dobrego wykonania.

Schemat finansowania dla armatora krajowego i majacego swa siedzibe
w Polsce bytby podobny do powyzszego, z tym, ze gwarancji zwrotu
zaliczek i gwarancji wykonania udzielaé moglyby towarzystwa
ubezpieczeniowe Iub fundusze poreczeniowe (KUKE ubezpiecza
zasadniczo kredyty eksportowe).

Stocznie wystepujac do banku o sfinansowanie pozostatej, nie
sfinansowanej przedptatami kupujacego czesci kosztéw budowy, muszag
wykazac, ze zysk z dziatalnosci operacyjnej wystarczy przynajmniej na
odsetki i inne koszty kredytu. Stocznie muszg wiec pracowaé z zyskiem.

IV.1.5. Opracowa ¢ system finansowania budowy statkéw dla polskich ar
inwestycyjnych, gwarancji i por eczen Skarbu PanAstwa oraz innych dozwolonych instrumentéw finansowy
wyda € stosowne akty prawne celem wprowadzenia ich w zycie.

matorow w polskich stoczniach z wykorzystaniem fund uszy
ch i prawnych oraz

« Od kilku lat stocznie polskie nie zbudowaly statku dla polskiego armatora
majgcego swa siedzibe w Polsce, czego przyczyng sg hie tylko wyzsze niz
np. w Chinach koszty budowy drobnicowca czy masowca, ale takze
trudnosci z uzyskaniem kredytu z mozliwoscig jego zabezpieczenia
wpisem hipoteki w ksiegach rejestrowych wg prawa polskiego, potrzeba
rejestracji statku pod tanig bandera, rozliczne trudnosci z instytucjami
nadzorujgcymi.

Brak rachunku ciggnionego uwzgledniajgcego tancuchy kooperacyjne
w budowie statkéw dla krajowego armatora, jako istotnego czynnika
zapewniajgcego miejsca pracy (ograniczanie bezrobocia w kraju) i srodki
na rozwoj rodzimej produkcji — degradacja polskiego przemystu
kooperujacego ze stoczniami.

Zrealizowanie przez rzad poprzez wydanie odpowiedniego prawa
uzasadniajgcego rejestracje nowo budowanych statkbw w polskich
systemie prawnym i pod polskg banderg stanowi warunek konieczny
zamawiania i budowy statkébw zlozonych technicznie w polskich
stoczniach.

Wprowadzenie mechanizméw zachecajgcych krajowych armatoréw do
zamawiania i remontowania statkbw w polskich stoczniach, poprzez
wprowadzenie gwarancji panstwowych (lub innych skutecznych
mechanizmoéw), w zakresie i w wielkosci doptat lub subwencji Skarbu
Panstwa zgodnych z dyrektywami unijnymi.

Wprowadzenie takich samych obcigzen podatkowych dla przedsiebiorstw
zeglugowych zamawiajgcych budowe nowych statkow w stoczniach
polskich i rejestrujgcych te statki pod polskg banderg (podatek tonazowy),
jakie sg stosowane w krajach taniej bandery.

Wykorzystanie dla finansowania budowy niektérych typéw statkéw
z krajowego rynku pienieznego obligacji, certyfikatdw inwestycyjnych itp.
zastepujacych srodki kredytowe.

Okreslenie wariantow finansowania budowy statkéw dla krajowego
armatora w stoczniach polskich (kredyty, obligacje, $rodki wiasne,
zabezpieczenia i poreczenia).

IV.1.6. Przeprowadzi € analiz e zasadno sci konsolidacji polskich stoczni w kontek
w UE i na $wiecie. Na podstawie wnioskow z analizy przyczyn ni
nych polskich realiach gospodarczych. Whnioski zawrz

warunki konieczne dla jego przeprowadzenia w aktual
dla przemystu okr etowego na lata 2007+2015.

scie zaawansowanej konsolidacji sektora stoczniowego
epowodzenia procesu konsolidacji polskich stoczni o kreslié
e€¢ w nowej strategii
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» Kazda ze stoczni produkcyjnych posiadata w przesziosci inny profil
produkcyjny, inng organizacje wewnetrzng, inng droge przemian
wilasnosciowych, inny stopien zadluzenia, a takze inny, przyjety jako
optymalny spos6b wychodzenia z sytuacji zagrozonej. Dla tak r6znych pod
kazdym wzgledem podmiotow nigdy nie stworzy sie wiarygodnej grupy
konsolidacyjnej. Bieda, dzielona czy mnozona, zawsze pozostanie biedg
z tym, ze w przypadku konsolidacji podmiot konsolidujacy bedzie miat taki
sam status jak jego czionkowie.

» Degradacja zarzadzania i organizacji, archaiczne schematy organizacyjne,
brak planowania dtugoterminowego i jednoznacznie okreslonych celéw,
wewnetrzne trudnosci organizacyjne i finansowe, wymuszajgce
w zasadniczej czesci dziatania  interwencyjne i planowanie
krotkoterminowe, z powodu braku stabilizacji dziatania perspektywiczne nie
majg odpowiedniej rangi i dyscypliny realizacyjnej, wszystkie te przyczyny
sg rézne w kazdej z trzech stoczni.

« W stoczniach tych panuje powszechna opinia, ze wychodzenie z kryzysu
samodzielnie, bez balastu zobowigzah pozostatych stoczni, zawsze bedzie
tatwiejsze i trwac bedzie krécej. Trudno odméwic racji takim opiniom.

« Wydana ,Strategia na lata 2006+2010" okresla przedsiewziecia rzadowe
wobec jedynie trzech stoczni, a przeciez na polskim rynku dzialajg i inne
stocznie, ktére majg moze wieksze szanse w konkurencji statkéw srednich,
czy zegludze bliskiego zasiegu.

» Odpowiedz na pytanie: razem czy osobno, jest czescig strategii dla sektora
przemystu okretowego. Wydaje sie, ze jednak osobno, gdyz kazda ze
stoczni podja¢é musi ogromny wysitek oddtuzenia przedsiebiorstwa. Kazdy
z tych podmiotéw otrzymuje okreslong pomoc na restrukturyzacje, kazdy
tez musi podja¢ inny wysitek dla zmniejszenia lub likwidacji zadtuzen.

» Jezeli program naprawczy jednego podmiotu nie powiedzie sie, pozostang

jeszcze dwa, w skrajnym przypadku niepowodzenia  struktury
skonsolidowanej upadto$¢ moze grozic¢ calej strukturze.
« W przypadku konsolidacji — zmiana koncepcji zarzadzania stoczniami

w kierunku zwiekszania ich wartosci i mozliwego wprowadzenia na gietde
w strukturach skonsolidowanych. W tym celu wykorzystanie ARP SA do
konsolidacji elementéw stoczniowych i niestoczniowych dla przygotowania
struktury/struktur mozliwych do wprowadzenia na gielde papierow
warto$ciowych. Ten przypadek nalezy rozpatrywa¢ w bardzo diugim
przedziale czasowym.

* Przejscie kazdego podmiotu do struktury skonsolidowanej poprzedzone
musi byé przeprowadzeniem kompleksowej weryfikacji podmiotu i jego
dokumentéw, nawet jezeli celem jest wprowadzenie waloréw na
regulowany rynek pozagietdowy, dla zapewnienia bezpieczenstwa
inwestoréw gietdowych.

» Dla wyboru odpowiedniego wariantu dziatania stoczni polskich musi by¢
przeprowadzona dogiebna analiza przyczyn, ktére spowodowaly, iz
stocznie znalazly sie w grupie najwyzszego ryzyka inwestycyjnego.

* Rozszerzona strategia dla przemystu stoczniowego na lata 2007+2015
winna zawiera¢ takze strategiczne rozwigzania dotyczace pozostatych
stoczni budujacych statki morskie oraz/lub jednostki rzeka — morze.
Niektore z tych stoczni sg w sytuacji finansowej lepszej niz kazda z trzech
duzych polskich stoczni.

IV.1.7. Wyda¢ rozporz gdzenie o pomocy na innowacje w przemy  $le

okr etowym w oparciu o uregulowania UE.

e Pomimo iz zaréwno LeaderShip 2015 jak i inne dokumenty UE precyzujg
warunki, po spetnieniu ktérych stocznie mogg wystgpic o pomoc na
innowacje a takze $rodki inwestycyjne na badania i rozwéj w celu wzrostu
gospodarczego i poprawy konkurencyjnosci, nie zostaty wydane zadne
rozporzadzenia o metodyce i warunkach wystepowania o takg pomoc.

» Przygotowac rozporzadzenie w tej sprawie, w zgodnosci z uregulowaniami
UE, uzgodni¢ z Komisjg Europejskg i wyda¢ do stosowania przez podmioty
branzy okretowej (stocznie, instytuty naukowo-badawcze itp.).

e Struktura takiej pomocy, zaproponowana przez CESA, zostata
zaakceptowana przez Dyrekcje Generalng ds. Konkurencji oraz Dyrekcje
ds. Badan i Rozwoju juz w 2004 roku.

IV.2.1. Opracowa ¢ modele zarz gdzania i organizacji dla stoczni znajduj

a takze zagro zonych upadto scig lub likwidacj a.

acych si e na etapie restrukturyzacji, zmian wtasno  sciowych,
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» Bledy zarzadzania i organizacji, archaiczne schematy organizacyjne, brak
planowania dtugoterminowego i jednoznacznie okreslonych celéw, utrata
wiarygodnosci, wewnetrzne trudnosci organizacyjne i finansowe
wymuszajgce w zasadniczej czesci dziatania interwencyjne i planowanie
krétkoterminowe, dziatania perspektywiczne z powodu braku stabilizacji nie
majg odpowiedniej rangi i dyscypliny realizacyjnej

» We wszystkich sytuacjach zagrozonych (straty w realizacji kontraktéw,
brak mozliwosci odzyskania naleznosci, konflikty pracownicze, brak zgody
spotecznej na  zrealizowanie  okreslonego zadania  programu
restrukturyzacji, widmo likwidacji lub upaditosci) zarzady stoczni dla
likwidacji skutkdw tych sytuacji powinny mie¢ szczegodlne uprawnienia do
dziatania w warunkach wyzszej konieczno$ci lub zagrozenia.

e Zmiana koncepcji zarzadzania w stoczniach i stoczniami spowoduje
zwiekszenie ich wartosci i mozliwosci wejscia na gietde samodzielnie lub
w strukturach skonsolidowanych. Po uzyskaniu przez poszczegélne
podmioty ptynnosci finansowej, wykorzystanie ARP SA do konsolidacji
podmiotow stoczniowych i pozastoczniowych, umozliwiajgce
wprowadzenie podmiotu na gietde.

» Przejscie kazdego podmiotu do struktury skonsolidowanej poprzedzone
musi by¢ przeprowadzeniem kompleksowej weryfikacji podmiotu i jego
dokumentow.

IV.2.2. Opracowa ¢ wydajne technologie produkcji nowoczesnych statkOw
Zapewni ¢ zrodta finansowania niezb ednych inwestycji poprzez negocjacje z UE w sprawie
modernizacj @ oraz pomocy technicznej i technologicznej.

stoczniom dozwolonej pomocy finansowej na rozwgj i

oraz plany inwestycyjne zapewniaj ace ich wdro zenie.
mozliwo $ci udzielania polskim

» Degradacja techniczna infrastruktury stoczniowej wynikajgca
z wieloletniego zaniedbania inwestycyjnego, brak nowych inwestycji
i zwigzana z tym niska produktywnos¢ i wysokie koszty wytwarzania,
niewtasciwa struktura zatrudnienia, brak energooszczednych technologii,
nowoczesnych srodkéw produkcji oraz brak wykwalifikowanej kadry.

« Brak srodkéw na zakup i wdrozenie nowych technologii w sytuacji, gdy
wypracowane $rodki nie zawsze wystarczajg na nhiezbedne biezace
wydatki.

« Okreslic potrzeby w zakresie nowych technologii, sprawdzi¢ czy polskie
instytuty sg w posiadaniu potrzebnych rozwigzan lub mogg je mieé
w najblizszej przysztosci,

e Z braku krajowych rozwigzan
zagraniczne.

« Srodki finansowe na zakup nowych, uznanych technologii moga pochodzi¢
ze srodkéw unijnych na innowacje, ze srodkéw kredytowych, offsetow
i leasingui itp.

* Rzad powinien okresli¢ zakres pomocy publicznej na innowacje
i odnowienie infrastruktury technicznej polskich stoczni w aspekcie
diugoterminowych prognoz o zapotrzebowaniu na okreslone typy statkow
dla potrzeb rynku krajowego oraz eksportu.

» Zastosowane winny by¢ specjalne przywileje podatkowe dla inwestujgcych
w infrastrukture techniczng oraz obszary intensywnego gospodarowania
(klastery).

przewidzie¢ dostepne rozwigzania

IV.2.3. Zapewni ¢ mozliwo $¢€ projektowania statkow innowacyjnych, skomplikowany

Z zapotrzebowaniem rynku.

ch technicznie i ekologicznie bezpiecznych, zgodnie

« Obnizenie mozliwosci projektowych stoczni z powodu odptywu kadry do
osrodkow zagranicznych.

» Brak srodkéw na badania, rozwdj i innowacje, biura projektowe pracujg
jedynie przy projektach, ktérych budowa oparta jest o wazny kontrakt.

* Instytuty i osrodki badawcze nie przedstawiajg projektéw nowoczesnych
statkéw czy rozwigzan, gdyz nie majg srodkéw na takg dziatalnose.

« Dostosowanie mozliwosci biur projektowych do produkcji statkéw
skomplikowanych technicznie.

» Wykorzystanie rozwigzan i dodwiadczen opracowanych w ramach jednego
projektu badawczo-rozwojowego w ,platformach technologicznych” na
potrzeby catej branzy.

» Zastosowanie wiedzy naukowej do projektowania procesu eksploatacji
statkbw w ujeciu probabilistycznym, z uwzglednieniem rachunku
ekonomicznego.
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» Przygotowanie oczekiwanych przez rynek rozwigzan ofertowych w ramach
srodkow UE na B+R+l.

IV.2.4. Opracowa ¢ docelowy model funkcjonowania polskich stoczni pro

dukcyjnych w powi gzaniu z sieci @ polskich kooperantéw

— poddostawcOw wyposa zenia, ustug i technologii. Okre  $lié miejsce Korporacji Polskie Stocznie w tym modelu.

« W zadnym z proponowanych ostatnio modeli konsolidacji branzy nie
uwzgledniano kooperantéw, ktérzy sa naturalnym zapleczem stoczni i od
ich sprawnosci dziatania zalezy w duzej mierze powodzenie terminowej
budowy statkéw. Brak jest jednak trwatych powigzan organizacyjnych.

e Model: stocznie - kooperanci powinien by¢é opracowany przez
zainteresowane podmioty. Rozwazy¢ trzeba, czy modelu tego nie umiescic¢
w strukturach KPS, do ktérych mogtyby by¢ wiaczone stocznie, kooperanci
(dostawcy wyposazenia i ustug), biura projektowe, pod warunkiem jednak,
ze na przestrzeni jednego roku wypracowujg zysk netto, posiadajg
ptynnos¢ finansowag i nie prowadzi sie przeciw nim postepowan sgadowych.
Tylko tak postawione warunki brzegowe mogg zapewni¢ sprawnosc
dziatania w takim modelu.

IV.2.5. Opracowa ¢ i wdro zyé mechanizmy obrony i rozwoju wewn
do technologii).

etrznego rynku kooperantéw (ulgi podatkowe, kredyty

itp. oraz dost ep

» Stopniowy upadek zaplecza kooperacyjnego stoczni spowodowany trudng
sytuacjg w przemysle stoczniowym.

* W rozwigzaniach rozszerzonej strategii dla przemystu okretowego na lata
2007+2015 winny by¢ zawarte przedsiewziecia prowadzace do odbudowy
potencjalu gtébwnego zaplecza kooperacyjnego stoczni oraz jego
sukcesywnego rozwoju.

IV.2.6. Opracowa € projekt konsolidacji krajowej sieci kooperantéw
funkcjonowania stoczni produkcyjnych, z uwzgl

pr zemystu okr etowego, spojny z opracowanym modelem

ednieniem stoczni remontowych.

e Brak systemowych rozwigzan chronigcych kooperantow
dekoniunkturg w przemysle stoczniowym.

przed

» Konsolidacja dziatalnosci zaplecza kooperacyjnego stoczni, a takze
srednich i matych stoczni morskich wokét strategicznej grupy (lub grup)
stoczniowych bylaby wskazana wtedy, gdy dany podmiot pomysinie
zakonczyt restrukturyzacje oraz gdy jego produkcja roczna na rzecz
gospodarki morskiej osigga okreslony w strategii putap, np. 50%.

IV.3.1. Przygotowa € oferty budowy statkbw do przewozu LNG na podstawie

potrzeby badawcze, inwestycyjne i organizacyjne.

analizy mo zliwo $ci i optacalno $ci ich budowy — okre $lié

 Stocznie polskie nie sg w petni przygotowane do budowy statkéw LNG.

» Brak strategii dziatan akwizycyjnych zmierzajacych do pozyskiwania
armatorow do wspoifinansowania projektéw studyjnych i zakupu tego
rodzaju statkow.

» Przygotowanie projektéw i opracowanie technologii budowy statkéw LNG,
przy wspotudziale jednostek badawczo-rozwojowych, jako priorytetowe
zadanie dla zachowania bezpieczehstwa energetycznego kraju.

« Transport gazu, jako strategicznego czynnika energetycznego, powinien
realizowa¢ polski przewoznik, zaliczony do przedsiebiorstw o znaczeniu
strategicznym.

« Wykazanie mozliwosci racjonalnego sterowania procesem eksploatacji
tego rodzaju statkéw.

IV.3.2. Przygotowa ¢ oferty budowy okr etéw dla NATO na

— okre $li ¢ potrzeby badawcze, inwestycyjne i organizacyjne.

podstawie analizy mo zliwosci i optacalno sci ich budowy

» Stocznie polskie nie sa przygotowane do budowy skomplikowanych
okretbw wojennych, w obecnej chwili przedmiotem ofert mogg byc¢
niewielkie jednostki pomocnicze, patrolowe itp.

» Przygotowanie projektéw i opracowanie technologii budowy okretow
wojennych, w ramach zadan okreslonych dla polskiej Marynarki Wojennej,
a takze potrzeb obronnych panstw trzecich.

* Przedmiotem ofert mogg by¢ jednostki, w ktérych nie sg instalowane
nowosci techniczne, patrolowce itp.
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IV.3.3. Dokona ¢ analizy mo zliwo sci kooperacji polskich stoczni i sieci kooperantéw z podmiotami w UE przy budowie okr etow wojennych.

» Do tej pory nie sg znane zadne wiezi kooperacyjne z podmiotami UE przy
budowie okretéw wojennych.

* Wspotpraca kooperacyjna w przysziosci mogtaby mie¢ miejsce, chociaz
z uwagi na klauzule tajemnicy wojskowej mogtaby by¢ to wspotpraca
w takim obszarze, w ktérym rygory tajnosci dotyczg tylko fragmentéw
dziatalnosci.

Niemniej jednak ztozenie ofert takiej wspOtpracy przez Stocznie
Marynarki Wojennej S.A. mogloby byé dobrze odebrane przez
dowodztwo NATO.

IV.3.4. Przygotowa ¢ oferty budowy statkbw dla  zeglugi bliskiego zasi egu, kontenerowcow dowozowych itp., ze szczegdlnym
uwzgl ednieniem potrzeb polskiej marynarki handlowej, w op arciu o program rozwoju autostrad morskich.

« Stocznie nie majg w swoich ofertach wykonawczych jednostek dla zeglugi
bliskiego zasiegu oraz jednostek dowozowych do realizacji transportu
morskiego w ramach tzw. autostrad morskich.

» Takze polska flota handlowa nie zdgzyta do tej pory wprowadzi¢ do obstugi
autostrad morskich posiadanych jednostek (w tej sytuacji linie dolnego
Battyku zdominowata juz APL, bedaca czescig skladowa singapurskiej
firmy transportu intermodalnego).

* Przygotowanie oferty takich jednostek w celu uczestniczenia w procesach

przygotowujacych bazy do budowy jednostek preferowanych politykg
transportowg UE.

