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Kluczowe wnioski

Transport morski
jest kluczowy dla handlu

Transport morski odgrywa kluczowg role w przewozie
licznych rodzajéw dobr - od paliw (ropa naftowa, gaz
LNG, wegiel) przez surowce (zelazo, siarka, boksyty,
aluminium), materiaty (stal), zboza, nawozy i produk-
ty przemystu chemicznego po dobra konsumpcyjne

transportowane w kontenerach.

Niemal trzy czwarte
Swiatowego handlu

pod wzgledem wartosci
odbywa sie drogg morska.

Przewozy morskie obejmuja zaréwno transport miedzykontynental-

ny, jak i regionalny - w tym drugim przypadku szczegdlnie istotne sa

przewozy promowe, obstugujace zaréwno ruch turystyczny, jak i przede

wszystkim przewdz tadunkow transportowanych w wagonach kolejowych

lub na naczepach TIR-éw. Ten ostatni sposdéb ma olbrzymie znaczenie

dla polskiego handlu zagranicznego, w tym takze handlu tranzytowego

na linii pénoc-potudnie.

Polska potrzebuje wtasnej
zeglugi morskiej

Porty morskie o rozbudowanej infrastrukturze,
w tym wyspecjalizowanej do przetadunkdéw paliw
(ropy lub gazu) oraz surowcdw, istotnie zwieksza-
ja bezpieczenstwo i niezalezno$¢ panstwa. Nawet
w przypadku ograniczenia mozliwosci przewozow
droga ladowa, porty moga stanowic alternatywny
punkt transportowy dla wiekszosci débr. Rownie
istotne znaczenie maja armatorzy — w sytuacji kry-
zysowej polska flota morska moze zapewnic¢ dostawe
strategicznych surowcow do kraju. Armatorzy sa tez
duzymi pracodawcami i odgrywaja znaczaca role
spoteczno-ekonomiczng w miastach portowych,
takich jak Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie.

Szczegdlnie wazna dla polskiej gospodarki jest

Zegluga promowa miedzy
Polskg a Szwecja jest
czescig transeuropejskich
szlakéw transportowych
potnoc-potudnie i wptywa
na kondycje szeroko
rozumianego sektora
transportu, spedycji

i logistyki.

zegluga promowa, odpowiadajaca za blisko 90 proc. przewozow tadun-

kow i 97 proc. przewozow pasazerskich polska flota morska z krajowych

portéw. Najwazniejsze trasy to prowadzone regularnie rejsy miedzy

Polska a Szwecja. Zegluga promowa jest tez silnie powiazana z sytuacja
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krajowego sektora logistyczno-transportowego, poniewaz istotng cze-
Scig przewozdow stanowi transport ciezaréwek i wagonow kolejowych
w ramach transeuropejskich szlakéw transportowych. Zegluga pro-
mowa miedzy Polska a Szwecja jest kluczowym rynkiem dla rodzimych
armatoréw promowych - Polskiej Zeglugi Morskiej (PZM) i Polskiej
Zeglugi Battyckiej (PZB). Maja one na tym rynku dwie trzecie udziatu
pod wzgledem transportu ciezaréwek.

Dzialalno$¢ polskich armatordw nie ogranicza sie jednak wylacznie
do Battyku. W segmencie globalnej zeglugi trampowej, czyli nieregu-
larnych przewozow towaréw masowych (np. zboza, fosforytow, stali),
polskie firmy réwniez odgrywajg istotna role. Najwazniejszym arma-
torem, dzialajacym na tym rynku, jest PZM z flota ponad 50 jednostek.
Armator ten jest zaliczany do pierwszej piatki najwiekszych swiatowych
przewoznikow trampowych w klasie do 40 tys. ton. Na globalnym rynku
obecne sg takze inne podmioty - ChiPolBrok, Unibaltic, EuroAfrica czy
Polskie Linie Oceaniczne.

Niepewna przysztosc¢ sektora

Transport morski pozostanie gtdéwnym $rodkiem przewozu w handlu
miedzynarodowym. Jednak w ciggu najblizszych pieciu lat mozliwe
sa rozne scenariusze rozwoju branzy zarowno w aspekcie przewozow
masowych, jak i promowych. Niosa one z sobg nie tylko wyzwania, ale
i szanse dla polskich armatoréw.