Transport bliskiego zasiegu bedzie sie rozwijal, bedzie tez rosto
zapotrzebowanie na jednostki dowozowe, gtéwnie kontenerowce. Potrzebg
chwili jest oferowanie tego rodzaju jednostek, chociaz obecnie trudno
wskazac, ktéra ze stoczni, w aktualnej sytuacji kadrowej i ekonomicznej,
mogtaby podjaé sie wykonania w okreslonym terminie takich jednostek.
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4.5. EKSPLOATACJA MORSKICH ZASOBOW NATURALNYCH

Ocena obecnego stanu Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

Podobszar: Morski przemyst wydobywczy
Ropa naftowa i gaz ziemny

Przedsiebiorstwo Poszukiwan i Eksploatacji Zt6z Ropy i Gazu ,Petrobaltic” S.A. w Gdansku jest jedyng firmg w Polsce zajmujaca sie poszukiwaniem,
rozpoznaniem i eksploatacjg podmorskich z6Z ropy naftowej i gazu na polskim obszarze morskim.

taczna ilod¢ ropy pozyskana od rozpoczecia dziatalnosci do korica 2005 roku wynosi okoto 3,2 min m3 oraz odpowiednio gazu 268 min m3. Przedsiebiorstwo
pokrywa obechie okoto 3% zapotrzebowania krajowego na rope naftowa. Zasoby geologiczne ropy naftowej w ziozach baityckich ocenia sie na okoto 40 min ton.
Wytaczna koncesja przedsiebiorstwa ,Petrobaltic” na poszukiwanie i rozpoznanie zt6z jest wazna do 2007 roku, natomiast koncesja na eksploatacje jest wazna
do roku 2016.

Aktualnie odkryte sg 4 ztoza ropy naftowej i 5 zt6z gazo-kondensatéw. ,Petrobaltic” podejmuje dziatania majace na celu zagospodarowanie odkrytych polskich
ztoz ropy, a takze eksploatacje zl6z poza polskimi granicami, co ma na celu przyczynienie sie do zwiekszenia bezpieczehstwa energetycznego kraju. Spotka
prowadzi dziatania zmierzajace do zagospodarowania w najblizszej przysztosci kolejnego polskiego ztoza ropy. Do zagospodarowania przygotowuje sie cztery
zloza gazowo-kondensatowe odkryte na polskim obszarze koncesyjnym, ktérych zasoby oceniane sg na 10 mid m®. W celu wykorzystania gazu towarzyszacego
ropie z morskiej kopalni ropy na baltyckim ztozu B 3 utworzona zostata spétka ,Energobaltic”. ,Energobaltic” wybudowat we Wiadystawowie nowoczesna,
ekologiczng elektrocieptownie gazowa, zasilang gazem odpadowym z eksploatacji podziemne;j.

.Petrobaltic” jest jednym z najlepszych polskich przedsiebiorstw pod wzgledem efektywnosci gospodarczej. Rentownosé brutto firmy w 2005 roku wynosita okoto
50%.

Wydobycie ropy i gazu ma tendencje wzrostowa, jednak trend ten nalezy zdecydowanie wzmocni¢, aby udziat surowcéw energetycznych pochodzacych ze zt6z
podmorskich byt znaczgco wyzszy w bilansie paliwowo-energetycznym kraju.

Ponadto polska firma ,Petrolinvest”, bedaca wlasnoscig Prokom Investment, podejmuje dziatania zwigzane z eksploatacjg pdl naftowych za granica.

V.1.1. Prowadzi ¢ badania i dokumentowa € poto zenia nowych zasobow zt6 z ropy i gazu.

Badania sg prowadzone. Zintensyfikowacé kompleksowe badania geologiczno-rozpoznawcze.
Udokumentowanie nowych zasobéw zt6z ropy i gazu powinno zawiera¢ analize
i ocene kosztow ich eksploatacii.

V.1.2. Przyspieszy ¢ dziatania zwi gzane z rozpocz eciem wydobycia gazu ziemnego z polskich obszarow mo rskich, z uwzgl ednieniem
rachunku ekonomicznego ich eksploatacji.

Obecnie gaz ziemny wykorzystywany jest jako gaz towarzyszacy wydobyciu| Dokona¢ oceny mozliwosci wykorzystania nowych technologii wydobycia gazu.
ropy naftowej.

V.1.3. Podjaé dziatania zmierzaj ace do rozszerzenia obszaréw koncesyjnych na poszuki wanie i wydobycie ropy i gazu rébwnie z poza
granicami kraju.

Proby w tym zakresie podejmowane byty przez ,Petrobaltic’, jednak bez| Uzyska¢ wsparcie polskiej administracji rzadowe;j.
efektu. Aktualnie prébe takg podejmuje firma ,Petrolinvest”.

V.1.4. Udzieli ¢ politycznego, prawnego i ekonomicznego wsparcia fi rmom realizuj gcym programy poszukiwania i zagospodarowania zt6 z
podmorskich.
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Brak dziatan administracji rzgdowej w tym zakresie. Opracowac i przyja¢ zasady wsparcia.

Polimetaliczne konkrecje oceaniczne

W zwigzku z ratyfikacjg przez Polske Konwencji Prawa Morza i stosownie do miedzynarodowego porozumienia, od 1987 roku dziata w Szczecinie Wspdlna
Organizacja ,Interoceanmetal”, ktéra jest finansowana przez Butgarie, Kube, Czechy, Polske, Rosje i Stowacje. Zadaniem firmy jest poszukiwanie i eksploatacja
podmorskich zt6z surowcow mineralnych. Zgodnie z decyzja ONZ i Miedzynarodowej Organizacji Dna Morskiego, firma uzyskata dziatke eksploatacyjng
o powierzchni 75 tys. km2 na Pacyfiku. We wspéipracy z USA, Japonia, Rosja, Chinami, Niemcami i Koreg Potudniowg firma przygotowuje sie do podjecia
probnej eksploatacji gorniczej zt6z. Uzyskanie licencji wydobywczej i przystgpienie do wydobycia konkrecji stworzy mozliwo$¢ pokrycia zapotrzebowania m.in.
Polski na metale strategiczne (mangan, nikiel, kobalt, molibden). Uzyskanie licencji wydobywczej uwarunkowane jest przeprowadzeniem geologicznych prac
dokumentacyjnych zt6z konkreciji, okresleniem zasobéw metali oraz okresleniem warunkéw geologiczno-gérniczych i srodowiskowych.

Dziatania w ww. zakresie wykonywane sg zgodnie z kontraktem z Miedzynarodowg Organizacjg Dna Morskiego ONZ (29 marca 2001), w ktérym ustalono
zasady i procedury dokumentowania ztoza wraz z opracowaniem technologii wydobycia i przerdbki konkrecji w celu odzysku metali strategicznych. Rozpoczecie
prébnej eksploatacji gérniczej ztoza na Pacyfiku planuje sie po 2012 roku.

V.2.1. Kontynuowa € wspotprac e miedzynarodow g w celu zrownowa zonego wykorzystania zasoboéw morza.

W ramach kontraktu z Miedzynarodowg Organizacjag Dna Morskiego, W oparciu o wnioski z badan uzyskane w ramach | etapu (2001-2005)
kontynuowana jest wspotpraca w sprawie eksploatacji zloza IOM, w celu eksploatacji ztoza IOM, przystgpi¢ do realizacji Il etapu (2006-2012), ktérego
okreslenia zasobdw metali i rozpoznania warunkéw geologiczno-goérniczych. celem jest ustalenie konturéw ztoza, zasobéw metali oraz wystepowania miejsc
Prace zwigzane z wydobywanie zasobow morza powinny by¢ prowadzone eksploatacyjnych oraz bezpieczenstwa ekologicznego w razie podjecia proby
z zachowaniem bezpieczenstwa ekologicznego. ich wydobycia.

V.2.2. Wykona ¢ kompleksowe prace geologiczno-dokumentacyjne zasob Ow metali zto za IOM.

Prowadzone sg badania. Opracowaé projekt systemu wydobywczego i efektywng technologie odzysku
metali z konkrecji. Przeprowadzi¢ testowanie wybranych elementéw systemu
(wydobycie, transport, przerébka).

V.2.3. Wykona ¢ kompleksowe prace w celu uzyskania licencji wydoby wczych.

Whiosek o uzyskanie licencji wydobywczej przyjmuje Rada I0M, tj. Pelnomocni
Przedstawiciele Rzgdow Bulgarii, Czech, Kuby, Polski, Ros;ji i Stowaciji.

Kruszywa naturalne i piaski

Udokumentowane sg trzy ztoza kruszywa naturalnego: ,tawica Stupska” o zasobach 48 min ton, ,Zatoka Koszalinska” o zasobach 37 min ton, ,Poludniowa
tawica Srodkowa” o zasobach 57 mIn ton. Rozpoznano zasoby czwartego ztoza (PIG).

W perspektywie do roku 2010, majac na uwadze mozliwosci wykorzystania kruszywa ze zt6z morskich do planowanej budowy drég i autostrad wraz
Z rozpatrzeniem celowosci ewentualnego eksportu, nalezy rozwingé wydobycie kruszywa naturalnego ze zl6z morskich. Nalezy réwniez rozpoznac
i udokumentowa¢ zasoby piaskéw. Wydobyty piasek moze stuzy¢ do zasilenia strefy brzegowej. Kruszywa z ww. ztéz sg bardzo dobrej jakosci. Aktualnie czes¢
kruszywa dobrej jakosci jest importowana w rejon nadmorski.

V.3.1. Przeprowadzi ¢ analiz e geologiczno-gérnicz g mozliwo $ci rozwini ecia wydobycia kruszywa naturalnego i piasku ze zt6 ~ z morskich.
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Brak aktualnej analizy.

W oparciu o wyniki badan geologiczno-dokumentacyjnych przeprowadzic¢
rejonizacje jakosci kruszywa i warunkéw geologiczno-gérniczych wydobycia.
Opracowa¢ zgodnie z zasadami zrOwnowazonego rozwoju plan

zagospodarowania kopalin mineralnych polskiego obszaru morskiego.

V.3.2. Opracowa € przemystow a metod e wydobycia kruszywa naturalnego ze zté

z morskich zgodnie z zasadami zrbwnowa zonego rozwoju.

Brak aktualnej przemystowej metody wydobycia.

Opracowaé przemystowg metode wydobycia kruszywa zgodnie z zasadami

zrbwnowazonego rozwoju.

Zywica kopalna (bursztyn)

Zasoby bursztynu w Polsce nie sg udokumentowane. Roczne zuzycie bursztynu w branzy wyrobow z bursztynu szacuje sie na kilkadziesigt ton. Roczne

wydobycie szacowane jest na kilkanascie ton.

Aktualnie bursztyn wydobywa si¢ prostymi, wrecz prymitywnymi metodami. W 2003 roku dwie firmy wojewddztwa pomorskiego uzyskaty koncesje Ministerstwa
Srodowiska na poszukiwanie i wydobywanie bursztynu w Zatoce Gdanskiej metodg mechaniczna. Probna eksploatacja nie powiodta sie. Brak jest kontroli

panstwa w zakresie wydobycia tej kopaliny.
Polska jest aktualnie gtdbwnym dostawca na $Swiatowy rynek wyrobow z bursztyn

u.

W regionie gdanskim funkcjonuje ponad 2 tys. firm zajmujacych sie obrébka bursztynu lub produkcjg bizuterii dekorowanej bursztynem.

V.4.1. Przeprowadzi € badania i opracowa € mape poto zen zt6z burszty

nu.

Brak aktualnej kompleksowej mapy.

W oparciu o wyniki badan geologicznych i kartowania geologicznego ustali¢
rejony nagromadzenia bursztynu oraz opracowa¢ mape wystepowania zt6z
bursztynu.

V.4.2. Opracowa é¢ przemystow g metod e wydobycia bursztynu zgo
uwzgl ednieniem ryzyka degradacji $rodowiska naturalnego.

dnie z zasadami zréwnowa  zonego rozwoju, ze szczegodlnym

Brak nowoczesnej przemystowej metody wydobycia bursztynu.
Brak metod analizy i oceny ryzyka degradacji $rodowiska naturalnego

Opracowaé przemystowa metode wydobycia bursztynu z uwzglednieniem
ryzyka degradacji Srodowiska naturalnego.

powstatego przy wydobywaniu bursztynu na skale przemystowa.

V.4.3. Okresli¢ rejony nowych obszaréw koncesyjnych na przemystow

a metod e wydobycia bursztynu.

Aktualnie wydane sg dwie koncesje.
Nie zostalo oszacowane zagrozenie $rodowiska naturalnego zwigzane

Okresli¢ nowe obszary koncesyjne.
Oszacowa¢ zagrozenia srodowiska naturalnego zwigzane z eksploatacjg zt6z

z wydobyciem bursztynu.

bursztynu.

V.4.4. Zorganizowa € aukcje bursztynu.

Brak aukcji bursztynu.

Zorganizowa¢ aukcje bursztynu.

Wody podziemne (pitne i mineralne)

Dziatania w sprawie racjonalnego wykorzystania zasob6éw wod podziemnych pasa nadmorskiego powinny by¢ prowadzone przez administracje samorzadowa

wojewddztw nadmorskich.
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V.5.1. Zbadaé zasoby wod podziemnych (pitnych i mineralnych) pas a nadmorskiego (gminy nadmorskie).

Brak aktualnych badan. Przeprowadzi¢ badania w celu okreslenia zasobow i ich jakosci.

V.5.2. Zbadaé czasowe zmiany jako $ci wdd podziemnych w trakcie diugotrwatego korzysta nia z ich zasobow, z uwzgl ednieniem rejonow
ingresji wod stonych.

Brak aktualnych badan. Zbada¢ mozliwg migracje i ingresje zasolonych wéd battyckich do warstw
wodonosnych (rejon Gardna, teby, Wiadystawowa, Gdanska).

Podobszar: Odnawialne zrodia energii
Wykorzystanie sity wiatru

Obszar potudniowy Morza Battyckiego oraz pas nadmorski sg szczegolnie atrakcyjne w zakresie lokalizacji elektrowni wiatrowych. Sita wiatru w tych rejonach
wynosi powyzej 8 metréw/sekunde na wysokosci 80 metréw, czyli wysokosci posadowienia $migiet elektrowni wiatrowych. Jest to o okoto 1 do 1,5 m/s wiecej niz
na terenach ladowych nadmorskich. Aktualnie w pasie nadmorskim pracujg 4 farmy wiatrowe: w Dartowie, Barzowicach, Gniewinie i Zagorzu, o fgcznej mocy 63
MW, w trakcie budowy sg dwie kolejne: farma wiatrowa w Gniezdzewie o mocy 22 KW i farma wiatrowa Tymieh o mocy nominalnej 50 MW.

Szacunkowa moc aktualnie pracujgcych elektrowni wiatrowych na ladzie wynosi 80 MW. Nie ma elektrowni wiatrowych na polskim obszarze morskim.

W Unii Europejskiej 2,5% catej zuzywanej energii elektrycznej pochodzi z elektrowni wiatrowych, w Polsce jest to okoto 1 %. Przepisy polskiego prawa natozyty
na przedsiebiorstwa energetyczne obowigzek zakupu w 2005 roku przynajmniej 3,1% energii pochodzacej z odnawialnych zrédet. Obowigzek zakupu tej energii
wzrasta do poziomu 9% w 2010 roku.

Szansg dla rozwoju energetyki wiatrowej w Polsce jest wykorzystanie obszaréw pasa nadmorskiego i obszaréw morskich. Zdaniem specjalistow wiatr moze byé
wykorzystywany na wodach o gtebokosci do 40 m i w odlegtos$ci do 30 km od linii brzegowej. Warunki wiatrowe na morzu sg znacznie korzystniejsze, a brak
przeszkod, klasa szorstkosci ,,0” oraz wieksze gabaryty wykorzystywanych na morzu turbin sprawiaja, ze elektrownie wiatrowe zainstalowane na morzu mogg
wygenerowac znacznie wieksze ilosci energii od tych wykorzystywanych na lgdzie.

Zaklada sie, ze moc zainstalowana w projektach offshore w roku 2025 stanowi¢ powinna ok. 40% mocy zainstalowanej og6lem w energetyce wiatrowej
i wynosié¢ powinna ok. 3350 MW.

Najpowazniejszg przeszkodg w lokalizacji farm wiatrowych jest brak procedur lokalizacji farm wiatrowych w obszarach objetych programem NATURA 2000
(obszar wod przybrzeznych i wiekszos¢ atrakcyjnych lokalizacji w pasie nadmorskim), jak réwniez brak petnej mapy wiatrowej dla tych terenéw.

Nalezy w sposdb wyrazny zwiekszyé réwniez mozliwosci przesytowe sieci energetycznych w pasie pétnocnym Polski dla odbioru wyprodukowanej energii i jej
transportu w giab kraju.

V.6.1. Przeprowadzi ¢ badania lokalizacji elektrowni wiatrowych na polsk ich obszarach morskich i pasa nadmorskiego (gminy
nadmorskie) w celu stworzenia atlasu wiatrow.

Wiedza o wielkosciach zasobdw wiatru jest podstawowym i niezbednym Przygotowac i zrealizowa¢ kompleksowy program naukowo-badawczy oceny
warunkiem rozwoju energetyki wiatrowej. Polska nie posiada atlasu wiatru zasobow wiatru w obszarze nadmorskim i w polskich obszarach morskich.
zawierajgcego doktadne dane, na podstawie ktérych mozliwa bytaby ocena Finansowanie: z budzetu panstwa, budzetéw organizacji biorgcych udziat
poszczegolnych  lokalizacji pod katem  planowanych  inwestycji | w programie, ze wspoétfinansowaniem ze srodkow unijnych.

wykorzystujgcych wiatr do produkcji energii elektrycznej. Warunki wiatrowe
panujgce na polskich obszarach morskich nie byly nigdy badane, zas
pomiary na terenach nadmorskich sg jedynie fragmentaryczne.

V.6.2. Wprowadzi ¢ regulacje prawne umo zliwiaj gce wykorzystanie masztéw pomiarowych dla celéw ener getyki wiatrowe;.
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Specjalne maszty pomiarowe wykorzystywane na potrzeby energetyki
wiatrowe] muszg by¢ lokalizowane na terenie planowanej inwestycji na okres
€O najmniej 12 miesiecy.

W obowigzujgcym dzi$ stanie prawnym brakuje mozliwosci zakwalifikowania
masztéw pomiarowych zasobdéw wiatru do urzadzen, ktérych posadowienie
nie wymaga uzyskania pozwolenia na budowe. Taki stan powoduje, iz nie
jest mozliwa szybka ocena zasobdéw w danej lokalizacji, przez co proces
przygotowania inwestycji budowy elektrowni wiatrowych przedtuza sie o 2-3
lata. Nie posiadajac doktadnych pomiaréw wiatru, a jednoczesnie chcac
skroci¢ czas uruchomienia parkdw wiatrowych, inwestorzy rezygnujg
z optymalnego posadowienia elektrowni wiatrowych, zmniejszajgc tym
samym efektywnos¢ swoich inwestycji. Odbija sie to niekorzystnie na cenie
energii (praw majatkowych) ze zrédet wiatrowych, ktérg finalnie musza
ponies¢ wszyscy odbiorcy energii.

Konieczna jest zmiana zapisbw w ustawie z dnia 7 lipca 1994 Prawo
Budowlane (Dz.U. z 2003 r., Nr 207, poz. 2016, z pOzniejszymi zmianami).
Proponuje sie rozszerzenie zapiséw dotyczacych ,masztéw panstwowej stuzby
hydrologiczno-meteorologicznej i panstwowej stuzby hydrogeologicznej”, ktore
zwolnione zostaly z koniecznosci uzyskiwania pozwolenia na budowe,
0 wszystkie maszty pomiarowe wykorzystywane do pomiaréw wiatru.

V.6.3. Okresli¢ kryteria przygotowania i realizacji farm wiatrowyc

h na polskich obszarach morskich.

Realizacja farm wiatrowych na morzu, ze wzgledu na skale inwestycji
i szeroki zakres jej oddzialywania na roézne obszary gospodarcze
i panstwowe (energetyka, ochrona srodowiska, rybotowstwo, wojsko), winna
by¢ koordynowana na szczeblu krajowym. Obecne plany realizacji farm
wiatrowych na morzu pokazujg, iz prowadzone sg one nieprofesjonalnie
i zywiolowo, bez kompleksowej analizy wptywu tych inwestycji na catosé
gospodarki, przez co majg nikle szanse realizacji. Wynikiem tego jest
nieche¢ organdéw odpowiedzialnych do uzgadniania lokalizacji farm
wiatrowych na morzu oraz zniechecenie inwestorow do realizacji tego typu
inwestycji. Oznacza¢ to moze, ze najbardziej atrakcyjne ekonomicznie
obszary energetyki wiatrowej nie zostang zagospodarowane lub odbedzie sie
to ogromnym kosztem finansowym i czasowym, dodatkowo zwiekszajac i tak
niemate koszty realizacji tych inwestycji.

Nalezy stworzy¢ jednoznaczne procedury administracyjne, umozliwiajgce
uzyskanie wszystkich wymaganych decyzji i pozwolen w jednym punkcie
decyzyjnym (zasada ,one-step office”) dla celéw:

— analizy wykonalnosci projektu,

— przygotowania i realizacji inwestyciji.

Nalezy wyznaczy¢, w ramach przygotowywanych planéw zagospodarowania
obszar6w morskich i w porozumieniu z przedstawicielami sektora energetyki
wiatrowej, mapy obszarow morskich, na ktorych rozwoj energetyki wiatrowej
jest zakazany. Wylaczenie spod inwestycji wynikatloby z uwarunkowan
gospodarczych, $rodowiskowych i militarnych (np. tory zeglugowe, redy
i podejscia do portéw, kotwicowiska, akweny okresowo zamknigte — poligony
wojskowe, miejsca w poblizu kabli i rurociggow podwodnych, ztoza kopalin
i surowcow mineralnych, miejsca w poblizu (na wysokosci) statych
i ptywajacych obiektéw nawigacyjnych, gtéwne towiska rybackie i tarliska, trasy
przelotow statkbw powietrznych nad obszarami morskimi, obszary ochrony
srodowiska i inne — ze wzgledu na uwarunkowania rozwoju brzegéw, warunki
meteorologiczne i hydrodynamiczne oraz czynniki biotyczne.)

Finansowanie: z budzetu panstwa, ze wspoéifinansowaniem ze s$rodkéw
unijnych.

V.6.4. Wprowadzi ¢ dodatkowe mechanizmy wsparcia dla projektéw budowy

elektrowni wiatrowych na polskich obszarach morski ch.
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Ze wzgledu na ciggle niewielkg jeszcze (w poréwnaniu z instalacjami
ladowymi) ilos¢ projektdw budowy elektrowni na morzu, ich koszty
przygotowania znacznie przewyzszajg wysokos¢ naktadéw na realizacje
projektow na lgdzie.

Warunki wiatrowe na morzu sg znacznie korzystniejsze, a brak przeszkéd
oraz wieksze gabaryty wykorzystywanych na morzu turbin sprawiaja, ze
elektrownie wiatrowe zainstalowane na morzu moga wygenerowac znacznie
wieksze ilodci energii od tych wykorzystywanych na lgdzie. Realizacja
inwestycji offshore to takze, poza wysoka produktywnosciag, brak ograniczen
wynikajgcych z norm w zakresie emisji hatasu, brak odczuwalnego dla ludzi
wplywu na krajobraz.

Wdrozenie dodatkowego systemu wsparcia dla rozwoju projektéw offshore —
wprowadzenie celowych dotacji inwestycyjnych na rozwdj projektéw budowy
parkéw wiatrowych na morzu.

Utworzenie systemu zabezpieczen i poreczen bankowych na zaciggniete na
realizacje projektow offshore kredyty preferencyjne.

Finansowanie: z wptat celowych na NFOS z tytutu optaty wykupowe;.
Zmniejszenie w odniesieniu do elektrowni wiatrowych wysokosci optaty za
promese pozwolenia na posadowienie sztucznej wyspy.

V.6.5. Zwiekszy ¢ udziat energii pochodz acej z odnawialnych zrddet obszaru morskiego i pasa nadmorskiego w bilan

kraju.

sie energetycznym

Mozliwosci odbioru energii wyprodukowanej ze zrédet odnawialnych i jej
transportu  w gtab kraju przez obecnie funkcjonujace przesylowe
i dystrybucyjne sieci energetyczne w pasie potnocnym Polski sg znacznie
ograniczone. Powoduje to czestokro¢ zaniechanie inwestycji z powodu braku
mozliwosci uzyskania podiaczenia do sieci elektroenergetycznej. Budowy
sieci przesylowej nie jest w stanie zrealizowa¢ samodzielnie Zzaden
z inwestoréw (nieoptacalnos¢ budowy sieci przesytowej dla jednego projektu
farmy wiatrowej). Rozbudowa sieci energetycznych w pasie nadmorskim
i budowa sieci przesytowych w glab kraju pozwoli na efektywne
wykorzystanie mozliwosci wytwarzania energii elektrycznej na obszarze
najkorzystniejszym  wiatrowo i pozwoli  jednoczesnie  zwiekszy¢
bezpieczenstwo energetyczne i mozliwosci rozwoju gospodarczego regionu
o stabej infrastrukturze energetycznej (zwlaszcza na nadmorskich terenach
rolniczych).

Usuwanie barier administracyjnych w przygotowaniu i realizacji projektow
elektrowni wiatrowych i infrastruktury energetycznej, ze szczeg6inym
uwzglednieniem projektowania i realizacji infrastruktury podmorskiej (kable
energetyczne, telekomunikacyjne).

Wykonawca: ministerstwo wlasciwe dla gospodarki, ministerstwo wiasciwe dla
budownictwa.

Finansowanie: bez kosztéw dla budzetu.

Zobligowanie  operatorbw  sieci  elektroenergetycznych do  budowy
i modernizacji infrastruktury energetycznej w pasie potnocnym Polski i silne
Zwigzanie energetyczne z sieciami w gtebi kraju.

Wykonawca: ministerstwo wtasciwe dla gospodarki.

Finansowanie: czesciowe, w  ramach taryf  operatoréw
elektroenergetycznych, ze wspéifinansowaniem ze srodkéw unijnych.

sieci
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4.6. RYBOLOWSTWO MORSKIE, RYBACTWO | PRZETWORSTWO RYB

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

VI.1.1. Dostosowa ¢ potencjat potowowy do istnigj

acego prognozowanego stanu zasobdéw oraz technicznych

$rodkow ochrony zasobow.

 Polskie potowy battyckie wyniosty w 2005 r. 124,2 tys. ton (dane wstepne),
co w stosunku do wynikéw roku 2004 (153,8 tys. ton) stanowi spadek
0 19%. Zmniejszyly sie wyladunki wiekszosci wazniejszych gatunkéw ryb:
szprotow i sledzi po 23%, dorszy o 16% i innych ryb (gtéwnie ptoci, leszczy,
troci) o $rednio 13%. Wzrosty potowy stroni — o 27%.

* Przyczyn spadku potowdw nalezy szuka¢ przede wszystkim w spadku
poziomu dostepnych zasobdw, wzroscie nieraportowanych potowéw oraz
w postepujgcym procesie redukcji floty battyckiej. W poréwnaniu ze stanem
floty rybackiej na dzien 1 maja 2004 r., do dnia 26 lipca 2006 r. ztomowano
ok. 40 % statkéw rybackich (393).

« Dalsze przyczyny to wysokie i caly czas wzrastajgce ceny paliwa, niskie
ceny ryb, wydtuzony okres zamkniety dla potowow dorszy, duza liczba dni
sztormowych oraz zmniejszenie limitow (kwot) potowowych zaréwno na
Morzu Baltyckim jak i poza nim, na wodach bedacych pod jurysdykcja
miedzynarodowych organizacji rybackich.

« Proces dostosowania wielkosci floty potowowej do limitéw potowowych
poprzez ztomowanie floty nalezy uzna¢ w zasadzie za zakohczony.

e Znaczne ograniczenie procesu ziomowania jednostek, dalsza jego
kontynuacja moze spowodowac niebezpieczne obnizenie poziomu floty
(dot. lat 2007-2013, za lata 2004-2006 Srodki ulegty wyczerpaniu).

* Przeprowadzenie segmentacji polskiej floty potowowej.

 Prawidtowe oszacowanie zywych zasobow Morza Bailtyckiego.

« Opracowanie optymalnego sposobu zarzadzania kwotami potowowymi.

e Maksymalne dostosowanie terminéw okreséw ochronnych i obszaréw
ochronnych do warunkéw rzeczywistych, wynikajacych z udokumentowanych
badan naukowych i mozliwie uwzgledniajacych interesy eksploatacyjne
armatorow rybackich. Realizacja tego zadania jest mozliwa jedynie poprzez
dziatania na forum KE i ICES.

e Zmniejszenie $miertelnosci potowowej i zwiekszenie stada tartowego
dorsza.

» Stosowanie selektywnych narzedzi potowowych, kontynuacja prac nad
wzrostem tej selektywnosci.

 Ograniczenie potowdéw ryb niewymiarowych.

 Elastyczne, uzgodnione ze $rodowiskiem, wprowadzanie dodatkowych
ograniczen polowowych wynikajacych z przepiséw UE.

VI.1.2. Zwiekszy ¢ naktady finansowe na badania naukowe dotycz
Program Zbierania Danych we wspotpracy ze

ace stanu zywych zasobow morza, realizowa € rozszerzony Wieloletni
$rodowiskiem rybackim, w celu uzyskiwania wiarygodny

ch danych potowowych.

e Obecnie MIR realizuje podstawowa wersje Wieloletniego Programu
Zbierania Danych (WPZD).

« Srodki przeznaczane przez MRIRW na ekspertyzy w sprawie oceny
zasobéw sg od wielu lat bardzo niskie.

» Koszty paliwa i utrzymania ograniczajg mozliwosci petnego wykorzystania
statku badawczego ,Baltica”.

« Czes¢ badan prowadzanych jest na statkach przemystowych, ktére za
optatg udostepniajg armatorzy rybaccy.

» Badania MIR sg cze$cig badan prowadzonych przez kraje bailtyckie,
koordynowanych przez ICES.

« Na podstawie badan instytutbw narodowych, danych statystycznych
uzyskanych z przemystu i rynku, biorac pod uwage w modelach
statystycznych, ze czesé polowdw jest nieraportowana, ICES przedstawia
coroczne doradztwo naukowe m.in. dla UE o stanie zasobdw.

* Rozporzadzeniem Rady nr 821/2004 wprowadzono m.in. plan redukcji,
a nastepnie catkowitego zakazu uzywania na potudniowym Battyku ptawnic

« Zwiekszenie nakladéw finansowych na badania zasobéw, w tym na
rozszerzong wersje WPZD.

* Wzrost wiarygodnos$ci rybackich statystyk (wytadunki, potowy) jako efekt
zaciesnienia wspOtpracy ze srodowiskiem rybackim w celu prawidtowego
szacowania zasobow.

« Pomoc panstwa w utrzymaniu statku badawczego ,Baltica”.

e Stworzenie systemu zachet (np. dodatkowa kwota potowowa) dla
armatorow rybackich, ktérzy beda udostepnia¢ obserwatorom naukowym
swoje statki rybackie w czasie prowadzenia potowow.

» Rozwijanie wspotpracy z osrodkami naukowymi panstw baltyckich.

« Wdrozenie wieloletniego planu obserwacji przytowéw morswinéw w celu
zapobiezenia likwidacji polskiej floty tososiowe;j.
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tososiowych — od 2008 r. Ma to sie wigza¢ z niezamierzonym przytowem
morswinéw. Zdaniem Polski nie ma na to zadnych dowodow.

Polska dwukrotnie wystepowata o derogacje od tego zapisu nie znajdujac
uzasadnienia dla jego obowigzywania w polskich obszarach morskich.
Komisja dwukrotnie odmowita, ale pozwolita na dostarczenie do ICES
obserwacji naukowych stuzgcych do zmiany opinii w tym zakresie. Zadanie
to ma by¢ wykonane poprzez wprowadzenie programu obserwatoréw, ktory
by potwierdzit lub zaprzeczyt niezamierzonym przylowom morswina
w czasie potowdw fososia ptawnicami.

Polscy rybacy nie majg innej mozliwosci potowdw lososia przez wiekszg
czes¢ roku. Utrzymanie przepisu w mocy zlikwidowatoby praktycznie
rybotéwstwo tososiowe w Polsce.

VI.2.1. Opracowa € system prawno-finansowy dla ustanowienia kredytow

dziata n podejmowanych w ramach EFF w okresie finansowania

preferencyjnych wspieraj gcych restrukturyzacj
2007-2015 (zgodnie z zasad g N+2).

e branzy, w tym

« Do 1 maja 2004 r. sektor rybotéwstwa byt wspierany finansowo poprzez
m.in. program kredytéw preferencyjnych (Br-12) oraz program SAPARD.

« Wysokie ceny paliwa, niskie limity potowowe, przestarzata flota rybacka
powodujg, ze kondycja polskiego rybotéwstwa jest zta.

e Opracowa¢ program pomocy panstwa w tym obszarze dla matych
i Srednich przedsiebiorstw (zgodne z prawem UE), w tym system prawno-
finansowy dla ustanowienia kredytéw preferencyjnych wspierajgcych
restrukturyzacje branzy, w tym dziatan podejmowanych w ramach EFF
w okresie finansowania 2007-2015 (zgodnie z zasadg N+2).

VI.2.2. Opracowa ¢ system rekompensat finansowych w zwi
wprowadzanym przez administracj e.

azku

Z zakazem potowowym (poza haturalnymi okresami tarta ryb)

« Do chwili obecnej nie wypracowanego systemu udzielania rekompensat
finansowych za poniesione koszty i utracone zyski dla armatoréw rybackich
i ich zaldg.

» Sytuacja ta powoduje niepewnos¢ zaroéwno Srodowiska rybackiego jak i
budzetu panstwa.

« Brak stalych zasad udzielania rekompensat powoduje coroczng potrzebe
negocjacji ze $rodowiskiem, wydania rozporzgdzenia, notyfikowania
pomocy KE, a zatem znacznie op6znia wyptaty rekompensat, powodujac
niezadowolenie srodowiska.

e Opracowaé¢ system rekompensat finansowych za wprowadzany przez
administracje zakaz potowdw, poza naturalnymi okresami tarta ryb.

V1.2.3. Opracowa € system rekompensuj acy staty wzrost cen paliwa

zeglugowego.

« Wysokie ceny paliwa, niskie limity potowowe, przestarzata flota rybacka, a
w szczeg6lnosci stare nieekonomiczne silniki powodujg, ze koszty
zwigzane z zuzyciem paliwa stanowig jedng z podstawowych barier w
dziatalnosci sektora.

* Opracowaé system prawno- finansowy rekompensujgcy staly wzrost cen
paliwa zeglugowego.

» Aktywnie dziata¢ na forum KE, gdzie zalozenia takiego wsparcia sg na
etapie opracowania w Komisiji.

VI.2.4. Prowadzi ¢ dziatania na forum mi edzynarodowym wspieraj
do produkgiji.

ace polskich przetworcow w pozyskiwania z importu su

rowca rybnego
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« W Polsce jest 303 zaktadéw przetwdrczych, z tego ponad 80% korzysta
z surowca do produkcji pochodzgcego z importu. Do czasu wejscia Polski
do UE gtdwnym eksporterem surowca rybnego do Polski byla Norwegia.
W ramach umowy o wolnym handlu pomiedzy RP i krajami EFTA surowiec
importowany do Polski nie byt obtozony ctem.

» Po wejsciu Polski do UE znacznie pogorszyly sie warunki importu surowca
rybnego.

 Niskie kwoty potowowe na Morzu Battyckim.

« Ograniczony asortyment i przydatnos¢ technologiczna surowca battyckiego.

» Brak przetworstwa wstepnego.

* Prowadzenie dziatah na forum miedzynarodowym wspierajgcych polskich
przetworcow w pozyskiwaniu surowca rybnego do produkcji z importu.

« Nalezy aktywnie wspiera¢ na forum UE dziatania przetwércéw w zakresie
pozyskiwania taniego surowca dobrej jako$ci poprzez wystepowanie
o kontyngenty bezclowe oraz przeciwdziatanie wprowadzaniu $rodkow
ochronnych na import surowca rybnego z krajow EFTA.

VI1.2.5. Kontynuowa € proces organizacji rynku rybnego — zako nAczyé program budowy Lokalnych Centrow Pierwszej Sprzeda  zy Ryb
(LCPSR) i przekaza ¢ te centra organizacjom producenckim.
» Nieuporzadkowana sytuacja wilasnosciowa w czesci portow i przystani » Weryfikacja i uporzadkowanie sytuacji wiasnosciowej w portach

morskich.

» Wcigz nie oddano do eksploatacji LCPSR.

* Istnienie szeregu posrednikéw wigzacych armatoréw — rybakow i blokujacych
uruchomienie instytucji rynkowych, a takze przechwytujacych znaczng czesé
zysku naleznego rybakowi.

i przystaniach.

« Zakonczenie budowy i rozpoczecie eksploatacii
Pierwszej Sprzedazy Ryb (LCPSR).

« Przekazanie LCPSR w zarzadzanie organizacjom producentéw rybnych
(PO).

« Maksymalne zblizenie armatora — rybaka do przetworcy i ostatecznego
odbiorcy.

* Zmiana ustawy o organizacji rynku rybnego i pomocy w gospodarce rybne,;.

Lokalnych Centrow

VI1.2.6. Promowa ¢ spo zycie ryb i przetwordw rybnych na rynku wewn

etrznym i zewn etrznym.

» Odbiegajacy od poziomu europejskiego i $wiatowego poziom spozycia ryb
w Polsce (ok.12 kg/osobe/rok).

» Znaczna czes¢ spoteczenstwa zagrozona chorobami krgzenia.

* Niska warto$¢ dodana produktow rybotowstwa.

» Wysokie koszty promocji produktéw rybnych.

« W przetwérstwie rybnym dominujg mate i srednie przedsiebiorstwa, ktore
czesto sptacajg kredyty zaciggniete na modernizacje lub budowe zaktadu
i nie sta¢ ich na ponoszenie kosztéw zwigzanych z promocja.

* W FIFG i EFF nie wolno reklamowa¢ miejsca pochodzenia produktu i firmy.

« Promocja spozycia ryb w spoteczenstwie poprzez dostarczanie
konsumentom szerokiej informacji o walorach produktéw rybnych (media
elektroniczne, prasa).

« Organizowanie kampanii reklamowych, powotanie, wzorem panstw UE,
komérki w MGM odpowiedzialnej za promocje.

» Wspotpraca ze szkotami — materialy edukacyjne, organizowanie degustaciji
i festynow rybnych, jak np. Swieto Ryby w Stupsku.

» Wspieranie targéw i wystaw rybnych w Polsce — POLFISH w Gdansku.

« Wspétpraca z wielkimi sieciami handlowymi w zakresie promowania
produktéw rybnych.

* Wspieranie z EFF udzialu przedstawicieli
w zagranicznych targach i wystawach rybnych.

przetwérstwa rybnego

VI.2.7. Zwiekszy € zakres i skal e restytucji zasobow ryb dwu

srodowiskowych poprzez chdw i zarybianie polskich ob

szarOw morskich.
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« Obecnie na zarybianie polskich obszaréw morskich budzet panstwa
wydatkuje corocznie od 3 do 4 min. ziotych.

« Podstawowe gatunki, ktérymi sie zarybia, to tro¢ wedrowna i t0sos.

» Ponadto zarybia sie matymi ilosciami sandacza, wegorza, siei i szczupaka.

» Zasoby wegorza w Polsce bardzo szybko maleja. Zarybianie tym gatunkiem
jest bardzo kosztowne.

e Zarybianie powoduje uzupetnianie zasobdéw, ktére sg uzupetniane
naturalnie w stopniu niewystarczajgcym.

* Nalezy zwiekszy¢ naklady finansowe na zarybianie polskich obszaréw
morskich o okoto 2-3 min ziotych.

» Wiekszos¢ dodatkowych srodkéw finansowych nalezy przeznaczyé na
restytucje zasobow wegorza, szczegoélnie w wodach obu Zalewow.

e Czyni¢ starania na forum UE, aby zarybianie wegorzem objaé
wspoffinansowaniem z EFF w zwigzku z unijnym programem odbudowy
zasobéw europejskiego wegorza.

V1.2.8. Upro $ci€ procedury pozyskiwania $rodkow finansowych w ramach EFF (Program Operacyjny ).

« Obecne procedury pozyskiwania funduszy strukturalnych, zdaniem nie tylko
beneficjantow pomocy, ale nawet KE, sg zbyt skomplikowane i nieprzychylne
dla odbiorcy pomocy.

« W nowym okresie programowania nalezy na szczeblu krajowym
i resortowym maksymalnie uprosci¢ procedury pozyskiwania $rodkow
finansowych z funduszy strukturalnych, co zdecydowanie zwiekszy stopienh
ich wykorzystania.

V1.3. Polepszenie dialogu spotecznego ze  srodowiskiem rybackim.

e Sektor rybotéwstwa morskiego i
organizacji spoteczno-zawodowych.

» Odmienne stanowiska komplikuja uzgodnienia ze srodowiskiem i op6zniajg
proces decyzyjny. Ostabiajg gtos sektora na forum miedzynarodowym.

przetwérstwa ryb reprezentuje 12

« Utworzenie przy Ministrze GM Rady ds. rybotowstwa zrzeszajacej
przedstawicieli organizacji spoteczno-zawodowych dziatajagcych w tym
sektorze gospodarki jako partnera rzadu.