W zZegludze promowej mozliwe sg dwa scena-

riusze. W optymistycznym dla polskiej gospodarki PO Nna d 9 O p FoC. O b rOtéW

nastapia szybkie i potrzebne inwestycje w nowe
promy dla PZM i PZB. To pozwoli tym firmom sku-

polskiej branzy morskie;

tecznie obronié sie przed konkurentami z Niemiec J eSt ge nerowane p rzez

i Szwecji. Dzieki trwajacej konkurencji na Baltyku,

ceny za przewoz frachtu beda niskie, a to z kolei d W | e f| I my p d ﬁ Stwowe

pozytywnie wptynie na rozwdj catej branzy trans-

portowej. Jednak brak tych inwestycji moze dopro-

zrynku, a tym samym spadku konkurencji, wzrostu

- Polska Zegluge Morska
wadzi¢ nawet do znikniecia polskich armatoréw (m ar k| PO | Ste am

kosztow i obnizenia atrakcyjnosci transportu mie- I U N Ity I—I N e> Oraz PO I S ka

dzynarodowego przez Polske i Baltyk.
Przyszto$¢ zeglugi masowej w najwiekszym stop-

Zegluge Battycka

niu zalezy od popytu w Chinach - najwazniejszego ( mar ka PO | fe r r| e S) .

odbiorcy towarow transportowanych droga morska.
Inne czynniki wplywajace na rynek Zeglugi tram-
powej to wyhamowanie zamowien nowych statkow
(awiec spadek podazy), stopniowe odchodzenie
od przewozow wegla, przy jednoczesnym wzro-

Scie przewozu gazu LNG, a takze rozwdj wydobycia
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paliw kopalnych na morzu. W przypadku nasilenia globalnej wojny
handlowej czy kryzysu gospodarczego, polscy armatorzy beda musieli
walczy¢ o niszowe rynki — od przewozu na trasach po Wielkich Jezio-
rach az po transport gazu LNG. Z kolei, jesli sSwiatowy handel bedzie
rost w zblizonym do obecnego tempie to polscy armatorzy moga nawet
zwiekszy¢ skale dziatalnosci - jednak jedynie pod warunkiem odbloko-
wania kapitalu na nowe inwestycje we flote.

W najbardziej optymistycznym scenariuszu polscy armatorzy beda
mieli na tyle wysoki przyrost obrotéw i marz, ze nie tylko zwieksza
swoja obecno$¢ na obecnych trasach, ale beda mieli kapitat do skutecz-
nego konkurowania w sektorze przewozu surowcéw (np. gazu i ropy),

czy nawet na bardzo skoncentrowanym rynku transportu konteneréw.

Paristwo powinno dziataé¢ skuteczniej

Wsparcie panstwa zbyt czesto jest jednak skupione | nwe Stycj e we f | ot Q

na pomocy stoczniom i wybranym portom, a zbyt

rzadko skierowane jest do armatordéw, ktorych klu- p romow I masowcCow
czowe znaczenie w catej gospodarce morskiej jest po | S k| C h arma to réW

niewidoczne. Operujg oni bowiem wylacznie poza

granicami ladowymi kraju, a aktywa, choé¢ dwukrot- Sgn | e’z b € d ne

nie wieksze niz w przypadku przewoznikow kole-

jowych, rozlokowane sg po calym swiecie i chociaz

do zachowania

buduja potencjat gospodarczy Polski to czesto tylko | umocn | en | a | C h

na chwile znajduja sie u jej brzegow. Dlatego szcze-

golnie wazne jest dostrzezenie znaczenia armatorow p 0z yCJ | ry N kowej P

w catej gospodarce morskiej i wsparcie ich rozwoju
przez instytucje publiczne.

atym samym

Dotyczy to szczegdlnie armatoréw promowych WS p arc | a rOZWOJ u

rywalizujacych z zagranicznymi konkurentami,

ktoérzy maja tatwiejszy dostep do kapitatu i moga g OS p O d d rczego

pochwali¢ sie nowsza, stale powiekszana flotg. Aby PO | S k| .

nie straci¢ rynku, polscy armatorzy powinni szybko

przystapi¢ do budowy nowych promdéw, nie ograni-

czajac sie jedynie do kupna starszych, uzywanych

jednostek. Armatorzy mogliby tez rozszerzy¢ swoja dziatalno$é poprzez
inwestycje w przewdz masowy, np. budowe gazowcow i zbiornikowcow
na rope, co wplynetoby na zwiekszenie niezaleznosci surowcowej Polski.
Nowe promy to takze potencjalny rozwdj polskich stoczni, poniewaz
w przeciwienstwie do masowcow promy moga by¢ budowane i serwi-

sowane w kraju.
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Obecnie najpilniejsze dziatania to:

* odblokowanie finansowania dla polskich
armatordw przez banki oraz poprzez Morski
Fundusz Rozwoju, ktéry powinien ruszy¢
najpdzniej w pierwszej potowie 2019 r.,

* usuniecie barier administracyjnych
zwigzanych z inwestycjami w nowe promy,

* zaciednienie wspotpracy miedzy polskimi
portami a polskimi armatorami, ktéra
w legalny sposdéb wspierataby dtugofalowy
rozwdj rodzimych firm z korzyscig dla catej

gospodarki i europejskich sieci
transportowych,

* realizacja inwestycji portowych, zwiekszaja-
cych zaréwno mozliwosci przetadunkowe
i operacyjne samych nabrzezy, jak i uspraw-
niajagcych dojazd kolejowy i drogowy
do portow.



Charakterystyka
rynku zeglugi
morskiej

Spedycja morska to najwazniejszy srodek transportu w globalnej wymia-
nie handlowej. Wedtug szacunkéw Konferencji Narodéw Zjednoczo-
nych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD) 80 proc. wolumenu i 70 proc.
warto$ci $wiatowego handlu odbywa sie droga morska'. Miedzynaro-
dowa Izba Transportu Morskiego szacuje, ze udzial tego segmentu

1. UNCTAD (2017).

\
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transportu w handlu to nawet 90 proc.? Transport
morski odgrywa kluczowa role przede wszystkim
w transporcie dalekodystansowym oraz w przewo-
zach towarow ciezkich i o duzym wolumenie, takich
jak zboza, surowce, stal czy paliwa kopalne. W 2017 r.
transportem morskim wyeksportowano z calej Unii
towary o wartosci 894,3 mld euro (47,6 proc. catego
eksportu poza Unie), a z samej Polski - 14,2 mld euro
(34,1 proc. polskiego eksportu)?. Udziatl transpor-
tu morskiego w imporcie wynidst odpowiednio
53,1 proc. (986,6 mld euro) i 50,5 proc. (29,6 mld euro).

Dominacja transportu morskiego w przewozach
towarow wynika przede wszystkim z bardzo niskie-
go i degresywnego kosztu jednostkowego przewozu.
Jest on tym nizszy, im dluzsza trasa, co wynika z tego,
ze najbardziej kosztowna i skomplikowang operacja
jest za- i wytadunek, a sam przewdz jest juz wysoce
ekonomiczny. Statki maja bardzo duza tadownos¢, co
sprzyja transportowi dobr o tzw. niskiej gestosci war-
tosci®. Dla poréwnania droga lotnicza, ktéra wyréznia
sie wysokimi kosztami jednostkowymi, przewoZone sg
przewaznie dobra o duzej gestosci wartosci (np. pro-
dukty farmaceutyczne, mikroprocesory). Transport
morski ma niewielkie ograniczenia infrastrukturalne
(nie wymaga torow czy drog, a jedynie punktowych
inwestycji w porty), statki maja nieograniczony zasieg,
a prawo miedzynarodowe umozliwia zegluge na prak-
tycznie wszystkich akwenach. Statki moga przewozi¢
zroznicowane towary, a wiekszos¢ najwazniejszych
osrodkow gospodarczych swiata jest bezposrednio

dostepnych droga morska.

2. International Chamber of Shipping (bd.).

3. Eurostat (2018).

4. Gestosc wartosci okresla wartos¢é w przeliczeniu na jednostke masy;
wysoka gestosc¢ wartosci oznacza towar lekki i drogi; niska gestosc
wartosci - towar ciezki i tani.

UDZIAt TRANSPORTU MORSKIEGO
W HANDLU MIEDZYNARODOWYM
W 2017 R.

import

eksport

53,1%

z catego
transportu
do Unii

47,6%

z catego
transportu poza
Unie

341%

catego trans-
portu poza
Polske

50,5%

transportu
do Polski

Zrédto: Eurostat.
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Zrédto: Banchero Costa.