« Konsultowanie ze s$rodowiskiem rybackim projektéw aktow prawnych
opracowanych przez KE i stanowisk negocjacyjnych na posiedzenia Rady.

« Wiaczanie przedstawicieli sektora w proces negocjacyjny na forum KE i
Rady.

« Likwidacja niepotrzebnych barier administracyjnych (przeglad prawa).

V1.4, Zreformowa ¢ administracj e ryback g oraz aktywnie wspotpracowa

¢ z Unig Europejsk a.

« Obecnie rybotowstwo oraz administracja rybacka w nienaturalny sposob
znajdujg sie poza Ministerstwem Gospodarki Morskie;.

e Terenowa administracja rybacka podzielona jest na trzy inspektoraty
okregowe.

« Obserwowane zjawisko nieraportowanych potowéw moze przynies¢ za
sobg dotkliwe kary finansowe ze strony Unii Europejskiej.

» Kluczowg role w dziedzinie reglamentacji rynku rybotowczego odgrywa
Unia Europejska poprzez Wspdlng Polityke Rybacka.

» Utworzy¢ dziat administracji rzadowej: ,Rybotowstwo” oraz przenies¢ jego
zagadnienia i administracje rybackg do MGM (zmiana ustawy z dnia 4
wrzesnia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej).

« Zreformowa¢ prace inspektorow rybotéwstwa, zapewni¢ ciggla rotacje
inspektoréw i catodobowy nadzér w wiekszych portach rybackich.

» Podnies¢ wynagrodzenie inspektorow.

» Wyposazy¢ inspekcje rybotdwstwa w statki kontrolujace.

« Zaciesni¢ wspoétprace z Akademiami Morskimi, ktérych szkolne statki moga
by¢ uzywane do kontroli POM.

» Utworzyé odrebny departament do wspoélpracy z UE w zakresie
rybotéwstwa.

VI.5.1. Aktywnie wspiera € polskich armatoréw na arenie mi
i najkorzystniejszych warunkéw prowadzenia potowow.

edzynarodowej w uzyskaniu jak najwi

ekszych kwot potowowych

« Interesy rybotéwstwa morskiego Wspolnoty reprezentowane sg w tosunkach
zewnetrznych (panstwa trzecie, organizacje miedzynarodowe) przez KE.

« Udzial przedstawicieli administracji rybackiej na posiedzeniach
poszczegobinych grup Rady i Komisji oraz na spotkaniach koordynujgcych
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» Polska flota dalekomorska potawia na wodach objetych przez r6zne
konwencje rybackich i na wodach panstw trzecich, z ktérymi UE ma
umowe.

« Pojawity sie mozliwosci uzyskania dodatkowych kwot potowowych, m.in. na
wodach panstw afrykanskich i Ameryki Poludniowej.

podczas negocjacji zewnetrznych, na ktoérych wypracowuje sie stanowisko
Wspdinoty.

e Wspieranie na forum Komisji wymian kwot potowowych pomiedzy
organizacjami producentéw rybnych (np. Polski i Niemiec), co wptywa na
podniesienie efektywno$ci prowadzonej dziatalnosci potowowej.

VI1.5.2. Odzyska ¢ potencjat potowowy dla polskich firm.

« Z dniem akces;ji Polski do Unii 3 statki rybackie ,Dalmoru” S.A. z Gdyni bylty
pod maltahnskg banderg, a armator byt zobowigzany decyzjg Izby Morskiej
do powrotu pod polskg bandere po okreslonym czasie.

Do chwili obecnej pod polska bandere powrdcit 1 statek.

« Pojawity sie nowe mozliwosci potowowe, szczegdlnie ryb pelagicznych na
wodach panstw trzecich i szansa powrotu na fowiska rosyjskie. Jednakze
brak wystarczajacego potencjalu potowowego (ustalony dla kazdego
panstwa w rejestrze statkbw unijnych) moze uniemozliwi¢ wykorzystanie
tych mozliwosci.

* Nalezy dazy¢ poprzez KE i bezposredni kontakt z Maltg do odzyskania
potencjatu potowowego (moc silnika i tonaz) przypadajgcego na pozostate
2 jednostki rybackie.
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4.7. BADANIA NAUKOWE | ROZWOJ

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje rozwoju

VII.1.1. Opracowa € kompletny i spéjny zestaw przepiséw dotycz

acych bezpiecze Astwa matych statkéw i todzi.

* FAO i ILO podaja, ze w samym tylko sektorze rybackim ginie na morzu
rocznie na $wiecie ok. 24 000 os6b. Jest to wynik m.in.:

— braku odpowiednich kryteriow bezpieczenstwa dla maltych
jednostek (w szczegdélnosci dotyczacych statecznosci dynamicznej
na fali),

— przesunig¢ tadunku, ktére na malych jednostkach powodujg
znaczace zmiany potozenia Srodka masy,

— duzej liczby typow, projektow i sposobow uprawiania zeglugi.

* W Polsce w ostatnich latach powstaje duzo réznorodnych jednostek
przybrzeznych i $rédladowych do przewozu pasazer6w w celach
turystycznych. Przy braku odpowiednich przepiséw, jednostki te
dopuszczane sg do eksploatacji indywidualnie, co powoduje zamet i
do pewnego stopnia zagrozenie zycia pasazerow.

* PRS stworzy miedzynarodowe konsorcjum w ramach UE, ktérego
zadaniem bedzie opracowanie petnego i spéjnego zestawu przepiséw
dotyczacych matych statkéw i todzi.

* PRS opracuje systemy komputerowe do symulacji ruchéw matych
statkéw i todzi na fali nieregularnej, celem identyfikacji czynnikow
majacych wplyw na ich bezpieczenstwo.

* Nalezy powota¢ zesp6t ziozony ze specjalistbw Urzedéw Morskich
i PRS dla uporzadkowania spraw bezpieczenstwa statkéw i todzi
turystycznych.

VII.1.2. Wykona é prace badawcze maj qce na celu identyfikacj e zagrozen konstrukcji statku w ekstremalnych warunkach

pogodowych.

Tylko w latach 90. ub. wieku zatoneto na $wiecie 146 masowcOw wraz
z 600 cztonkami zatég, gtébwnie na skutek uszkodzenia konstrukciji
w trudnych warunkach pogodowych.

Niektore  wielkie katastrofy  proméw  spowodowane byty
niewystarczajacag wytrzymatosciag elementéw konstrukcji, np. prom
Estonia zatonat na skutek zerwania przytbicy dziobowej przez udarowe
obcigzenia powodowane fala.

Identyfikacja zagrozen konstrukcji statku w trudnych warunkach
pogodowych moze przyczyni¢ sie do budowy lepszych statkéw przez
polskie stocznie.

* Nalezy zbudowa¢ modele teoretyczne i na ich podstawie programy
komputerowe do symulacji zeglugi statku w trudnych warunkach
pogodowych, aby przy ich pomocy mozna byto identyfikowaé elementy
konstrukcji majace decydujgce znaczenie dla bezpieczenstwa statkdw.

e Nalezy rozwingé oprogramowanie uzytkowe (dla stoczni) do
identyfikacji zagrozen konstrukcji w trudnych warunkach pogodowych.

VII.1.3. Opracowa ¢ (z zastosowaniem metod probabilistycznych) standar

prezentacji ich przez Rz ad RP w IMO.

dy bezpiecze nAstwa konstrukcji masowcow, celem

Po serii katastrof masowcéw i zbiornikowcéw IMO zdecydowato sie
opracowac standardy bezpieczenstwa ich konstrukcji (dotychczas byto to
w gestii instytucji klasyfikacyjnych). Rzad RP od poczatku wigczyt sie
w te prace i juz przedstawit cze$¢ odnosnych dokumentow.

Udziat Rzadu RP w pracach IMO powinien byé kontynuowany, gdyz
podnosi to prestiz Polski jako czionka miedzynarodowej spotecznosci
morskiej.

* Nalezy przygotowa¢ modele probabilistyczne umozliwiajgce okreslenie
prawdopodobienstwa uszkodzenia i zatoniecia masowcéow (PRS i PZM
majgq duze doswiadczenie w sprawach bezpieczenstwa tych statkow)
oraz wykona¢ odpowiednie badania.

* Nalezy przygotowa¢ dokumenty na kolejne sesje IMO z propozycjg
standardéw bezpieczenstwa dla masowcoéw opartych na analizie
ryzyka.
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VII.1.4. Stworzy ¢ systemy komputerowe wspomagaj
i wytrzymato $ci ogolnej statku w eksploatacii.

ace podejmowanie decyzji

przez kapitana w zakresie s tateczno $ci

» Ostatnie katastrofy na morzu, szczegoélnie proméw i masowcow,
pokazaly, ze kapitanowie nie do konca sa $wiadomi zagrozen
wystepujacych w czasie operacji za- i wytadunkowych oraz zeglugi
w trudnych warunkach falowania przy réznych stanach zatadowania.

e Opracowanie, na podstawie teorii fizycznych, oprogramowania
umozliwiajagcego symulacje zachowania sie statku pod wzgledem
statecznosci i wytrzymatosci ogdlnej podczas za- i wytadunku oraz
w warunkach dowolnego falowania, a takze w dowolnych stanach
awaryjnych, datoby kapitanom mozliwos¢ treningu. Bytoby tez
narzedziem wspomagania przy podejmowaniu decyzji w rzeczywistych
warunkach eksploatacji i awarii.

e Oprogramowanie mogtoby by¢
budowanych i istniejgcych.

instalowane na statkach nowo

* Nalezy opracowac modele teoretyczne [ odpowiednie
oprogramowanie tak, aby mogto by¢ instalowane na dowolnym statku.

VII.1.5. Przeprowadzi ¢ prace badawcze nad innowacyjnymi materiatami i tec

i walory eksploatacyjne oraz efektywno
wykorzystywanych w gospodarce morskiej.

§¢ technologiczn a budowanych statkéw i

hnikami ich t gczenia, poprawiaj acymi bezpiecze Astwo
innych konstrukcji i obiektow

VII.2.1. Ustali ¢ scenariusze i skutki powa znych awarii i kolizji statkbw oraz wej

$¢ statkbw na mielizn e, zwlaszcza na Baityku i wodach

$rodl gdowych. Opracowa € i wdro zyé sposéb doktadnego raportowania o wypadkach.

VII.2.2. Opracowa ¢ modele mechanizméw awarii i wypadkow statkbw oraz

srodowiska naturalnego.

przewidzie ¢ sposoby minimalizacji zanieczyszcze n

Nie prowadzi sie obecnie tego typu badan i dziatan proaktywnych.

» Modele mechanizmow awatrii i kolizji, a takze wejs¢ statkbw na mielizne
umozliwiajg  symulacje  wypadkéw i  prowadzenie dziatan
zapobiegawczych celem minimalizacji zanieczyszczen $rodowiska
naturalnego.

» Projektanci statkbw beda mogli uwzgledni¢ mechanizmy awarii
w projektowaniu statkdw, szczegélnie w stanach awaryjnych.

VII.2.3 Opracowa € systemy i technologie zwalczania zanieczyszcze

n wéd i wybrze za.

 Baltyk jest akwenem, poprzez ktéry odbywa sie transport ropy statkami.
Istnieje pewne prawdopodobienstwo awarii czy kolizji i zanieczyszczenia
wad i wybrzeza.

e Obecnie brak jest odpowiednich strategii dziatan i
zwalczania zanieczyszczen, np.duzych rozlewow olejowych.

$rodkow do

* Nalezy opracowaé odpowiednie strategie zwalczania zanieczyszczen
wod i wybrzeza, w ramach ktérych nalezy wypracowac¢ odpowiednie
metody i techniki zwalczania zanieczyszczen.

* Nalezy uwzgledni¢ nowe technologie rozwijane w innych sektorach
gospodarki.

» Szczegodlny nacisk powinien by¢ potozony na rozwdj wyposazenia
jednostek ptywajacych, ktory moze byé wykorzystany w trudnych
warunkach pogodowych.
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VII.2.4. Opracowa € sposoby redukcji falowania naturalnego i generowan ego przez statek, jako niekorzystnego czynnika dzia  fajacego
na brzegi i konstrukcje morskie i brzegowe, szlaki wodne $rodl gdowe i ich infrastruktur e techniczn a.

» Obecnie zwieksza sie liczba jednostek szybkich (high speed craft). Nalezy:
Generujg one fale o duzej energii, ktére niszczg brzegi i budowle » opracowa¢ modele teoretyczne umozliwiajgce symulacje falowania
hydrotechniczne toréw wodnych. naturalnego i generowanego przez statki oraz ich interferencje
» Problem ten w bardzo powaznym stopniu dotyczy réwniez akwenow z brzegiem lub budowlg hydrotechniczna,
srodlgdowych oraz $rédlagdowych toréw wodnych. » opracowac¢ bariery ochronne ttumigce falowanie,
» opracowac ksztalty jednostek ptywajacych, ktére generujg mniejsze
falowanie,
* poszukiwac nowych rozwigzan napedu w celu redukcji falowania.
VII.2.5. Opracowa € i doskonali ¢ systemy ochrony ekologicznej akwatoriow morskich i $rodl adowych zwi gzanych z budow a,

eksploatacj g, remontem i kasacj a statkow.

VII.2.6. Zlokalizowa € poto zenia materiatdw niebezpiecznych i broni chemicznej, ktére zostaly zatopione w Morzu Baltyckim oraz na
$rodl adowych drogach wodnych w czasie i po Il wojnie sSwiatowej.

W Morzu Baittyckim po Il wojnie swiatowe] zostat zatopiony arsenat e W oparciu o materialy historyczne, informacje od aktualnych
niemieckiej broni chemicznej. Prowadzacy zatapianie nie zadbali uzytkownikbw morza oraz dziatania poszukiwawczo-badawcze
o doktadne udokumentowanie miejsc, gdzie tego dokonywali. opracowa¢ mape wystepujacych zagrozen bojowymi $rodkami

e Zatopiona w Morzu Baltyckim bron chemiczna w niedalekiegj chemicznymi i konwencjonalnymi.
przysztosci moze sta¢ sie bomba ekologiczng. Postepujgca korozja » Przy wykorzystaniu specjalistycznych jednostek MON zneutralizowac
pojemnikéw z bojowymi srodkami trujgcymi oraz korpusOw amunicji miejsca i rodzaje ujawnionych zagrozen.
grozi przedostaniem sie do $rodowiska olbrzymich ilosci $rodkow » Do powyzszych dziatan wigczyé wspoétprace miedzynarodowa.
trujacych.

» Bron chemiczna byta czesto wylawiana przez rybakow lub wyrzucana
przez fale na brzeg morza.

» Dodatkowym problemem jest takze budowa Gazociggu Pétnocnego,
ktérego trasa moze przebiega¢ przez miejsca skladowania broni
chemicznej z okresu Il wojny $wiatowej.

VII.2.7. Opracowa ¢ sposoby poprawy stanu  s$rodowiska morskiego, m.in. poprzez wspieranie budow y oczyszczalni $ciekow
w miastach poto zonych nad brzegiem morza, a tak ze w gtebi I adu.

VI1.3.1. Opracowa € strategi e inspekcji tadunkéw i techniki automatycznego sledzenia transportowanych towarow.

Rosnie zagrozenie zwigzane z atakami terrorystycznymi. * Nalezy rozwija¢ system monitorowania i zbierania danych na temat
tadunkow przewozonych drogg morska.

* Nalezy opracowaé strategie inspekcji tadunkéw i automatycznego ich
Sledzenia.

VI1.3.2. Opracowa € strategi e inspekcji statkbw oraz monitorowania i ochrony tra nsportu.
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Rozw¢j transportu morskiego oraz wzrost zagrozen terrorystycznych
nakazuje zwiekszenie troski o bezpieczny przew6z towaréw istotnych dla
zycia ludzkiego i $rodowiska naturalnego (materialy energetyczne,
toksyczne, wybuchowe). Transport morski stanowi réwniez dogodny
srodek wykorzystywany do proliferacji broni i technologii masowego
razenia. Zmusza to odpowiednie stuzby do sprawdzania legalnosci
tadunku i form jego przewozenia

Nalezy:

— skoordynowa¢ stosowane przez administracie morskg i
graniczne procedury kontroli stakéw i przewozonych tadunkéw,

— zapewni¢ biezacgq wymiane pomiedzy instytucjami krajowymi i ich

stuzby

zagranicznymi odpowiednikami informacji dotyczacych
niebezpiecznych tadunkow i wystepujacych zagrozen,
—rozwija¢  wspoétprace miedzynarodowg w zakresie wymiany

doswiadczeh dotyczacych technik i sprzetu wykorzystywanego do
minitorowania, zabezpieczenia oraz kontroli statkow i towardw, a takze
metod dziatania sprawcéw przestepstw.

VII.3.3. Opracowa ¢ modele symuluj ace przemieszczanie tadunku w ta nAcuchach transportu morskiego, wodnego

i multimodalnego oraz zidentyfikowa € ich krytyczne ogniwa.

$rodl adowego

Brak takich modeli.

* Nalezy rozwijaé symulacyjne modele w celu dokonania identyfikacji
miejsc szczegolnie narazonych w tancuchu transportu morskiego na
ataki terrorystyczne: obiekty strategiczne, skupiska ludno$ci.

* Przeprowadzi¢ w oparciu o powyzsze modele analizy w celu
identyfikacji weztdw krytycznych sieci transportu morskiego.

» Zastosowa¢ odpowiednie $rodki zaradcze w_celu ograniczenia
mozliwosci wystgpienia zagrozenia oraz minimalizacji skutkow
ewentualnego ataku terrorystycznego.

VII.3.4. Zapewni € skuteczna kontrol e 0sOb korzystaj acych z transpo

rtu morskiego iich baga  zu.

» Osoby zaangazowane w dziatalno$¢ terrorystyczng wykorzystujg
kominikacje morskg do transgranicznego przemieszczania sie, a takze
przewozenia urzadzen i materiatdbw, ktérymi postuguja sie
w przestepczych procederach. Srodki transportu morskiego, obiekty
portowe, przewozone osoby i fadunki moga stanowi¢ rowniez cel ataku
terrorystycznego.

Nalezy zsynchronizowac¢ dziatania stuzb dokonujgcych kontroli oséb, ich
dokumentoéw i bagazéw (wejscie i przebywanie w obiekcie portowym i na
statku), powierzajgc Strazy Granicznej role weryfikatora rodzaju i zakresu
stwierdzonego zagrozenia.

VII.3.5 Opracowa €:
« procedury reagowania na sytuacje kryzysowe (ataki t

errorystyczne) na statkach, w portach, infrastruktu

rze $rodl adowych

szlakow transportowych (- $luzy, zapory) i strategie wspierania decyzji,

« systemy monitorowania zada A w sytuacjach kryzysowych,
« kompetencje poszczegolnych instytuciji realizu;j
« kompetencje poszczegdlnych instytucji realizuj

acych zadania w ramach Zespotu Ochrony Portu,
acych zadania w ramach Zespotu Kryzysowego.

* Najlepsze strategie zapobiegania atakom terrorystycznym moga
jedynie minimalizowac¢ ryzyko, jednak nie s w stanie go wykluczy¢.

» Statki i instalacje portowe, takie jak: statki pasazerskie, terminale
paliwowe i gazowe, zbiornikowce | gazowce mogq zostac
wykorzystane przez terrorystow, jezeli nie podejmie sie odpowiednich
dziatan w celu zapobiezenia atakom. Szczegoélne zagrozenie dotyczy
0s6b i przewozonych tadunkow.

» Opracowac procedury reagowania na sytuacje kryzysowe wystepujace
w operacjach morskich.

» Wprowadzi¢ zintegrowane systemy przetwarzania danych, pozwalajgce
na monitorowanie zdarzeh, a takze wspomaganie podejmowania
decyzji w sytuacjach kryzysowych w oparciu o przeprowadzong analize
ryzyka
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VI1.3.6. Utworzy € jednolity system post epowania w sytuacjach kryzysowych, w ramach ktérego zostan g utworzone:
« punkt odbioru alertu,
 centralny punkt kontaktowy,
« regionalne punkty kontaktowe.

W dziataniach antyterrorystycznych najistotniejszy jest czas reakcji, Nalezy okresli¢ usytuowanie, organizacje, zadania i relacje omawianych
podejmowanych interwencji i ich skutecznosé. punktéw z innymi stuzbami bioracymi udzial w zwalczaniu terroryzmu
w Polsce i za granicg

VII.3.6. Okreslié:
« organizacj e ochrony, dziatania zapobiegawcze oraz dziataniaw  przypadkach wyst gpienia sytuacji kryzysowej,
 zakres obowi gzkow i zasady wspotpracy w zakresie ochrony zeglugi i portéw morskich organéw administracji publ icznej,
stuzb odpowiedzialnych za bezpiecze nAstwo publiczne, armatoréw, zarz agdzajacych obiektami portowymi oraz innych
organéw i stu zb.