Rynek przewozow morskich, w tym zwlaszcza oceanicznych,
nalezy do najbardziej zliberalizowanych na §wiecie, dlatego jest
uznawany za jeden z nielicznych przyktadéw rynku doskonale
konkurencyjnego® - takiego, na ktérym nie ma ograniczen wej-
Scia lub wyjscia, wszystkie podmioty oferuja niemal te sama
ustuge, a skala regulacji instytucjonalnej jest minimalna. Co do
zasady, prawo miedzynarodowe daje armatorom ze wszystkich
panstw §wiata swobodny dostep do zeglugi po otwartych oce-
anach. W praktyce dostep do niektorych akwenow oraz moz-
liwo$¢ wykonywania przewozow na poszczegdlnych trasach
bywaja ograniczone regulacyjne lub technicznie (np. wielkoscia
statku lub lokalnymi przepisami dotyczacymi kabotazu), jed-
nak w przewazajacej czes$ci na rynku transportu morskiego ma
miejsce prawdziwie globalna konkurencja miedzy podmiotami.
W przypadku dostepu do polskich portow ograniczeniem sa
jedynie wymiary statkow oraz wymogi srodowiskowe zwigzane
z zegluga po Battyku. Poza tym polscy armatorzy nie mogg liczy¢
na zadng inng forme ochrony przed zagraniczng konkurencja.

7 uwagi na wysoki stopien liberalizacji, bardzo duzy wolumen
przewozow oraz wysokie koszty kapitatlowe zwigzane z pozyski-
waniem nowych statkdw, sektor transportu morskiego jest silnie
rozdrobniony - najwieksi operatorzy nie przekraczaja 2 proc.
globalnego udziatu rynkowego pod wzgledem tonazu statkow®.
Transport morski ma tez tendencje do generowania nadpoda-
zy nosnosci — nawet w przypadku bankructwa armatora, statki
pozostaja na rynku i sg przejmowane przez kolejnego gestora
(czyli armatora dysponujacego statkiem i odpowiadajacego
za fadunek). Zaburzony jest wiec mechanizm dostosowywania
podazy do wahan popytu, co w dtuzszej perspektywie czasowej
wplywa na obnizenie marz.

W efekcie tych mechanizmow swiatowa flota statkow regu-
larnie ros$nie, cho¢ dynamika wzrostu jest zmienna. Ostatnia
fala gwattownego przyrostu podazy masowcow na swiecie miata
miejsce w latach 2010-2012 (dynamika byta wtedy dwucyfrowa);
obecnie rynek sie stabilizuje. Armatorzy, zamawiajacy nowe
statki, musza przewidywac dtugoterminowy popyt na ustugi
przewozowe — budowa duzych statkdw trwa zwykle kilkanascie
miesiecy, a okres amortyzacji to okolo 10 lat.

Transport morski obejmuje dwie gtéwne kategorie zeglugi:
regularng (liniowa) i nieregularna (trampowa). Podkategoria
zeglugi liniowej jest zegluga promowa, ktéra dotyczy zaréwno
obstugi pasazerdw, jak i frachtu.

5. Brooks (2009).
6. Wyjatkiem jest znacznie bardziej skonsolidowany rynek przewozéw kontenerowych.
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Ze wzgledu na duze réznice w strukturze i charakterystyce
roznych rynkow w dalszej czesci raportu bedziemy omawiaé
osobno 1) Zegluge regularna towarowg — dla porzadku nazywa-
na przez nas liniowa, obejmujaca przede wszystkim transport
kontenerowcami; i - 2) zegluge promowa - transport pasazerski
obstugiwany przez statki pasazerskie, transport pasazersko-
-towarowy realizowany przez promy dostosowane do przewozu
tadunkéw tocznych (typu pax-ro i ro-pax’) i towarowy, prowa-
dzony statkami typu ro-ro, czyli przeznaczonymi wylacznie do
przewozu tadunkow tocznych. Osobno bedziemy tez opisywac
3) zegluge trampowa, prowadzona przez masowce, przewozace
tadunki stale, oraz zbiornikowce, transportujace tadunki ciekle.

Zegluga liniowa

Zegluga liniowa prowadzona jest po ustalonej - zwykle powta-
rzalnej - trasie i zgodnie z opublikowanym wcze$niej rozktadem
rejsow. Moze obejmowac transport miedzy dwoma portami tam
i z powrotem lub miedzy wiekszg liczba portéw. W przypadku
transportu oceanicznego (np. kontenerdéw lub towaréw maso-
wych) rozktad rejsu zaktada zwykle liczne postoje w portach.