Brak stosownych aktéw prawnych regulujacych miedzyresortowa | Nalezy opracowac projekt ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich.
wspoétprace w tym zakresie.

VI1.3.7 Opracowa € zintegrowane systemy przetwarzania danych w system ie ochrony przed atakami terrorystycznymi.

Przeptyw informacji, dostep do informacji i ich analiza warunkujg trafnos¢ Nalezy stworzy¢ ponadresortowy, ogolnokrajowy system przetwarzania
podejmowanych decyziji. informacji.

VIl.4.1. Opracowa ¢ na podstawie teorii fizycznych i metod probabilist ycznych metody projektowania statkobw z uwzgl  ednieniem
okresu ich eksploatacji, rejonu zeglugi, falowania morskiego, scenariuszy awarii ora  z nowych generacji materiatow
i standardéw konstrukcyjnych oraz wytrzymaito $ciowych.

* IMO zaproponowato nowe, oparte na metodach probabilistycznych * PRS ma doswiadczenie i dorobek w zakresie probabilistycznego rozwoju
podejscie w opracowaniu standardéw bezpieczenstwa, w zwigzku z standardéw, tym samym metod projektowania konstrukcji masowcéw
tym  wnajblizszej  przysziosci  zostang  rozwinete  metody (zbadane i okreslone sg scenariusze uszkodzen).
probabilistycznego projektowania statkGw. * PRS jest w stanie, we wspollpracy ze stoczniami i armatorami,

 Polskie stocznie, aby by¢ konkurencyjne, powinny byé przygotowane zidentyfikowaé scenariusze uszkodzehn dla réznych typéw statkow
do wdrozenia nowych metod projektowania. iopracowa¢ dla nich metody probabilistycznego projektowania

» Konkurencyjnos¢ polskich stoczni mozna osiggng¢, podejmujac konstrukcji.
zadania zwigzane z projektowaniem procesu eksploatacji oraz » Uczelnie i instytuty naukowe powinny podjg¢ wysitek opracowania metod
opracowaniem procedur sterowania nim na etapie projektowania probabilistycznego projektowania napedu i wyposazenia okretowego,
statku. z uwzglednieniem opracowanego wczesniej modelu procesu ich

eksploatacji i kryteriow sterowania tym procesem.

VII.4.2. Opracowa ¢ efektywne, niezawodne i bezpieczne systemy nap  edowe i manewrowe statkdw morskichi  §rdodl gdowych.

Istniejg metody projektowania efektywnych, niezawodnych i bezpiecznych Uczelnie i instytuty naukowe przy wspotpracy z PRS i stoczniami powinny
systemOw napedowych i manewrowych statkdéw, ktére powinny i moga opracowac racjonalne metody projektowania systeméw napedowych
by¢ udoskonalone. i manewrowych statkbw o zatozonej niezawodnosci, efektywnosci

i bezpieczenstwie funkcjonowania.

VI1.4.3. Podjaé prace badawcze nad mo zliwo scig zastosowania ogniw paliwowych do nap  edu statku z uwzgl ednieniem ich trwato $ci
oraz nap edow alternatywnych.
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VII.4.4. Rozwin g€ technologie i rozwi gzania techniczne minimalizuj
morskim i portowym.

ace hatas, emisje i zrzuty zanieczyszcze R towarzysz gce operacjom

VI1.4.5. Pogtebi€ wiedz e o naturze drga n na statkach, z uwzgl ednieniem stosowania nowych materiatbw, rozwi

i nap edow.

azan konstrukcyjnych

VIl.4.6. Opracowa € procedury i systemy przetadunku i cumowania statko W.

VII.4.7. Opracowa € koncepcj e dalszego doskonalenia systemu pchania w

zegludze $rédl gdowe).

e Opracowywane projekty floty srédladowej, ktére realizowane byly w
polskich stoczniach rzecznych w latach szesédziesigtych i
siedemdziesiagtych ubiegtego wieku, sprawity, ze statki eksploatowane
przez polskich armatorow  byly  wéwczas  jednymi z
najnowoczes$niejszych w Europie.

» Obok Francji, Polska byta pionierem wprowadzania systemu pchania
w Europie.

e Zahamowanie rozwoju floty $rdédlgdowej nastgpito w latach
osiemdziesigtych ubiegtego wieku, wskutek znacznego ograniczenia
naktadéw inwestycyjnych na tabor plywajacy, co spowodowato
powstrzymanie prac nad dalszymi zmianami jakosciowymi w technice
przewoz6w wodnych $rédigdowych.

* Objecie pracami pchan, celem ich
udoskonalenia.

* Rozwdj modutowego systemu wymiarowania barek i pchaczy oraz
tworzenie warunkow do zastosowania réznych form zestawow pchanych,
w zaleznosci od istniejacych parametréw eksploatacyjnych drég

wodnych.

badawczymi  systeméw

VII.4.8. Kontynuowa € prace badawcze nad projektowaniem statkéw

phytkich.

$rodl adowych przystosowanych do eksploatacji na wodach

* Mozliwosé postepu w zakresie wdrazania nowoczesnych srodkow
transportu wodnego i technologii przewozowych uzalezniona jest w
duzym stopniu od warunkéw aktualnych oraz zakresu modernizacji
szlakow zeglugowych i zlokalizowanych nad nimi portow.

* Nowa generacja statkow $rodlgdowych powinna byé dostosowana do
warunkéw nawigacyjnych na polskich srédladowych drogach wodnych,
ktore sukcesywnie powinny by¢ modernizowane.

VI1.4.9. Opracowa € projekty nowej generacji statkow

$rodl adowych, przystosowanych do przewozu ro

znych rodzajow tadunkow.

W Polsce brak specjalistycznego taboru wodnego s$rddlgdowego,
przystosowanego do przewozu tadunkéw innych niz tzw. suche
masowe.

» Podjecie prac nad wzorcami projektowymi statkbw nowej generacji
oréznym przeznaczeniu, t. do transportu kontenerow, tadunkéw
ptynnych i gazowych, w systemie ro-ro itp.

VII.5.1. Kontynuowa ¢ badania naukowe ukierunkowane na rozpoznanie i oce

ne ogoélnych prawidiowo $ci przebiegu procesow

i zjawisk zachodz acych w $rodowisku morskim, umo zliwiaj gcych ocen e stanu tego srodowiska.
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* Rozwdj morskiego przemystu wydobywczego uwarunkowany jest Zgodnie z zadaniem.
z jednej strony prowadzeniem badan naukowych o charakterze
utylitarnym, ukierunkowanych na rozpoznanie i ocene o0go6inych
prawidiowosci  przebiegu proceséw i zjawisk zachodzacych
w srodowisku morskim, umozliwiajgcych ocene jakosci i stanu tego
Srodowiska, za$ z drugiej — racjonalnym wykorzystaniem istniejagcego
potencjatu naukowo-technicznego dla efektywnego zagospodarowania
jego waloréw, débr i zasobdéw zgodnie z zasadami zrownowazonego
rozwoju cywilizacyjnego, ujetymi w polityce ekologicznej panstwa,
przyjetej przez Rade Ministréw RP 13 czerwca 2000 r.

» Cele badan srodowiska morskiego okreslone zostaty ostatnio miedzy
innymi przez Komitet Badan Morza PAN w opracowanym w roku 1999
dokumencie pt. ,Narodowy program badan Morza do roku 2010” oraz
w przygotowanym z inspiracji Wydziatu VII PAN opracowaniu (J. Dera i
in.) pt. Wktad Polski w badania morz i oceanéw” (2004).

VII.5.2. Kontynuowa ¢ badania naukowe zwi gzane z ustaleniem zasobOw naturalnych wyst  epujacych na polskim obszarze morskim,
aw szczegolno sci kopalin energetycznych obejmuj acych zto za ropy naftowej i gazo-kondensatow, kruszywa natura  Inego
i piaskéw, bursztynu, wod podziemnych oraz odnawial nych zrddet energii.

» Uwzgledniajac stan rozpoznania zasobéw naturalnych wystepujacych na Zgodnie z zadaniem.
polskim obszarze morskim, za priorytetowe do wydobywania uznano
kopaliny energetyczne obejmujace zloza ropy naftowej i gazo-
kondensatow, kruszywo naturalne i piasek, bursztyn oraz wody
podziemne. Istotng sprawa jest rowniez zbadanie zasobdéw energii
z odnawialnych zrodet (sita wiatru).

VII.5.3. Kontynuowa € badania naukowe zwi gzane z ustaleniem zasobow naturalnych (polimetalicz  ne konkrecje) wyst epujacych na
dziatce Wspolnej Organizacji Interoceanmetal na Pac  yfiku.

» W zwigzku z ratyfikacjg przez Polske Konwencji Prawa Morza ONZ oraz Zgodnie z zadaniem.
stosownie do miedzynarodowego Porozumienia o utworzeniu Wspoinej
Organizacji Interoceanmetal, Polska, jako czlonek tej organizaciji,
posiada miedzy innymi wytgczne prawo do prowadzenia badan zasobow
naturalnych na dzialce IOM.

VII.5.4. Prowadzi ¢ badania naukowe umo zliwiaj ace zaprojektowanie jednostek oceanotechnicznych i s ystemow do eksploatacji
kopalin morskich.
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» Polski przemyst okretowy jak i instytucje badawcze pracujace na
rzecz tego przemystu juz bardzo wczesnie byly zaangazowane
w projektowanie i budowe jednostek oceanotechnicznych.

e Oprécz statkbw  badawczych, budowane byly  holowniki
zaopatrzeniowe do obstugi platform wiertniczych oraz gtebokowodne
kompleksy nurkowe.

» Projektowane byly takze statki i platformy wiertnicze. Statki
wydobywcze itp. jednostki oceanotechniczne, w tym jednostki do
eksploatacji kopalin morskich sg ztozone technicznie, posiadajg wiele
skomplikowanych systemow i najczesciej sa projektowane do Scisle
okreslonych zadan i warunkéw geologiczno-gérniczych ztoza.

» Dotychczasowe osiggniecia i zebrane do$wiadczenia stoczni polskich
oraz instytutow badawczych, a takze obu Politechnik: Szczecinskiej
i Gdanskiej stwarzaja duze potencjalne mozliwosci efektywnego
wykorzystania  potencjatu  naukowo-technicznego i  oferowania
mozliwosci realizacji przez polski przemyst okretowy jednostek
oceanotechnicznych i systemow nowej generacji.

VII.6.1. Zaktualizowa € koncepcj € modernizacji drogi wodnej Wisty.

» Rzeka Wista zostata sklasyfikowana w wiekszosci jako droga wodna
klasy Ib, czyli prawie najnizsze;j.

* Ze wzgledu na fragmentaryczng zabudowe, najlepsze parametry
eksploatacyjne ma na skanalizowanym gornym odcinku, od ujscia
rzeki Przemszy do stopnia wodnego Przewdz oraz w dolnym odcinku
— od Plocka do stopnia wodnego Wioctawek i w dét od Tczewa do
ujscia do Zatoki Gdanskiej. Na pozostatych odcinkach rzeka Wista jest
praktycznie niedrozna dla zeglugi towarowej.

« W oparciu o0 wspliczesng wiedze techniczng i eksploatacyjng
opracowac nalezy koncepcje uzeglownienia rzeki Wisty, ktérej ukiad
geograficzny (podobnie jak Odry) pokrywa sie z ogolnokrajowymi
kierunkami najwiekszych potok6éw masy tadunkowe;.

VII.6.2. Zaktualizowa € koncepcj € modernizacji drogi wodnej Wista-Odra.

» Droga wodna Wista-Odra ma parametry klasy Ib i Il.

e Stanowi jedyne zeglowne polaczenie dwoch  najwiekszych
wododziatéw w Polsce.
« Do najistotniejszych ograniczenn nawigacyjnych na odcinkach

swobodnie plyngcych nalezg glebokodci tranzytowe, natomiast
o czasie i mozliwosciach przejscia skanalizowanymi odcinkami drég
wodnych decyduje czas $luzowania na 22 $luzach komorowych
0 wymiarach 9,6 x 57,0 m.

* Opracowa¢ koncepcje modernizacji drogi wodnej Wista-Odra,
stanowigcej element drogi wodnej Wschéd-Zachdd oraz integrujgcej
polska sie¢ srédlgdowych drég wodnych.

VII.6.3. Zaktualizowa € koncepcj e potaczenia wodnego $rédl gdowego Wschod-Zachéd.

» Centralne usytuowanie Polski w Europie stwarza dogodne warunki,
aby na jej terytorium krzyzowaly sie gltdbwne szlaki transportowe
kontynentu, w tym takze $rodlgdowe drogi wodne.

« Obecny stan techniczny oraz parametry eksploatacyjne srodlagdowych
drég wodnych w Polsce powoduja, ze nie integrujg one europejskiej
sieci drog wodnych, lecz stanowig dla tej sieci ,waskie gardto”.

» Opracowanie kilkuwariantowej koncepcji $rodladowej drogi wodnej
Wschdd-Zachod przebiegajacej przez terytorium Polski.

VII.6.4. Zaktualizowa ¢ koncepcj e potaczenia wodnego s$rédl gdowego Odra — Dunaj.
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» Z rzekg Odrg wigze sie planowana od wiekow budowa kanatu Odra-
Dunaj, ktory miatby integrowaé naszg sie¢ drog wodnych z siecig
dunajska, a poprzez kanat Ren-Men-Dunaj z pozostatymi drogami
wodnymi Europy.

e Opracowanie zaktualizowanej koncepcji potaczenia  wodnego
srodlagdowego Odra-Dunaj, ktére mogloby jednoczesnie stuzyé do
przerzutu wody z zasobnego Dunaju od Odry.

VII1.7.1. Uzyska ¢ zaopiniowanie strategii rozwoju gospodarki morskie

j do roku 2015 przez o $rodki naukowe.

Rozwdj badan naukowych prowadzonych w akademiach, politechnikach
i instytutach, przy whasciwym ich tematycznym ukierunkowaniu, moze
przyczynic sie do poprawy stanu gospodarki morskiej RP.

Zamiany — Pani Prof. Christowa

* Nalezy prowadzi¢ badania nad strategig rozwoju gospodarki morskiej
z uwzglednieniem zalecen Unii Europejskiej, nad opracowaniem
i wdrazaniem nowoczesnych metod projektowania konstrukcji statkéw,
ich eksploatacji i remontow.

* Wspiera¢ badania naukowe w zakresie problematyki morskiej, w tym
czasopisma nhaukowe z tej dziedziny.

VI1.7.2. Organizowa € cykliczne konferencje naukowe nt. poszczegoinych o

bszaréw gospodarki morskiej.
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4.8. EDUKACJA | ZASOBY LUDZKIE

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje rozwoju

wyzszych uczelni technicznych i morskich oraz kierunko

VIIl.1.1. Popularyzowa ¢ w spotecze nstwie wiedz e o mozliwo $ciach zawodowej realizacji w gospodarce morskiej ab

solwentow
w prawnych i ekonomicznych.

W Polsce sg trzy morskie uczelnie wyzsze: Akademia Morska w Gdyni,
Akademia Morska w Szczecinie, Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni.
Ksztalci sie w nich wysoko kwalifikowanych oficeréw nawigatorow,
mechanikéw i elektrykdw-automatykéw. W  Akademii  Morskiej
w Szczecinie uwzglednia sie ukierunkowanie na eksploatacje statkéw
rybackich floty dalekomorskiej i battyckiej.

Nie ma wiekszych probleméw z naborem studentéw, zapewnieniem
praktyk oraz z pézniejszym zatrudnieniem absolwentow.

Prawo o szkolnictwie wyzszym uwzglednia specyfike akademii morskich
jedynie w niektorych zapisach, w tym ewentualng podlegtosé wiasciwym
ministrom.

W akademiach ksztalci sie réwniez studentdbw na specjalnosciach
sladowych”, ktérych programy jednoznacznie zwigzane sg z potrzebami
gospodarki morskiej.

Specjalistéw dla potrzeb gospodarki morskiej ksztatcg rowniez politechniki,
w szczego6lnosci Politechnika Gdanska i Politechnika Szczecinska.
Na Politechnice Gdanskiej kierunki zwigzane z gospodarka morskg to
przede wszystkim: budowa okretéw i obiektdw oceanotechnicznych;
maszyny, sitownie i urzadzenia okretow i obiektdw oceanotechnicznych
oraz metody numeryczne w mechanice i projektowaniu.
Politechnika Szczecinska na Wydziale Techniki
w specjalnosciach oceanotechnika i transport.

Morskiej ksztalci

» Budowanie $wiadomos$ci morskiej spoteczistwa.

« Promocja zawodoéw i ksztatcenia morskiego.

« Spowodowanie, aby na etapie tworzenia aktéw normatywnych,
w szczegdllnosci Prawa o szkolnictwie wyzszym, uwzgledniona byla
polityka morska panstwa,

» Tworzenie warunkow do jak najszerszego wykorzystywania potencjatu
uczelni w zakresie ksztatcenia i badan, ze szczegdélnym uwzglednieniem
przemystu stoczniowego i portowego.

VII1.1.2. Dazy¢ do u scislenia wspotpracy pomi

edzy uczelniami a przemystem.

90




VII1.1.3. Dokona € przegl adu dziatalno $ci wy zszych uczelni pod k atem:
« kierunkdéw oraz programow ksztatcenia, dla ustalenia
morskiej i dopasowania ich programow do prognoz roz

uczelnie,
« przygotowania absolwentéw do pracy w gospodarce mor
» dofinansowania uczelni prowadz
« uruchomienia, dofinansowywanego przez UE, ksztatcen
i polskich w j ezyku obcym .

ia

, ktére z nich i w jakim zakresie ksztalc
wojowych i potrzeb gospodarki morskiej,
» zapewnienia ci ggtego rozwoju odpowiedniej kadry dydaktycznej i nau
« mozliwo $ci wykorzystania dla potrzeb gospodarki morskiej wy

a na potrzeby gospodarki

kowej,
nikbw prac naukowo-badawczych prowadzonych przez

skiej,
acych kierunki preferowane przez gospodark

e morsk a,

na potrzeby gospodarki morskiej studentéw zagran icznych

Wyzsze uczelnie morskie nie sg dostatecznie finansowane.

Brak mozliwosci wystepowania o fundusze unijne zaréwno na cele
naukowe jak i inwestycyjne oraz remontowe z powodu braku finansowego
udzialu wtasnego, ktdrego uczelnie nie sg w stanie wygospodarowac
w ramach przyznawanej corocznie dotaciji.

Intensyfikacja badan naukowych jest mozliwa poprzez szerokie
wykorzystywanie programéw badawczych finansowanych przez Unie
Europejska. .
Obecnie brak dostatecznej korelacji miedzy wynikami uzyskiwanymi
w badaniach a potrzebami gospodarki morskiej. .
Potencjat naukowy akademii, politechnik i instytutéw jest niedostatecznie
wykorzystywany do opracowywania i wdrazania nowoczesnych metod
projektowania, technologii produkcji, zarzadzania i logistyki dla potrzeb .
polskich stoczni produkcyjnych i remontowych oraz przedsiebiorstw
kooperujacych.

W Polsce wybudowano kilka statkow do celéw badawczych, sa one
niedofinansowane, wykorzystywane w sposob nieefektywny, nieplanowy.
Zbyt mato jest zaje¢ z zakresu dziejow polskiej gospodarki morskiej oraz
potrzeby ochrony dziedzictwa morskiego. Historia techniki pomijana jest
na studiach technicznych i humanistycznych (na uniwersyteckich
kierunkach historycznych). Wyjatek stanowi Politechnika Wroctawska, w
ktorej prowadzony jest wyklad z zakresu historii techniki.

Zagwarantowanie w budzecie odpowiednich $rodkéw na dziatalnosé
wyzszego szkolnictwa morskiego.
Stworzenie dodatkowego funduszu w Ministerstwie Gospodarki Morskiej
na finansowanie udziatu wtasnego uczelni przy wystepowaniu 0 unijne
Srodki na:

a badania i projekty badawcze,

b inwestycje i remonty infrastruktury uczelniane;.

Intensyfikowanie pozyskiwania funduszy na potrzeby badawcze ze
Srodkow Unii Europejskie;.

Uwzglednienie w polityce morskiej potrzeby istnienia statkow
badawczych oraz przeanalizowanie mozliwosé ich efektywnego

wykorzystania i wlasciwego finansowania.