Ta forma zeglugi funkcjonuje w trybie ,,piasta i szprychy” -
armatorzy, dysponujacy mniejszymi statkami, dowoza towary
z drugo- i trzeciorzednych portéw na wzglednie krétkich tra-
sach do portow przetadunkowych, gdzie nastepuje przetadunek
na wiekszy statek. Sposrod polskich portéw Gdansk mozna zali-
czy¢ do portéw przetadunkowych (zwlaszcza w kontekscie trans-
portu kontenerow), podczas gdy Gdynia, Swinouj Scie i Szczecin
sa raczej portami dowozowymi (czyli docelowymi lub poczatko-
wymi). Statki, obstugujace zegluge liniowa, zawijajg do portow
jedynie na czas przewidziany rozkladem - odpowiedzialnoscia
spedytordw jest zadbanie o to, by towar byt gotowy do zatadunku
w momencie zawiniecia statku do portu.

Zegluga regularna dotyczy gléwnie przewozéw konteneréw.
Z punktu widzenia armatora jest to wzglednie tatwy rodzaj
zeglugi z uwagi na prostote zatadunku, brak odpowiedzialnosci
za zawartos¢ kontenera oraz duza powtarzalnos¢. Przewozy
z roku na rok rosna, napedzane przede wszystkim wzrostem
globalnej wymiany handlowej, w tym rozwojem rynku e-com-
merce. Z drugiej strony, w wyniku nadpodazy kontenerowcow
(w tym nowych jednostek o pojemnosci przekraczajacej 20 tys.
TEU) oraz bardzo silnej konkurencji miedzy armatorami zegluga

liniowa zwigzana z przewozem kontener6w jest mato rentowna

7. Najwazniejsze pojecia uzywane przez armatoréw zostaty opisane w czesci definicje
na koncu raportu.

PRZEWOZY KONTENEROW
NA SWIECIE W MLN TEU
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NAJWIEKSI ARMATORZY KONTENEROWI NA SWIECIE W 2018 R.

Qe 4,0 3,3 2,8 2,6 1,6

(mln)

Udziat
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APM-Maersk  Mediterranean COSCO Group CMA CGM Group Hapag-Lloyd
Dania Shipping Co. Chiny Francja Niemcy
(MSC)

Szwajcaria ,
Zrédto: Alphaliner TOP 100.

- napoczatku 2017 r. najwieksi operatorzy na tym rynku notowali marze EBIT od -10 proc.
do 4 proc., a zwykle miedzy -2 proc. a 2 proc.® Rynek kontenerowcow jest silnie skonsoli-
dowany (pie¢ najwiekszych firm przewozi ponad 60 proc. tadunkéw skonteneryzowanych

na swiecie”), a polscy armatorzy wlasciwie nie maja w nim zadnych udziatow.

8. Port Technology (2017).
9. McKinsey (2017).

Zegluga promowa

To szczegdlny rodzaj zeglugi liniowej, polegajacy na powtarzalnych i czestych rejsach
na ustalonej trasie prowadzonych statkami pasazerskimi, promami pasazersko-towaro-
wymi lub statkami ro-ro (ograniczonymi prawnie do przewozu maksymalnie 12 pasaze-
row). Pojedynczy prom w zegludze promowej najczesciej ptywa wylacznie miedzy portem
Aiportem B. Jesli przewozi towary, to zwykle jedynie w formie tadunkow tocznych, czyli
zatadowanych na naczepy ciezaréwek lub wagony kolejowe. Przewoz pasazeréw moze
by¢ ograniczony do kierowcow ciezaréwek lub obejmowac takze turystow — w osobnych
kabinach lub przestrzeniach wspdlnych.

Zegluga tego rodzaju jest stosunkowo prosta technicznie, poniewaz odbywa sie zazwy-
czaj na tej samej, niezbyt dugiej trasie. Jest to Zegluga bardzo wymagajaca pod wzgledem
handlowym z uwagi na liczne kanaly sprzedazy, rozdrobnienie klienteli oraz — w przypadku
gtéwnych tras, np. na Baltyku lub w kanale La Manche - duza konkurencje.

Z punktu widzenia polskich armatoréw i polskiej gospodarki zegluga promowa jest jed-
nak niezwykle wazna, poniewaz ma znaczny udzial w transporcie towarow i jest czescia
europejskiej sieci transportowej na osi pétnoc-potudnie. Tradycyjnie przewozy na tym
szlaku taczyly porty we Wioszech drogg ladowg przez Austrie i Niemcy z portami na péinocy

Niemiec lub w Skandynawii. Od momentu rozszerzenia Unii o Polske doszto do przesuniecia
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ruchu na wschdd, spowodowanego gldwnie nizszymi kosztami'® zwigzanymi z krot-
szym dystansem oraz nizszymi stawkami optat drogowych. W konsekwencji dopro-
wadzilo to do rozwoju transportu promowego przez Swinoujécie, Gdynie i Gdansk.
Baltyk nalezy obecnie do jednego z akwendw o najwiekszym natezeniu ruchu pro-
mowego w Europie, a trasy miedzy Polska a Szwecja sa uznawane za najbardziej
lukratywne. Przewiduje sie tez, ze w dtuzszej perspektywie przewoz frachtu na tym
kierunku bedzie rést w tempie od 2 do 8 proc. rocznie" i to mimo wystepujacych
cyklicznie wahan koniunktury.