Uzupetni¢ programy z zakresu historii cywilizacji technicznej, w tym celu
przygotowa¢ kadry dydaktyczne oraz opracowa¢ odpowiednie
podreczniki.

VIII.1.4. Przeprowadzi ¢ analiz e zakreséw dziatania oraz wykorzystania posiadanego
j oraz, w razie konieczno $ci, przeprowadzi ¢ ich restrukturyzacj e

zakresy ich dzialania do potrzeb gospodarki morskie
i dofinansowanie kierunkowe.

majatku przez instytuty morskie i dostosowa ¢

Potencjat instytutéw naukowych dziatajgcych na rzecz gospodarki morskiej .
i finansowanych z budzetu jest niedostatecznie wykorzystany.

Wskazanie w  polityce morskiej panstwa celéw istnienia
specjalistycznych instytutow badawczych dla okreslenia wiasciwych
obszaréw ich dziatalnosci naukowe;.

 Uznanie instytutéw badawczych jako instytucji resortowych.
« Restrukturyzacja instytutéw nieefektywnych.

VI1I1.1.5. Doprowadzi € do tego, aby odpowiednie polskie uczelnie staly si
okr etowego dla UE, przy wspélfinansowaniu z jej strony.

e centrum ksztalcenia marynarzy i in  zyneréw budownictwa

91




Polska ma bogate tradycje w ksztalceniu kadr dla gospodarki morskie;. * Najwiekszy wplyw na zwiekszenie liczby zatrudnionych oficeréw

Polskie szkolnictwo morskie przygotowuje wysoko wykwalifikowanych z panstw cztonkowskich majg armatorzy. Niezbedne jest rozwiniecie
pracownikow, dostosowujgc programy nauczania do zmieniajgcych sie wspotpracy armatoréw z UE z uczelniami i stworzenie mechanizmu
miedzynarodowych potrzeb oraz przepisébw i wymogéw w zakresie zachet.

szkolenia kadr morskich.

Polska posiada dobry system edukacji morskiej na poziomie wyzszym,
miodziez zainteresowana jest zawodami morskimi. Polskie szkolnictwo
morskie jest w stanie swiadczy¢ ustugi edukacyjne na potrzeby gospodarki
morskiej krajéw Unii Europejskiej.

Jednym z najwiekszych probleméw w krajach Unii Europejskiej jest
starzenie sie grupy zawodowej marynarzy, co w ciggu 20 lat moze
doprowadzi¢ do niedoboru pracownikéw w tym sektorze, dlatego nalezy
podja¢ dziatania promujace zawdd marynarza.

VII1.1.6. Doprowadzi € do zmian w ustawie ,Prawo o szkolnictwie wy  zszym” celem umo zliwienia powotywania mi edzywydziatowych
(miedzyuczelnianych) Rad Naukowych w zakresie specjalno  $ci zwigzanych z gospodark a morsk a. Doprowadzi ¢ do
zwiekszenia udziatu kadry akademickiej z dyplomami mors kimi i $rodl adowymi w ciatach kolegialnych.

Obecne zapisy w ustawie ,Prawo o szkolnictwie wyzszym” pozwalajg na Zwiekszy¢ udziat kadry akademickiej z morskimi dyplomami w ciatach
zatrudnianie 0s6b z najwyzszymi dyplomami morskimi i doktoratem na kolegialnych.

stanowisku profesora nadzwyczajnego, nie gwarantujac jednak
odpowiedniej reprezentacji w ciatach kolegialnych, co nie powala na wptyw
tej grupy na formowanie programéw studiéw. Konwencja STCW wymaga,
aby praktycy z dyplomami sprawowali taki nadzér dla specjalnosci
morskich.

Wystepujg formalne trudnosci z realizowaniem procedur kwalifikacyjnych
prac doktorskich i habilitacyjnych oraz nadawaniem tytutu profesorskiego.

VIII.2.1. Popularyzowa ¢ w spotecze nstwie wiedz € o mozliwo $ciach zawodowej realizacji w gospodarce morskiej ab solwentow
morskich i $rodl adowych zawodowych szkét — $rednich i policealnych.
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W kraju mamy nastepujace srednie szkoty morskie: Zespot Szkot Morskich
w Gdansku, Zespét Szkot Morskich w Dartowie, Zesp6t Szkét Morskich
w Swinoujsciu, Zesp6t Szkot Morskich w Kotobrzegu, Zesp6t Szkét Zeglugi
Srodladowej w Nakle nad Notecia, Zesp6t Szkét w Kedzierzynie-Kozlu,
Technikum Zeglugi Srodlagdowej we Wroctawiu.

Istniejgce szkoly srednie i policealne majg duze doswiadczenie w
szkoleniu w zawodzie technik nawigator morski i technik mechanik
okretowy.

Istniejaca baza szkoleniowa oraz zaplecze hotelarskie (internaty i stotéwki)
pozwala na nauke uczniow z catej Polski.

Rozwdj sredniego szkolnictwa morskiego moze zagwarantowac
wykwalifikowane kadry dla zeglugi. Absolwenci szk6t moga stanowié
naturalne zrodto naptywu studentéw do akademii i politechnik.

W Polsce istniejg trzy morskie szkoty policealne: Policealna Szkota Morska
przy Studium Doskonalenia Kadr AM w Gdyni, Policealna Szkota Morska
przy AM w Szczecinie, Szkota Morska w Gdyni.

Istniejace szkoty przygotowujg kadry na nizsze stanowiska oficerskie na
statkach handlowych.

Obecne uregulowania prawne utrudniajg zdobycie przez szkoty prywatne
uprawnien szkét publicznych.

Nieudana reforma systemu oswiaty spowodowata znaczny zanik
szkolnictwa w podstawowych robotniczych zawodach okretowych. Podaz
absolwentow jest mniejsza niz rosngce zapotrzebowanie. To samo
dotyczy technikéw okretowych.

* Wykorzystywa¢ przy promowaniu $redniego szkolnictwa morskiego
tradycje morskie oraz precyzyjnie okresli¢ sciezki awansu zawodowego
absolwentow.

e Znowelizowa¢ istniejace akty prawne, m in. Rozporzadzenie
o kwalifikacjach, aby umozliwiaty niezaktécone funkcjonowanie szkot.

» Odtworzyé szkolnictwo w zawodach okretowych oraz w zawodzie
technik budownictwa okretowego.

« Prowadzi¢ systematyczne badanie i prognozowanie rynku potrzeb
krajowych w zawodach zwigzanych z gospodarkg morska.

* Uruchomi¢ instytucjonalne dochodowe mechanizmy eksportu i importu
kadry poprzez Ministerstwa Edukaciji i Ministerstwa Pracy.

VII1.2.2. Skoordynowa € nadzor nad morskim szkolnictwem  srednim i policealnym sprawowany przez MGM i samorz ~ ady.

Srednie szkoly morskie podlegaja samorzadom lokalnym, ktére nie sg
zainteresowane przyznawaniem s$rodkéw finansowych na rozwdj tych
szkot i realizacje praktyk na statkach szkolnych; wynika to m.in. z braku
wiedzy na temat mozliwosci zatrudnienia absolwentéw szkét morskich na
swoim terenie.

» Szkoly powinny wr6ci¢ pod nadzér ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej. Przejscie pod jego nadzér pozwoli realizowaé
polityke morskg panstwa w zakresie szkolnictwa sredniego, gwarantujac
wiasciwe srodki na utrzymanie i rozwoj istniejgcej bazy.

« Akademie i politechniki powinny sprawowac opieke merytoryczng nad
Srednim szkolnictwem morskim i w miare potrzeb udostepniaé na
uzgodnionych zasadach wlasng baze dydaktyczng, w tym statki szkolne.

VII1.3.1. Zwiekszy € liczebno §€ grupy zawodowej marynarzy.

Liczebnos¢ grupy zawodowej marynarzy wzrosta z ok. 20 tys. w okresie
najwiekszego rozwoju polskiej floty handlowej (1989 rok) do 35 tys. w roku
2004 (przy niemal catkowitym zaniku floty pod polskg banderg). Grupa ta
stala sie najliczniejsza w Polsce grupg zawodowg zwigzang z gospodarkg
morska.

Kadry marynarskie krajéw zachodnioeuropejskich starzejg sie. W ciagu
najblizszych 5-10 lat trzeba bedzie wymieni¢ je na nowe, miodsze,
tymczasem od wielu lat zauwazalny jest spadek liczby szkolonych w Unii

* Nalezy podtrzymywac¢ i rozwija¢ ten pozytywny trend, przy wsparciu
panstwa dla szkolnictwa morskiego i samych marynarzy.

* Nalezy tworzy¢ warunki finansowe dajace szanse utrzymania naboru do
akademii morskich co najmniej na dotychczasowym poziomie.
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oficeréw.

Caty morski sektor unijnej gospodarki (administracja morska, szkolnictwo,
stocznie, porty, rybotéwstwo i powigzane z nimi) zatrudnia ok. 2,5 min
ludzi. Znaczna ich cze$¢ to ludzie z morskim doswiadczeniem. Rosnie
zapotrzebowanie na majacych doswiadczenie morskie pracownikéw
z Polski do pracy na ladzie w sektorze morskim krajéw unijnych.

Rosnie wielkos¢ floty swiatowej (rynek pozaunijny). Rosng zamdwienia na
nowe statki: do roku 2008 ma splyna¢ na wode 680 nowych statkow.
Wskazuje to na dobre perspektywy zatrudnienia w przysztosci wysoko
wyszkolonych polskich oficeréw na statkach spoza Unii, dobre sg zatem
prognozy dla polskiego szkolnictwa morskiego.

VII1.3.2. Stworzy ¢ warunki oraz szkoli ¢ wykwalifikowane kadry robotnicze dla gospodarki mo

zawodowe dla przemystu okr etowego i portdw morskich.

rskiej, w tym odtworzy ¢ szkolnictwo

Zgodnie z opisanym stanem szkolnictwa wyzszego i $redniego, wielko$¢
wykwalifikowanej kadry zawodowej na ,lgdowe” potrzeby gospodarki
morskiej wydaje sie by¢ wystarczajaca. Problemem jest odplyw tej kadry
do pracy w innych sektorach gospodarki narodowej oraz coraz czeéciej za
granice. Z tych powodow oraz z uwagi na zanik szkolnictwa zawodowego
obecnie odczuwa sie wyrazny brak fachowcéw na kwalifikowane
stanowiska robotnicze.

W polskich stoczniach wystepuje niekorzystna struktura wieku i poziomu
wyksztalcenia; nastepuje emigracja zarobkowa pracownikéw zwigzanych
z branzg stoczniowa.

Specjalisci z branzy stoczniowej pracujg dla tzw. dzikiej konkurenciji.

» Tworzenie warunkéw zmierzajgcych do likwidacji bezrobocia w
sektorach ,ladowych” gospodarki morskiej oraz tworzenie korzystnych
warunkéw zatrudnienia, aby zatrzymac odptyw kwalifikowanej kadry.

« Tworzenie warunkéw do szkolenia wykwalifikowanych kadr robotniczych
na potrzeby gospodarki morskiej.

e W ramach funduszy UE, uruchomienie programéw szkolenia kadr dla
przemystu stoczniowego w kraju (termin: koniec 2006).

94




4.9. ADMINISTRACJA MORSKA | SRODLADOWA

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje

IX.1.1. Opracowa ¢ ,Resortowy program legislacji morskiej i $rodl adowej”.
» Dotychczas nie zmieniono przepiséw o dziataniach administracii » Opracowywanie i wdrozenie resortowego planu legislacji morskiej jest
wewnetrznej MGM. okazjg do uporzadkowania i sanacji systemu prawa morskiego oraz
* Ryboléwstwo morskie nalezy do kompetenciji resortu rolnictwa. zwigzanego z zegluga na wodach $rédlagdowych.
« Kompetencje administracji rybotéwstwa morskiego nie obejmujg
bezpieczenstwa morskiego statkow rybackich.
» Podobna sytuacja jest w zegludze srodladowej, ktora nalezy do resortu
rolnictwa.
IX.1.2. Opracowa € projekty nowych ustaw (ewentualnie znowelizowa € istniej gce ustawy):

« 0 obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej,
0 administracji morskiej.

Ustawa tgczy dwie rozne materie — zwigzane z prawem morza i prawem
administracyjnym.

W czesci ustawy dotyczacej obszarow morskich RP wystepuje wiele
brakéw w zakresie prawa morza.

Czes$¢ ustawy dotyczgca administracji morskiej dokonuje podziatow
terytorialnych, na ktérych dziatajg niezalezne Urzedy Morskie. Powoduje
to mozliwosé roznej interpretacji prawa lub tworzenia réznych regulaciji
nizszego rzedu, a w zwigzku z tym réznych wymagan w réznych
obszarach panstwa.

Ustawa ma znaczenie strategiczne dla gospodarki morskiej; w zwigzku
z tym zmiany legislacyjne powinny byé rozpoczete od tej ustawy.

Nalezy rozdzieli¢ dwie sztucznie potaczone w tym akcie prawnym rozne
materie (prawa morza i morskiego prawa administracyjnego).

Powinny powsta¢ dwa projekty ustaw: o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej oraz o administracji morskie;.

W ustawie o0 obszarach morskich RP konieczne jest poprawienie brakéw
w zakresie prawa morza, np.: zniesienie ograniczen w zakresie prawa
nieszkodliwego przeptywu, wprowadzenie przepisu o przeptywie statkéw
0 specjalnej charakterystyce, poszerzenie i uszczegétowienie praw RP
w wylgcznej strefie ekonomicznej m.in. w zakresie: badan naukowych
w WSE. (zgoda domniemana), budowy instalacji, kabli i rurociggéw.
Zasadne bytoby odniesienie sie do nowego zjawiska tzw. place of refuge,
a przede wszystkim wprowadzenie nowego obszaru morskiego RP —
strefy przylegtej.

W ustawie o administracji morskiej konieczne jest uksztaltowanie
nowego systemu administracji morskiej (potaczenie administraciji wodnej
i rybotéwstwa morskiego).

Konieczne jest uporzadkowanie kompetencji administracji morskiej,
w tym wyrazne rozdzielenie kompetencji organéw | i Il instancji.
Rozwazenia wymagatoby powotanie w strukturze administracji morskiej
organu o charakterze strategiczno-doradczym, skupiajgcego fachowcow
z réznych branz morskich, ktory bytby zdolny, nie kierujac sie dorazng
polityka, tworzy¢ wieloletnie plany kierunkéw rozwoju polityki morskiej
naszego kraju.

Niezbedne jest restytuowanie spotecznej Komisji Legislacyjnej Prawa
Morskiego i powotanie w resorcie wtasciwym ds. gospodarki morskiej

95




wyodrebnionej komarki w formie np. Biura Legislacji Morskiej.

IX.1.3. Opracowa ¢ i wdro zy¢é now g struktur e organizacyjn a administracji

morskiej RP.

« W chwli obecnej organ Il instancji (MGM) ze wzgledu na brak zaplecza
nie jest w stanie samodzielnie przygotowac¢ akty prawne i wywigzywac
sie z obowigzkéw nalozonych na polskg administracje morskg przez
przepisy konwencyjne (Kodeks ISPS - Petnienie funkcji punktu
kontaktowego dostepnego 24 godziny na dobe).

e Trzy réwnorzedne organy | instancji uzupetniajg luki prawne, wydajac
zarzadzenia porzgdkowe (kazdy dyrektor Urzedu Morskiego w zakresie
swojej kompetencji terytorialnej). Czes¢ stuzb, np. Inspektoraty
Oznakowania Nawigacyjnego, sg we wszystkich Urzedach Morskich,
mimo ze rozwoj techniki, szczegdlnie w zakresie monitorowania,
umozliwia ich scentralizowanie.

Brak jest mozliwosci wypracowania, wymaganego Deklaracjg Kopenhaska

i dyrektywa 2000/59/WE, krajowego systemu monitorowania statkéw,

opracowania  jednolitego, spéjnego planu zagospodarowania

przestrzennego obszaréw morskich, wprowadzenia tras sprawnego
przeptywu w obszarach morskich RP itp.

Funkcje organu Il instancji przejmie Dyrektor Gtownego Urzedu
Morskiego, dziatajacy pod nadzorem Ministra Gospodarki Morskiej.
Organami | instancji bedg Urzedu Morskie w Gdyni i Szczecinie.
Powotane zostang Delegatura UM w Elblagu oraz Oddziaty w Stupsku
Swinoujsciu i Kotobrzegu.

Tak przeprowadzona reorganizacja upodobni strukture polskiej
administracji morskiej do systemu UE, umozliwi sprawne wprowadzenie
systemu monitorowania obszarow morskich RP  wymaganego
postanowieniami  dyrektywy 2002/59/WE oraz unormuje kwestie
reprezentowania polskiej administracji morskiej w organizacjach
i stowarzyszeniach miedzynarodowych.

Dziatania reorganizacyjne administracji morskiej wymagajg zmiany
ustawy o obszarach morskich RP i administracji morskiej.

IX.1.4. Opracowa € projekt nowelizacji ustawy o bezpiecze  Astwie morskim.

« Ustawa ma luki — nie odnosi sie do Konwencji 0 bezpieczenstwie statkéw
rybackich, do Kodeksu ISPS, a takze do Konwencji SUA.

« Prawo UE w zakresie bezpieczenstwa morskiego nie zawsze jest
nalezycie implementowane w polskim systemie bezpieczenstwa
morskiego, np. dyrektywa 94/57/EC, ze zmianami, narzuca inne niz
ustawa podejscie do zapewnienia bezpieczenstwa.

e« Pod wplywem lobby zeglarskiego niefortunnie unormowana jest
problematyka bezpieczenstwa statkbw sportowych i rekreacyjnych
(dotyczy to takze tzw. polskiego rejestru jachtow w k.m.).

Cata ustawa wymaga dokladnego przejrzenia i usuniecia luk.

UE sugeruje, by pahstwa czionkowskie przyjely Konwencje
0 bezpieczenstwie statkéw rybackich (Konwencja Torremolinos), co
wymagatoby wprowadzenia do ustawy nowych regulaciji.

Nalezy unormowac bezpieczenstwo statkdw sportowych i rekreacyjnych.
Nalezy w nowy sposéb uja¢ pojecie bezpieczenstwa morskiego, m.in.
ustawa powinna sie odnies¢ do Kodeksu ISPS, a takze do Konwenc;ji
SUA..

Nalezy rozwazy¢ ograniczenie kompetencji administracji morskiej
w stosunku do akademickich uczelni morskich i do o$rodkéw szkolen,
zastrzezenia budzi zwlaszcza interpretacja niektérych delegacji
ustawowych dotyczacych programow szkolenia kadr morskich.

IX.1.5. Opracowa € projekt nowej ustawy o badaniu wypadkow morskich.

« Problem prawny izb morskich jest chyba najbardziej nabrzmiaty, lecz od
wielu lat brakuje zdecydowania, aby go rozwigzac.

» Izby jako organ orzekajacy stracity prestiz na arenie miedzynarodowej,
gdyz w wyroku Trybunatu Praw Czlowieka w sprawie ,Heweliusza"
zarzucono im m.in. brak niezawistosci.

Nalezy przyja¢ nowag ustawe, ktéra jednoznacznie przesadzi
o charakterze organu badajacego wypadki morskie. Drogi sq dwie: albo
sad, albo organ administracyjny.

Nalezy wprowadzi¢ izby morskie do systemu sgdowedo.
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IX.1.6. Znowelizowa ¢ ustaw e o pracy na morskich statkach handlowych.

» Ustawa jest przestarzata, dostosowana gtéwnie do dawnego systemu
zatrudniania marynarzy w przedsiebiorstwach panstwowych.

e Ustawa zawiera wiele anachronicznych regulacji, jak: zupetnie martwy
system posrednictwa pracy, rezerwe, dodatek dewizowy, ponoszenie
przez Skarb Panstwa kosztow repatriacji w wypadku upadtosci armatora.

Nalezy opracowaé nowg ustawe.

Rozwazenia wymaga poszerzenie zakresu przedmiotowego ustawy
o niektére kwestie dotyczace pracy polskich marynarzy za granica,
brakuje bowiem w naszym systemie prawa istotnych dla kilkudziesieciu
tysiecy polskich marynarzy przepiséw o konsekwencjach pracy u obcych
armatoréw, o zwigzanych z tym problemach ubezpieczeniowych (ktére
zaowocujg w przysztosci rzesza os6b bez prawa do $wiadczen
w Polsce), o niektérych problemach podatkowych i innych, ktére
w pragmatyce zawodowej powinny byé uwzglednione.