10. Polferries (2017).
11. Urbanyi-Popiotek (2017).

tADUNKI TOCZNE: TIR-Y, WAGONY,
NACZEPY; BEZ SAMOCHODOW PASAZEROWIE PRZEWIEZIENI PROMAMI
OSOBOWYCH (W MLN TON) (WTYS.)

2013 ||_'|‘| 6,4 I;II;II;II;IIﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁl 587 2
2014 71 I;II;II;II;II;II;II;II;IIﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁl 5949
2015 M 7,8 I;II;II;II;II;II;II;II;I 577,2

2016 ||_'|‘| 8,4 I;II;II;II;II;II;II;II;II;II;II;II;II;IIﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁllﬁl 605,0

Zrédto: GUS.

Inwestycje w sie¢ drogowa i kolejowa dodatkowo utatwily transport przez polskie
porty. Wzrost roli Polski jako kraju tranzytowego wymusza dalszy rozwdj zeglugi
promowej, bo to jedyny sposob na przewoz dobr do Skandynawii (w Niemczech
alternatywg jest transport ladowy przez Danig). Zegluga promowa z polskich portéw
stanowi takze naturalne przedtuzenie szlakdéw transportowych wpisanych do unij-
nej Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) w korytarzach Battyk-Adria-
tyk oraz Morze Péinocne-Battyk (wszystkie cztery gtowne polskie porty morskie
sa wpisane do bazowej sieci TEN-T). Z tego powodu zegluga promowa, transport
drogowy i kolejowy oraz dziatalnosc portow sa z soba powigzane i moga wzajemnie
stymulowac rozwdj poszczegolnych gatezi transportu. Z drugiej strony, problemy
wjednym z sektorow np. niewystarczajaca infrastruktura dojazdowa do portéw czy
brak odpowiednio duzych armatoréw promowych - moga hamowacé rozwdj catego
transportu multimodalnego™. Promy z polskich portéw kursuja przede wszystkim

12. ASUB (2000).
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NAJWAZNIEJSZE INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE tACZACE
POLSKIE PORTY MORSKIE

Drogi ---- w budowie

&—=e przebieg

Autostrada A1 o G
o Swinoujscie
584 km ' Szczecin
. Gorzéw WIk.
t6dz o) ZPudoYvany odcinek .  Zielona Gora
- Piotrkow Trybunalski- ¥ egnica
J° Katowice £ _Gdanisk i Pyrzowice-granica,
Ostrawa

fragment Pyrzowice-Tuszyn
w budowie.

planowane oddanie: 2022 r.

Linie kolejowe

Droga ekspresowa S3
481 km

Zbudowany odcinek
Szczecin-Zielona Goéra
i Legnica-Bolkdéw,
reszta w budowie

planowane oddanie: 2024 r.

Magistrala weglowa
493 km Szczecin

Trwa glteboka

Zielona Géra

modernizacja linii Wroctaw

planowane oddanie: 2022 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentéw rzadowych.

do Szwecji (Ystad, Karlskrony, Trelleborga i Nyndshamn w poblizu Sztok-
holmu) - w 2016 r. kraj ten miat 90,6 proc. udziatu w liczbie pasazerow
przewiezionych promami do i z Polski. Mniej istotne kierunki to Dania
i Niemcy - do tych krajow nie jest prowadzona regularna zegluga promowa.

Zegluga promowa jako jedyna spoéréd opisywanych trzech rodzajow
zeglugi morskiej wiaze sie tez z przewozem pasazerow. Te ostatnie sg dla
armatorow znacznie wiekszym wyzwaniem niz przewoz tadunkdow, ponie-
waz wymagaja wiekszych inwestycji i naktadow operacyjnych zwigzanych
z wyposazeniem, utrzymaniem i obstuga proméw, a dodatkowo — gene-
ruja znacznie nizsze marze. Na rynku wida¢ tendencje do zwiekszania
mozliwosci przewozu wiekszej liczby ciezarowek z kierowcami kosztem
ograniczania przestrzeni dostepnej dla pasazerow (np. poprzez rezygna-
cje z licznych bardéw, restauracji, itp.). Poza tym, z uwagi na wspotzalez-
nos¢ zeglugi promowej i transportu drogowego armatorzy dostosowuja
rozktad do potrzeb firm z sektora logistyki samochodowej — np. rejsy do
Szwecji sg obslugiwane z nizsza od maksymalnej predkoscia, by zminima-
lizowac zuzycie paliwa promu, a jednoczesnie wydtuzy¢ czas trwania rejsu
zapewniajac kierowcom wymagana przepisami przerwe w pracy. Z punktu
widzenia fancucha dostaw to najbardziej efektywne rozwiazanie, bo mini-
malizuje czas postoju towaru.
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Zegluga trampowa

Zegluga nieregularna dotyczy przewozéw towaréw masowych suchych
(przede wszystkim zelaza, wegla, zboza, nawozdow) oraz cieklych (ropy
naftowej i gazu LNG/LPG). Jest prowadzona bez rozktadu rejséw, zgod-
nie z biezacym zapotrzebowaniem klientéw. To jeden z najtrudniejszych
pod wzgledem biznesowym rodzajow zeglugi, wymagajacy nieustannego
poszukiwania nowych klientéw oraz organizacji przewozow ad hoc
(tj. w momencie pojawienia sie tadunku i zwykle z niewielkim wyprzedze-
niem czasowym). Celem armatordéw jest zdobywanie kontraktéw w taki
sposob, by statki zawsze pltywaly zaladowane i réwnocze$nie spedzaly jak
najmniej czasu w portach. W sprawnej organizacji tego rodzaju zeglugi
pomagaja wyspecjalizowani brokerzy.

W segmencie przewozow masowych suchych az 60 proc. to przewozy
rudy zelaza i wegla. Caly sektor jest wiec w bardzo duzym stopniu zalezny
od popytu na te towary, ktory z kolei wynika z koniunktury gospodarczej
i zapotrzebowania przede wszystkim w Chinach. W miare stopniowego
odchodzenia od wegla jako paliwa w swiatowej gospodarce, statki coraz
czesciej przewoza soje, zboza i produkty stalowe.

Z uwagi na dtugi czas transportu, fadunki zazwyczaj sa sprzedawane
na rynku spotowym (czyli w handlu biezacym) dopiero po zaladowaniu
na statek w porcie macierzystym - oznacza to, ze od momentu wypty-
niecia do wytadunku w porcie docelowym tzw. konosament, czyli morski
list przewozowy, jest papierem wartosciowym, podlegajacym obrotowi.
Dotyczy to np. ropy naftowej oraz innych surowcoéw, ktdre bardzo czesto
sa sprzedawane juz po zatadunku na statek. W sytuacjach kryzysowych np.
zwigzanych z nalozeniem embarga na konkretnych producentéw powoduje
to brak mozliwo$ci roztadunku w przewidzianym porcie i znacznie obniza
efektywnos$c¢ systemu transportu tych towardéw. W zegludze trampowej
statek czesto opuszcza port zaladunku, nie majac jeszcze sprecyzowanego

portu wytadunku, a jedynie okres$lony region.
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NAJWAZNIEJSZE SZLAKI ZEGLUGOWE OGRANICZAJACE WIELKOSC STATKOW

Panamax

nosnosc (przyblizona, DWT): 52,5 tys. ton

zanurzenie:
12m
>
dtugosé: 289 m szerokosé: 32,3 m
OGRANICZENIE
« Najwieksze statki dopuszczalne w Kanale Panamskim przed rozbudowa
New Panamax (Post-Panamax)
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15,2 m
B
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OGRANICZENIE
. Najwieksze statki dopuszczalne w Kanale Panamskim po rozbudowie

Suezmax
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Seawaymax
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tankowce ptywajace do Chin o ) )
Zrédto: Marine Insights.