Morskie prawo pracy wymaga zmian w zwigzku z zalecang przez UE
ratyfikacjg nowych konwencji MOP, m.in. nr 180. Istniejg takze nowe
regulacje dotyczace m.in. dowodoéw tozsamosci marynarzy (nr 185),
repatriacji (nr 166) etc.

IX.1.7. Opracowa ¢ projekt uregulowa R prawno-karnych w

zanieczyszczeniom pochodz gcym ze statkdw.

celu

egzekwowania przepisow dotyc zacych zapobiegania

» Polska jest strong Konwencji SUA i Protokotu do tej konwenciji, jest to
jedna z najwazniejszych konwencji w systemie miedzynarodowego prawa
antyterrorystycznego.

* Niezbedna jest szybka ratyfikacja nowej wers;ji tej konwencji.

« Konwencja wprowadza nowe typy przestepstw morskich, co bedzie
wymaga¢ nowelizacji kodeksu karnego (niezbedna wspOipraca
miedzyresortowa).

Nalezatoby w ustawie o bezpieczenstwie morskim doda¢ nowy rozdziat
dotyczacy bezpieczenstwa antyprzestepczego (okreslié m.in. role
administracji morskiej — Biuro Spraw Obronnych Zeglugi).

Decyzja Ramowa Rady UE z 12.07.2005 wymaga, by zanieczyszczenia
ze statkow traktowaé jako przestepstwa zagrozone karg pozbawienia
wolnosci od roku do lat trzech; uzupetnien wymaga¢ bedzie kodeks
karny.

Decyzja przewiduje takze odpowiedzialnos¢ karng os6b prawnych za

zanieczyszczenia; nalezaloby  odpowiednio  uzupelni¢  ustawe
0 odpowiedzialno$¢ podmiotédw zbiorowych.
IX.1.8. Ujednolici € system kar pieni eznych w ustawodawstwie morskim.
IX.1.9. Znowelizowa ¢é Kodeks Morski.
» Zdecydowanie nie sprawdzity sie dorazne, czastkowe nowelizacje k.m. * Nalezy gruntownie przygotowaé kompleksowa nowelizacje tej

« Ustawa zawiera okoto 50 btedbw legislacyjnych, opisanych w literaturze
(zob. M.H. Kozinski, Celowos$¢ nowelizacji nowego kodeksu morskiego,
Prawo Morskie 2003, vol. VIII, s. 5- 24).

* Wystepuje wyjatkowy okres "nattoku” nowych konwencji
miedzynarodowych, ktérych postanowienia powinny byé wprowadzone do
k.m. Sg to konwencje: SALVAGE 1989, BUNKER 2001, HNS 1996,
Protokoty do konwencji LLMC, PAL i SUA. Powaznych modyfikacji
wymagac beda trzy konwencje odszkodowawcze (BUNKER, HNS, PAL
2002), co oznacza potrzebe nie tylko ratyfikacji nowych aktéw prawa

zasadniczej dla prawa morskiego ustawy;

Nalezy dokona¢ nastepujacych zmian w k.m.:

—zmiany korekcyjne,

—zmiany implementacyjne,

—zmiany uzupeltniajgce i modyfikujace.

Nowelizacja k.m. musi mie¢ podstawy naukowe; niezbedna bedzie
weryfikacja projektéw w gronie polskich prawnikéw morskich, np. na
forum Komisji Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk.

Prace nad nowelizacjg k. m. majg réwnie priorytetowy charakter, jak
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miedzynarodowego, ale réwniez skoordynowanego wypowiedzenia prace nad ustawami o obszarach morskich i administracji morskiej,
starych konwencji (zamiana systemu CLC/FUND na system HNS). powinny sie toczy¢ réwnolegle, te trzy ustawy sg bowiem wizytéwkag
e Uporzadkowania wymaga problem rejestracji statkbw pod polskg stanu polskiego prawa morskiego.

banderg, rozwazy¢ trzeba kontrowersyjng i watpliwg konstytucyjnie
sprawe polskiego rejestru jachtéw, gruntownie trzeba przejrze¢ morskie
prawo przewozowe, uzupetni¢ polskie prawo morskie o nowe dokumenty
przewozowe, np. morski list przewozowy, choéby zasygnalizowac
problemy zwigzane z elektronizacjg morskiego obrotu handlowego,
odnies¢ sie nalezy do UE Regulation 44/2001, co jest wazne zwlaszcza
dla konwencji odszkodowawczych (w k.m. mamy bowiem koncepcje
wylacznej whasciwosci jednego sadu polskiego dla okreslonych rodzajow
spraw).

IX.1.10. Dokona ¢ petnego przegl adu ustawodawstwa morskiego pod k  atem jego zgodno $ci z celami polityki morskiej.

IX.1.11. Opracowa € i wdro zy€ system zharmonizowanej inspekcji morskiej zgodnie z zaleceniami IMO — Rez. A.948(23).
Brak w Polsce systemu zharmonizowanej inspekcji statkéw, wymaganego * Nalezy znowelizowa¢ ustawe o bezpieczenstwie morskim i opracowac
przez IMO zgodnie z Rezolucjg A.948(23). tekst rozporzadzenia wprowadzajgcego zharmonizowane inspekcje

panstwa bandery, realizowane przez IBZ.
» Opracowaé procedury i listy kontrolne inspekgciji.

IX.1.12. Utworzy € Centrum Monitorowania Polskich Obszaréw Morskich ( wody wewn etrzne, terytorialne, WSE).

Brak krajowego centrum monitorowania ruchu statkéw w polskich obszarach e Utworzy¢ Krajowe Centrum Monitorowania Polskich Obszarow
morskich, wymaganego postanowieniami  Deklaracji Kopenhaskiej Morskich. Okresli¢ jego zadania, strukture organizacyjng itd.

i dyrektywg 2002/59/WE, oraz krajowego punktu kontaktowego w zakresie
monitoringu i Kodeksu ISPS.

IX.1.13. Opracowa ¢ plan zagospodarowania przestrzennego obszaréw mors kich RP.

IX.1.14. Przeprowadzi ¢ analize FSA dla polskich obszaréw morskich i wyznaczy € trasy przeptywu i systemy rozgraniczenia ruchu
w polskich obszarach morskich oraz przygotowa € wnioski dla HELCOM i IMO.

Na 51. sesji Komitetu NAV delegacja Danii ztozyta w imieniu panstw baltyckich Przeprowadzenie oceny FSA dla polskich obszaréw morskich.
propozycje nowych rozwigzan zeglugowych dla potudniowej czesci Baltyku
Centralnego. Zaproponowata jednoczesnie, ze Polska przedstawi podobng
propozycje dla Baltyku Potudniowego w 2006 r. W tym celu wymagane jest
przeprowadzenie Formalnej Oceny Bezpieczehstwa (FSA). Ze wzgledu na jej
brak, termin ztozenia propozycji zostat przetozony na 2007 r.

IX.1.15. Uaktualni ¢ programy szkole A specjalistycznych i kwalifikacyjnych marynarzy i r ybakéw oraz opracowa ¢ tekst
znowelizowanego rozporz gdzenia w tym zakresie.
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e Obowigzujace przepisy prawne w zakresie programow szkolen
specjalistycznych i kwalifikacji marynarzy i rybakéw zostaly napisane
w 1998 r., obecnie sg przestarzale i nie uwzgledniajg rozwoju techniki
morskiej oraz poprawek do Konwencji STCW przyjetych po 1995 r.

Wyda¢ nowe rozporzadzenie dotyczgce szkolen i kwalifikacji zawodowych
marynarzy i rybakow.

IX.2.1. Powota ¢ administracj e zeglugi $rodl adowej, odpowiedzialn g za uprawianie zeglugii utrzymanie $rodl gdowych drog wodnych.

gospodarza
tworzeniem

« W Polsce zegluga $rodladowa nie ma jednego
odpowiedzialnego za caltoksztatt spraw zwigzanych z
warunkow jej funkcjonowania i rozwoju.

« Kompetencje w tym zakresie posiada Minister Transportu w odniesieniu do
statkow uprawiajgcych zegluge oraz Minister Srodowiska w odniesieniu do
utrzymania $rodlagdowych drég wodnych.

e Chcac powstrzymac dalsze spychanie zeglugi $rodladowej na margines
zycia gospodarczego, niezbedne sa zmiany prawne i organizacyjne,

» Potaczenie dotychczasowych kompetencji Ministra Transportu i Ministra
Srodowiska w zakresie transportu wodnego $rédladowego

» Powolanie nowego dzialu administracji rzadowej - ,Zzegluga
Srodlagdowa” lub ,zegluga srodladowa i morska”, ktéry obejmie sprawy
dotyczace jednoczesnego administrowania zegluga s$rodlgdowg i
$rédlgdowymi drogami wodnymi.

* Najbardziej wtasciwym do przejecia obowigzkéw jednego gospodarza
zeglugi $rodladowej jest Prezes KZGW lub Minister Gospodarki

zmierzajgce do konsolidacji kompetencji w zakresie zeglugi srédlgdowej w Morskiej.
ramach jednego centralnego organu administracji rzadowej.
IX.2.2. Opracowa € regulacje prawne dotycz gce zasad eksploatacji ogélnodost epnych portéw $rédl gdowych.

e Brak jest uregulowan prawnych dotyczacych zasad powotywania oraz
eksploatacji ogoélnodostepnych portéw i przystani srédlgdowych.

» Opracowanie zasady funkcjonowania portéw i przystani srédlgdowych
posiadajgcych ,status publiczny”.

IX.2.3. Zmieni € rozporz adzenie dotycz gce warunkéw gromadzenia, przechowywania i usuwania

$rodl adowych.

odpadow i Sciekow ze statkow

« Wydane w dniu 21 maja 2003 r. przez Ministra Infrastruktury (na
podstawie ustawy Prawo wodne) rozporzadzenie w sprawie warunkow
gromadzenia, przechowywania i usuwania odpadow i sciekéw ze statkow
srodlagdowych zawiera zupetnie nieracjonalne wymaganie dotyczace
instalowania zbiornikéw sciekowych bez wzgledu na liczbe zatogi, ktére
razaco odbiega od standardéw europejskich.

» Dokona¢ merytorycznej analizy wymagan zawartych w rozporzadzeniu
i znowelizowac to rozporzgdzenie.

IX.2.4. Doprowadzi ¢ do podpisania Konwencji 0 pomierzaniu statkdw

zeglugi $rodl adowej z 1966 r.

e Pomierzanie statkbw wykonywane jest na podstawie Konwenciji
0 pomierzaniu statkbw zeglugi $rodladowej z 1966 r. Z blizej
niewyjasnionych powodéw Polska dotychczas nie podpisata tej
konwencji. Powoduje to realne zagrozenie dla polskich armatoréw,
poniewaz Swiadectwa pomiarowe wydawane przez PRS sg honorowane
przez inne administracje wylacznie na zasadzie dobrej woli.

« Uruchomi¢ procedure podpisania przez Polske konwencji.
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IX.2.5. Wdrozyé dyrektyw e 82/714/EWG.

* Nie okres$lono w zadnym akcie prawnym, na jakich akwenach statki
polskie podlegajg wymaganiom dyrektywy.

* Nie okreslono dodatkowych wymagan technicznych dla statkéw
w rejonach 1i 2.

Nalezy zorganizowa¢ spotkania z administracjg niemieckg na poziomie
grupy ekspertdbw w celu wyjasnienia aktualnej sytuacji i uzgodnienia
oczekiwan obu administracji.

Nalezy uzgodni¢ ze strong niemieckg na poziomie Komisji Mieszanej

+ Nie powiadomiono Komisji Europejskiej o dodatkowych wymaganiach. aktualng sytuacje i oczekiwania obu stron w przedmiotowej sprawie.

* Nie okreslono zakresu obowigzywania oraz trybu rozwigzania « Nalezy wyjasni¢ w DG TREN sprawy Swiadectw unijnych.
dwustronnej umowy z Niemcami.

« Brak informacji, czy wydawane obecnie Swiadectwa zdolnosci
zeglugowe] moga by¢ przez Komisje Europejskg traktowane jako
certyfikaty unijne.

» Sytuacja ta stwarza polskim armatorom powazne problemy.

IX.2.6. Doprowadzi € do ratyfikacji przez Polsk e Porozumienia ADN.

» Polska nie podpisata Europejskiego Porozumienia dotyczgcego * Uruchomi¢ procedury podpisania przez Polske Porozumienia ADN.
miedzynarodowego przewozu materialow niebezpiecznych srodlgdowymi
drogami wodnymi (ADN). Fakt nieprzystapienia do ADN moze skutkowac
nieuznawaniem przez inne administracje dokumentéw wydawanych
przez PRS i Urzedy Zeglugi Srédladowej, narazajac polskich armatoréw
na powazne trudnosci i koszty.

IX.2.7. Ratyfikowa € przez stron e polsk g Porozumienie AGN.

« Komitet Transportu Wewnetrznego EKG ONZ opracowat w 1996 r. » Nalezy uruchomic¢ procedury ratyfikacji przez Polske Porozumienia AGN.
.Porozumienie o $rédladowych drogach wodnych miedzynarodowego
znaczenia” (AGN),ktérego celem jest tworzenie warunkéw sprzyjajacych
miedzynarodowej wspotpracy w promowaniu, planowaniu i finansowaniu
rozwoju transportu wodnego $rdédlgdowego w Europie. Polska nie
ratyfikowata jeszcze Porozumienia AGN.

IX.2.8. Ratyfikowa € przez stron e polsk g Konwencj ¢ CMNI.

» Konwencja CMNI, zwana Budapeszterska, dotyczy umowy przewozu * Nalezy uruchomi¢ procedury ratyfikacji przez Polske Konwencji CMNI.
tadunkéw drogami wodnymi $rodladowymi, unifikujgc i harmonizujac
europejskie prawo w transporcie wodnym $rédlgdowym.

IX.2.9. Wdro zy¢ dyrektyw e RIS na drogach wodnych $rodl adowych.

stosowania W celu poprawy bezpieczenstwa, efektywnosci oraz wzrostu ochrony
srodowiska naturalnego, jak rowniez przyspieszenia integracji transportu
wodnego $rédladowego z innymi gateziami transportu, nalezy
systematycznie wdraza¢ dyrektywe RIS na $rodlgdowych drogach
wodnych.

e Dyrektywa RIS ustanawia ramy ogélne dla
zharmonizowanego serwisu informacyjnego ruchu statkéw na drogach
wodnych w obrebie Wspélnoty Europejskiej.
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4.10. DzIEDZICTWO MORSKIE | SWIADOMOSC MORSKA SPOLECZENSTWA

X.1.1. Aktywnie wspiera ¢ instytucje muzealnictwa morskiego, jak:
» Centralne Muzeum Morskie w Gda nAsku,
« Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni,
¢ Muzeum Morskie w Szczecinie,
» muzea regionalne.

» Brak wyraznego wsparcia administracji rzgdowej i samorzadowe;j.

» Aktualnie w Polsce funkcjonuje kilka muzedéw morskich i rzecznych,
majacych bardzo zréznicowane systemy finansowania, a tym samym i
zakresy dzialalnosci. Najlepszg sytuacje ma Centralne Muzeum Morskie w
Gdansku, podlegte i finansowane przez Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa
Narodowego. Jednak przyznawany budzet jest niewystarczajacy dla
realizacji wszystkich celéw i zadan, jakie stajg przed tg instytucja.

e Centralne Muzeum Morskie w Gdansku widzi potrzebe rozwoju swojej
dziatalnosci, w tym pilng potrzebe tworzenia nowych oddziatow, by jeszcze
lepiej wypeiniaC zadania statutowe, a takze rozwigzaé problemy
magazynowe oraz zwiekszy¢ frekwencje na organizowanych wystawach.
Zamiary te planuje sie osiagna¢é przez tworzenie oddzialdow w
miejscowosciach nadmorskich o duzym natezeniu ruchu turystycznego,
gdzie jest spore zapotrzebowanie na tego rodzaju atrakcje.

* Trudng sytuacje ma Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, wznoszace
budynek na swojg siedzibe za pozyskiwane z zewnatrz srodki finansowe.
Instytucji tej nalezy okazaé¢ jak najszybciej niezbedng pomoc, by obiekt
wyposazy¢ (ukonczony, w stanie surowym). W przypadku braku pomocy
obiekt ten moze zosta¢ przez Marynarke Wojenng utracony, a tym samym
muzeum na wiele kolejnych lat pozbawione bedzie siedziby i mozliwosci
prawidtowego funkcjonowania oraz rozwoju.

» Podobnie niepewna jest sytuacja Muzeum Morskiego — Oddziatu Muzeum
Narodowego w Szczecinie, ktére od lat korzysta z dogodnej lokalizacji,
jaka jest czes¢ budynku przy Watach Chrobrego. Niezwykle szczupte w
swej kadrze naukowej Muzeum Morskie zdaje sie by¢ w stanie stagnaciji.
Istniejg wprawdzie plany rozwoju tej instytucji w nowej lokalizacji na
tasztowni, jednak niepewna zdaje sie by¢ sprawa dostepu dla
zwiedzajacych, dla ktérych lokalizacja przy Watach Chrobrego jest
najdogodniejsza. Instytucja ta, posiadajgca bogate zbiory z zakresu
nadodrzanskiego stowianskiego szkutnictwa okresu VIII-XIV wieku,
odgrywa szczegolnie wazng role polityczng. W zbiorach tego Muzeum
znajduje sie najstarsza stowianska todz klepkowa (z VIII wieku), odkryta w
Szczecinie w 1962 roku.

» Organizowanie konferencji polskiego muzealnictwa morskiego i rzecznego.
e Opracowanie systemu wsparcia formalnego i finansowego dla

indywidualnych inicjatyw oraz programéw majacych na celu tworzenie
nowych muzedw, a takze systemu wsparcia materialnego instytucji juz
dziatajgcych.

X.1.2. Utworzy € rejestr zabytkowych statkéw i jachtéw oraz opracow

aé przepisy ich klasyfikacji.

101




» Nie prowadzony jest rejestr statkdw i jachtéw muzealnych oraz nie istniejg
przepisy ich klasyfikaciji

¢ Utworzenie rejestru statkéw i jachtow zabytkowych oraz opracowanie
przepisow klasyfikacyjnych uwzgledniajacych poprawny pod wzgledem
estetycznym i historycznym wyglad statkéw pasazerskich (bezposrednie
nawigzanie do polskiego lub battyckiego szkutnictwa i okretownictwa).

X.1.3. Opracowa € przepisy chroni ace miejsca zalegania zabytkowych o

biektéw w morzu.

« W zakresie poszukiwan archeologicznych w morzu wcigz brak jest
jednoznacznych przepiséw  chronigcych  stanowiska  zalegania
zabytkowych i nierozpoznanych wrakow przed samowolng penetracjg
.poszukiwaczy skarbow”.

* Inwestorzy nie przestrzegajg obowigzku zgtaszania faktow odkrycia
zabytkéw pod wodg (wrakéw i instalacji portowych), powodujg zniszczenia
lub uszkodzenia waznych stanowisk archeologicznych.

» Utworzenie rozporzadzehn prawnych zachecajacych do konserwacji i
rewaloryzacji zabytkowych jednostek ptywajacych.

» Wprowadzenie obowigzku instruktazu archeologicznego dla kierownikow
robot inzynieryjnych na terenach portowych, w starorzeczach oraz pod
woda.

X.1.4. Utworzy ¢ Muzeum Rybotowstwa Baltyckiego i Archeologii Morsk

iej we Wiadystawowie

W Swinoujsciu funkcjonuje Muzeum Rybotéwstwa, jednak placowka ta
wymaga nowej, dogodnej siedziby, by mogta sie w sposéb prawidtowy
rozwijac.

Duze nadzieje mozna wigzac¢ z utworzonym przed kilku laty w Niechorzu
Muzeum Rybotéwstwa, ktére dzieki entuzjazmowi miejscowych mitosnikow
i badaczy dziedzictwa morskiego oraz pomocy lokalnego samorzadu
rozwija sie pomysinie.

Nadzieje na rozwdj muzealnictwa morskiego sg w Kotobrzegu, gdzie
miejscowe Muzeum Oreza Polskiego gromadzi elementy uzbrojenia
morskiego. Niestety, instytucji tej nie udalo sie pozyska¢ wycofanego ze
stuzby okretu podwodnego, ktéry zostat sprzedany na ztom!

Gwattowne zmniejszanie sie stanu ilosciowego polskiej floty rybackiej
potawiajgcej na Baltyku stwarza zagrozenia rowniez na ptaszczyznie
ochrony dziedzictwa rybotéwstwa.

» Ochrone  zabytkébw rybotéwstwa  baltyckiego moze  zapewnic
specjalistyczne muzeum, usytuowane w obrebie portu we Wiadystawowie,
gdzie koncentrowaé¢ sie bedzie ruch turystyczny, na czym temu miastu
bardzo zalezy. We Wiadystawowie — porcie o walorach historycznych,
scisle zwigzanym z polskim dziedzictwem morskim — nie ma zadnego
muzeum, co wiecej placowki muzealnictwa morskiego nie ma na catym
Wybrzezu od Helu do Niechorza.

Podejmowane sg stosowne dziatania, zaréwno przez Centralne Muzeum
Morskie, jak i zawigzane w 2005 roku Stowarzyszeni Ratowania
Dziedzictwa Rybotéwstwa Baltyckiego we Wiadystawowie. W tym celu
CMM przejeto juz dwa kutry rybackie (B-12 i KB-21), a takze w
porozumieniu z wladzami Wiadystawowa rozpoczeto wspotprace majaca
na celu utworzenie w tym miescie Muzeum Rybotéwstwa Battyckiego.
Dodatkowo przyszta placéwka prezentowataby ekspozycje z zakresu
archeologii morskiej. Dotychczas nie utworzono w Polsce tego rodzaju
muzeum, a oddziat CMM w Helu — Muzeum Rybotéwstwa nie ma
mozliwosci rozwojowych (usytuowanie w budynku pokoscielnym, z
okalajgcym go obszarem dawnego cmentarza). Placéwka ta koncentruje
sie tylko na rybotéwstwie przybrzeznym i historii regionu helskiego.

X.2.1. Kultywowa ¢ tradycje morskie poprzez, mi

audycje w mediach, wprowadzenie jednolitego ceremon iatu we

edzy innymi, ksztatcenie, organizowanie wystaw, obch

odoéw rocznic historycznych,
flocie i jachtingu itp.
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» Brak wyraznych dziatan w tym zakresie.

Kultywowanie tradycji morskich poprzez:

* lekcje w muzeach dla grup szkolnych,

e organizowanie wystaw,

» poszukiwania archeologiczne w pasie przybrzeznym i na dnie morza,

» organizowanie, np. przez Polskie Stowarzyszenie Morskie i Gospodarcze,
sympozjéw naukowych upamietniajgcych rocznice ,zaslubin Polski z
Morzem”, kazdorazowo w innym miescie,

 restaurowanie przez Bractwo Mokrego Pokiladu, Bractwo Kutrowe itp.
starych, wystuzonych jednostek ptywajacych,

» audycje w mediach,

* rozwijanie czytelnictwa popularyzujgcego sprawy morskie przez wspieranie
redakcji czasopism takich, jak: ,Nasze Morze”, ,Morze, statki i okrety”,
.Modelarz”, ,Bandera”, ,Czas Morza” itp.,

» wypracowanie i wprowadzenie jednolitych form ceremonialu w jachtingu
srodlgdowym i morskim.

X.2.2. Zwieksza¢ swiadomo $¢€ morsk g spotecze instwa i ksztalttowa ¢ postawy patriotyczne.

* Nie jest w petni wykorzystana mozliwos¢ edukacji morskiej miodziezy.

e Jedng z waznych dziedzin wychowania morskiego i politechnicznego
miodziezy byly popularne do lat 90. modelarnie i kluby modelarskie.
Pracownie takie organizowano w domach kultury i patacach miodziezy,
w szkotach oraz na osiedlach mieszkaniowych. Bylo woéwczas takich
osrodkéw okoto 900, a obecnie pozostaty tylko nieliczne, czesto
funkcjonujace na zasadach klubowych. Uczestnicy pracowni modelarskich
brali udziat w zawodach organizowanych m.in. przez LOK i Aeroklub,
odnoszac sukcesy nie tylko na imprezach krajowych, ale i zagranicznych.

 Obecnie modelarze reprezentujg nasz kraj na imprezach
miedzynarodowych najczesciej na swOj koszt. Zajecia politechniczne
utatwialy wybér zawodu i dobre przygotowanie sie do studiéw oraz zycia
zawodowego. Wielu ludzi morza przeszto takg edukacje, czynnie zajmujac
sie uprawianiem sportéw technicznych.

* Wprowadzenie systemu wspomagania LOK, organizacji od dawna
specjalizujgcej sie w propagowaniu sportéw technicznych (modelarskich).

» Wprowadzanie do programéw wychowania technicznego w szkotach zaje¢
z zakresu modelarstwa.

» Zwiekszanie $wiadomosci morskiej poprzez kursy kwalifikacyjne na
stopnie zeglarskie, motorowodne, nurkowanie swobodne, edukacje
miodziezy ,pod zaglami” oraz utatwianie udziat w regatach zeglarskich,
zawodach i konkursach modelarskich, a takze wspieranie konstruowania
nowatorskich pojazdéw wodnych (jak Waterbiki, Solar itp.).

X.2.3. Szerzej wykorzysta € doroczne obchody Dni Morza dla zachowania polskieg

0 dziedzictwa morskiego.

Dotychczas w programach obchodéw Dni Morza brak elementéw polskiego
dziedzictwa morskiego.

Wedtug zadania.

X.2.4. Upowszechnia ¢ w serwisach internetowych informacje o polskiej i

Swiatowej gospodarce morskiej.

Miesieczna ogladalno$¢ Portalu Morskiego wynosi ponad 100 000, w tym 5%
to internauci z zagranicy.

Upowszechnienie w serwisach internetowych, takich jak np. Portal Morski lub
wspierany przez UE portal eMarcon, problematyki edukacji i dziedzictwa
morskiego.
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X.2.5. Przeprowadzi ¢ gruntowny remont ,Daru Pomorza”, z zachowaniem jeg o0 warto $ci muzealnych, celem doprowadzenia statku
muzeum do petnej $wietno Sci w stulecie jego istnienia.

* W 1982 roku Centralne Muzeum Morskie w Gdansku przejeto zaglowiec » Oczekiwane jest wsparcie przedsiebiorstw gospodarki morskiej w
od Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni, wycofany ze stluzby z powodu zgromadzeniu $rodkéw na tak zwany wklad wiasny, umozliwiajgcy
wyeksploatowania i niespelniania  miedzynarodowych  przepiséw rozpoczecie zabiegbw o pozyskanie zasadniczej dotacji z UE na remont
dotyczacych konstrukcji i wyposazenia zaglowych statkbw szkolnych. ,Daru Pomorza”.

Jednostke te jako zabytek wpisano do zbioréw CMM i po niezbednej e Opracowanie specyfikacji remontowej z uwzglednieniem zachowania
inwentaryzacji udostepniono do zwiedzania. wartosci muzealnej statku oraz przeprowadzenie remontu.

» Od czasu przejecia tego statku CMM regularnie, w mysl decyzji PRS, » Opracowanie cyklu audycji o historii ,Daru Pomorza” oraz ich prezentacje
dokonuje przegladu kadluba na doku oraz niezbednej konserwacji dna, w mediach.

pozyskujac na to specjalne $rodki finansowe z Ministerstwa Kultury
i Dziedzictwa Narodowego.

W latach 2005-2006 CMM przy wspétpracy innych instytucji morskich
przystapito do opracowania planu generalnego remontu konserwatorskiego
calego statku wraz z takielunkiem. Plan taki pozwoli oceni¢ koszt
przewidywanego generalnego remontu. Rozpoznanie ostatecznej wielkosci
kosztow umozliwi przygotowanie stosownego wniosku do MKIDN
0 przyznanie dotacji.

X.2.6. Doprowadzi ¢ do realizowania planu wzniesienia przez CMM w Gda nAsku O $rodka Kultury Morskiej — nowoczesnego centrum
edukacji morskiej oraz konserwacji zabytkdéw wydobyw anych spod wody.

* W polskiej infrastrukturze muzealnej (nie tylko wsréd muzedéw morskich) e Zrealizowa¢ projekt budowy Osrodka Kultury Morskiej (inwestycji
brak jest nowoczesnych placowek prowadzacych szerokie dziatania kalkulowanej na okoto 35 milionéw zlotych), przy uzyskaniu finansowania
edukacyjne, w tym oferujacych do zwiedzania wystawy interakcyjne. Takg ze srodkéw unijnych lub EOG wraz z zabezpieczeniem wktadu wiasnego,
wiadnie instytucje — Osrodek Kultury Morskiej — zamierza utworzyé czyli specjalnej dotacji z MKIiDN.

Centralne Muzeum Morskie w Gdansku.
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4.11. TURYSTYKA MORSKA | SRODLADOWA

Ocena obecnego stanu

Srodki zaradcze / Propozycje zmian i rozwoju

Wedtug prognoz Instytutu Turystyki $rednioroczna dynamika liczby przyjazdow turystow do Polski w latach 2005-2010 wzrosnie o 4,5%. Turystyka morska
stanie sie do 2020 r. najbardziej dochodowa dziedzing w calej branzy turystyczne;.
W 1988 r. wycofany zostat z eksploatacji statek pasazerski ,Stefan Batory”, ktéry odbywat miedzy innymi rejsy wycieczkowe.

W 2005 r. do Polski zawineto ponad 200 duzych statkdw pasazerskich.

XI.1. Zwiekszenie udziatu Polskiw swiatowe]j zegludze turystycznej (turystyczne rejsy morskie)

» Po zakonczeniu eksploataciji t/s ,, Stefan Batory” i m/s ,Mazowsze” nastapit » Podjecie dzialan majacych na celu spopularyzowanie morskiej turystyki

w Polsce calkowity zanik zeglugi pasazerskiej, pomimo dynamicznego oceanicznej i europejskiej na polskim rynku turystycznym.
rozwoju nowoczesnych form Zzeglugi pasazerskiej na $wiecie, zaréwno « Stworzenie platformy polskich przedsiebiorstw Zzeglugowych i polskich
oceanicznej, jak i zeglugi wycieczkowej blizszego zasiggu w obszarze organizacji turystycznych oraz zainteresowanych inwestoréw, ktorej celem

Morza Baltyckiego, Pétnocnego i Srédziemnego.

bedzie doprowadzenie do reaktywowania pasazerskiej turystyki morskiej.
Platforma taka docelowo mogtaby przeksztalcic sie w przedsiewziecie
komercyjne trwale zaangazowane w eksploatacje i rozwdj zeglugi
pasazerskiej.

» Przeprowadzenie kompleksowych prac studialnych prowadzacych do
okreslenia optacalnosci rynku turystyki morskiej w Polsce oraz opracowanie
wprowadzenia na rynek wiasciwego pod wzgledem wielkosci i typu tonazu,
wedlug zgtaszanego zapotrzebowania.

» Doprowadzenie do zaangazowania finansowego inwestorow w zakup lub
czarter nowoczesnego tonazu, a w dalszej perspektywie w budowe
wlasnego w polskich stoczniach oraz powstanie trwatych i skutecznych form
eksploatacji, dajagcych gwarancje rozwoju tego sektora zeglugi w Polsce.

» Aktywizacja portow i miast morskich w oparciu o zegluge pasazerska.

» Prowadzenie kompleksowych dziatah na rzecz dalszego rozwoju potaczen
promowych w obrebie Morza Bailtyckiego pomiedzy Polskg a innymi
panstwami tego obszaru.

XI. 2. Zwiekszenie udziatu Polski w turystyce promowej, przybr

zeznej i jachtowej po Morzu Baltyckim.
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Brak na polskim wybrzezu atrakcyjnej sieci marin  morskich,
wyposazonych zgodnie z europejskimi standardami, pozwalajacych na
zegluge dzienng od portu do portu, a takze zapewniajgcych petne
bezpieczenstwo zeglugi i chronigcych w kazdych warunkach pogodowych.
Prowadzone dziatania sg ciggle niewystarczajagce 1 wymagajg
zdecydowanego przyspieszenia.

Wysokie optaty za korzystanie z marin nie przystajg do stopnia
zamoznosci spofeczenstwa.

Brak nowoczesnego regulaminu stopni zeglarskich wzorowanego na
przepisach innych krajéw europejskich, co powoduje ograniczenie dostepu
do morza. Aktualnie wprowadzony nowy regulamin znacznie poprawia
sytuacje, dazac do ufatwienia uprawiania zeglarstwa morskiego, jednak
wymaga on dalszego dopracowania.

Negatywne sg konsekwencje pozostawienia nadawania stopni zeglarskich
oraz przegladow technicznych w gestii  spotecznych organizacji
zeglarskich, zamiast administracji morskiej.

Brak powszechnego i taniego systemu ubezpieczen dla zeglarstwa
i turystki morskiej.

Brak popularyzacji tras morskich i portéw polskiego wybrzeza wraz z
Zalewem Szczecinskim i Wislanym oraz brak upowszechniania bogactwa
historycznego i kulturowego regionéw, na ktorych porty te sie znajduja.
Brak wspétpracy transgranicznej regiondéw przygranicznych, szczegolnie
regionu szczecinskiego z Niemcami, i brak wspélnych tras i ich
popularyzacji w obrebie Zalewu Szczecinskiego, a poprzez system
niemieckich drég wodnych z Danig, Szwecjg i innymi panstwami
europejskimi.

Brak fatwego i powszechnego dostepu do informacji dotyczacej turystyki
morskiej.

Bardzo niski stopien zapewnienia bezpieczenstwa turystow w portach
morskich i miejscowosciach nadmorskich.

Brak ciggtej i aktywnej popularyzacji turystyki morskiej w mediach.

Brak kompleksowego i statego wykorzystania wyczynowego zeglarstwa
morskiego i uznanych imprez miedzynarodowych i krajowych do promocji
turystyki morskiej oraz produktéw polskiego przemystu turystycznego.

» Doprowadzenie do przyspieszenia budowy sieci marin morskich przy
zaangazowaniu centralnej administracji panstwowej, wladz regionalnych,
gmin i samorzaddéw i aktywnym wykorzystaniu srodkéw Unii Europejskiej,
atakze r6znorodnych form  finansowania  zaréwno  inwestorow
instytucjonalnych, jak i prywatnych.

» Wspieranie przygotowania zaplecza dla turystyki morskiej (hotele,
gastronomia, transport), w tym szczegélnie poprzez zmiane ustawodawstwa
0 zagospodarowaniu przestrzennym.

» Udoskonalenia regulaminu stopni zeglarskich wraz z jego liberalizacja.

» Rezygnacja z wymogu rejestracji jachtéw i todzi zaglowych.

» Doprowadzenie do powstania powszechnego systemu ubezpieczen
w zeglarstwie i turystyce morskiej.

» Poprawienie bezpieczenstwa zeglarzy w portach i miejscowosciach
portowych poprzez koordynacje dziatan administracji panstwowej i gmin.

» Doprowadzenie do popularyzacji tras morskich polskiego wybrzeza wraz
z trasami panstw sasiadujgcych.

» Doprowadzenie do popularyzacji regionébw wybrzeza morskiego
sgsiadujacego z tymi trasami.

e Opracowanie 6- i 12-godzinnych tras turystycznych dla turystéw ze statkéw
pasazerskich zawijajgcych do polskich portow.

e Zwiekszenie $rodkéw finansowych przeznaczonych na uprawianie
morskiego zeglarstwa wyczynowego i oceanicznego, traktujac je jako wazne
narzedzie promocji wyrobow polskiego przemystu jachtowego oraz regionow
turystycznych Polski.

» Zwiekszenie ilos¢ i jakosci programOw o tematyce turystyki morskiej oraz
zeglarstwa morskiego w publicznych programach TVP i PR.

» Doprowadzenie do utworzenia spoéjnego i kompleksowego systemu
informaciji o turystyce morskiej i Srodlgdowej.

* Rozwijanie innych form turystyki morskiej, jak: tramwaje wodne, rejsy
wedkarskie, nurkowania wrakowe, windsurfing.

* Przywrécenie transportu wodnego na trasach lokalnych, np. Szczecin-
Swinoujécie, Gdynia-Oksywie.

X1.3 Zlikwidowanie zaniedba h w $rédl gdowej zegludze pasa zerskiej, jachtowej i kajakowej.

Niedostateczny rozwdj srédladowej infrastruktury portowej (marin) i niski
poziom ich higieny.

Zbyt krotki sezon zeglarski w Polsce, ograniczajacy sie w praktyce do
dwéch miesiecy, a warunkowany krotkim czasem pracy infrastruktury
hydrotechnicznej (pochylni, sluz, kanatéw, marin itd.).

Wysokie optaty za postoj w marinach.

Ograniczona zeglowno$¢ akwendw srodlgdowych.

» Przyspieszenie budowy marin i przystani przez samorzady i we wspotpracy
regionéw i gmin, w oparciu o ré6znorodne formy finansowania, z potozeniem
szczegOllnego nacisku na poprawe ich standardu, a szczegdélnie warunkow
sanitarnych.

» Kontynuowanie dziatan na rzecz poprawy czystosci wod srédladowych, w
tym szczegolnie szlakow turystycznych.

» Propagowanie i podejmowanie dziatan na rzecz potgczenia turystycznych

106




Ograniczona dostepnos¢ polskich akwenéw $rédlgdowych z powodu
braku potaczen ich w jeden system wodny.

Brak wspotpracy transgranicznej w popularyzacji i promocji turystyki
srodladowej wspdlnej dla dwdch czy kilku panstw np. Polska/Biatorus —
Kanat Augustowski; Polska/Czechy/Austria/Wegry/Rumunia — Odra —
Wetltawa — Dunaj; Polska/Niemcy — Zalew Szczecinski i niemieckie wody
srodladowe; Polska/Rosja — Zalew Wislany.

Zbyt mata wspolpraca gmin miejscowosci turystycznych w promoc;ji
swoich regiondw i na rzecz polepszenia oferowanej infrastruktury.

Zbyt niski stopien wykorzystania $rodkéw oferowanych przez Unie
Europejska na rzecz rozwoju zeglarstwa $rodlgdowego i ochrony
srodowiska, w tym brak smiatych projektdw i koncepcji, np. potaczenia
Wielkich Jezior Mazurskich z Jeziorakiem i Zalewem Wislanym.
Niedostateczny stopien promocji turystycznego zeglarstwa srodlgdowego
w TVP, PR, prasie og6lnopolskiej, regionalnej i lokalnej.

obszaréw srodladowych w jeden wspdlny i zeglowny system wodny.

* Promowanie turystycznej zeglugi transgranicznej z panstwami sasiednimi,
umozliwiajacej zegluge po wodach $rédladowych calej Europy, w tym
publikowanie opisu tras i szlakow zeglownych wraz ze szczegdétowymi
informacjami.

» Zwiekszanie wspélpracy panstw sasiedzkich na rzecz rozbudowy
infrastruktury hydrotechnicznej tgczacej systemy wodne tych panstw i
poszerzenie mozliwosci zeglugi po calej Europie, przy finansowym wsparciu
przez Unie Europejska na te cele.

» Uruchomienie wiekszych ilosci wodnych srédladowych przejs¢ granicznych.

» Przedluzeniu sezonu zeglarskiego w Polsce poprzez wydluzenie czasu
pracy infrastruktury hydrotechnicznej.

» Zwiekszenie ilosci i czestotliwosci emisji programéw o tematyce zeglarskiej
w polskich mediach publicznych.

XI.

-

4. Wspieranie dziata h prowadz gcych do powstania nowych
i wyposa zenie jachtowe oraz sektora ustug na rzecz turystyki

rozwoju istniej  acych przedsi ebiorstw produkuj acych sprz et
i sportu zeglarskiego.

Niedostateczny system promocji bardzo preznie rozwijajacej sie galezi
przemystu produkujgcego sprzet i wyposazenie jachtowe oraz jachty matej
i sredniej wielkosci.

Brak wspélnych przedsiewzie¢ marketingowych i
przedsiebiorstw dziatajacych w tej branzy.

Brak wspodlnej reprezentacji zrzeszajacej producentéw tej branzy.
Niewystarczajgca promocja produkowanych w Polsce jachtéw na
uznanych i popularnych miedzynarodowych imprezach zeglarskich
i niewystepowanie samodzielnie, pod wtasnymi znakami handlowymi.
Niewystarczajacy stopien utatwien ze strony administracji dla tej branzy.

lobbingowych

» Doprowadzenie do powstania wspolnej reprezentacji producentow sprzetu
i wyposazenia zeglarskiego jako izby Ilub zrzeszenia, ktéra bedzie
skutecznie lobbowac¢ na rzecz interes6w swojej branzy.

» Doprowadzenie do stworzenia systemu wspdélnego finansowania promaocji
i akcji marketingowych wiasnych produktéw, pod whasnymi znakami
handlowymi, na wielkich i znanych na Swiecie miedzynarodowych imprez
zeglarskich.

» Uczestniczenie w stynnych oceanicznych wyscigach zeglarskich, celem
promocji wkasnych wyrobow.
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