Inne klasy wielko$ci statkow, np. Handysize, Supramax, Capesize, VLOC/VLCC (very large ore/
crude carrier) stanowia powszechnie przyjeta klasyfikacje, ale nie wynikaja bezposrednio z ogra-

niczen zwigzanych z mozliwos$ciami technicznymi szlakéw zeglugowych.
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Zegluga trampowa z racji niewielkich ograniczen regulacyjnych
i technicznych jest jednym z najbardziej konkurencyjnych rynkéw
transportu morskiego — wiekszo$¢ statkdw moze zawijaé¢ do wiekszoS$ci
portow i wymieniac towar. Specyficzne ograniczenia regulacyjne dotycza
np. przewozow kabotazowych w Stanach Zjednoczonych, a techniczne
- zeglugi po Wielkich Jeziorach w USA i Kanadzie lub mozliwosci zawi-
jania do niektorych portdw w Chinach. Takie niszowe rynki sg szansa
dla armatorow, ktorzy posiadajac specjalistyczne jednostki i dlugoter-
minowe kontrakty moga podwyzszyc¢ swoje marze, korzystajac z nizszej
liczby konkurentéw w danym sektorze.

W segmencie przewozow suchych masowych obserwuje sie obecnie
wzrost przecietnej nosnosci statku, poniewaz co do zasady im wiek-
szy statek, tym nizsze jednostkowe koszty transportu. Najwiekszymi
produkowanymi obecnie masowcami suchymi sg jednostki typu VLCC
(Valemax) o nosnosci 400 tys. DWT. Réwnoczesnie utrzymuje sie jednak
popyt na mniejsze jednostki klasy Handysize i Supramax — ich przewaga
polega na tym, Ze nie wymagaja rozbudowanej infrastruktury portowej,
bardzo czesto sa tez wyposazone w dzwigi i z tego powodu swietnie

sprawdzaja sie jako przewoznicy transportéw do mniejszych portow.

SWIATOWA FLOTA MASOWCOW SUCHYCH POWYZEJ 20 TYS. DWT

(STAN NA MARZEC 2017 R.)

Klasa wielkosci  Liczba statkow Nosnos¢ (DWT; min) Liczba zamoéwien
VLCC 210 61,5 81

Capesize 1333 243 279

S 542 52,5 41

Panamax 2010 156,7 369

Supramax 3090 170,8 779

Handysize 2388 76,3 436
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Wielkos¢ logistyki morskiej w Polsce
wedtug typu przewozéw i portéow

W Polsce dziata obecnie 12 portéw morskich z nabrzezem przetadunkowym,
nadajacym sie do eksploatacji, z czego pie¢ gtéwnych — Gdansk, Gdynia,
Swinoujécie, Szczecin i Police - odpowiada za ponad 99 proc. wszystkich
obrotéw tadunkowych. W 2017 r. faczna wielkos¢ przewozow morskich
wyniosta w Polsce 78,4 mln ton, z czego 75,9 mln ton to obr6t miedzynaro-
dowy (w tym 12,8 mln ton tadunkéw tranzytowych), pozostate 2,5 mln ton
to przewozy kabotazowe. Wiekszos¢é obrotow generowal import - waga
wytadowanych w polskich portach towaréw wyniosta 47,6 mln ton, a zata-
dowanych na statki, wyptywajace do innych krajéw, 28,3 mln ton. Mimo to
udzial transportu morskiego w strukturze polskiego transportu towaréw'
jest obecnie stosunkowo niewielki — w 2016 r. wyniost zaledwie 0,4 proc.'

Pod wzgledem struktury fracht morski w Polsce byt do$¢ réwnomiernie
podzielony pomiedzy tadunki masowe suche (33,6 proc.), zwlaszcza wegiel
i koks, masowe ciekle (27,2 proc.), zwlaszcza rope naftowa, oraz transport
konteneréw (21,9 proc.). Pozostala cze$¢ transportu morskiego to gtow-
nie przewdz TIR-6w i wagonow kolejowych na statkach, co odpowiada za
11,4 proc. catego obrotu.

W polskich portach wytadowywano przede wszystkim rope, wegiel i kon-
tenery. Co wazne, jedynie w przypadku transportu kontenerowego waga
zaladowanych na statki towarow byta wieksza od wagi towardéw wytadowa-
nych, co wynika z wyzszej wartosci jednego kilograma polskiego importu
niz eksportu. ROwnoczesnie stopien skonteneryzowania polskiego handlu
zagranicznego obstugiwanego drogg morska jest wciaz niski, co sprzyja
szybszemu rozwojowi tego segmentu rynku niz §wiatowa $rednia.

Do Polski statkami przywozone sg przede wszystkim towary wysoko
przetworzone, a wywozone materialy i czesci, ktorych wartosé w przelicze-
niu na jedng tone jest relatywnie nizsza. Dwie trzecie obrotdw generowaty
tadunki przewozone statkami do portow zachodnioeuropejskich, przewaz-
nie holenderskich, niemieckich i szwedzkich. 15 proc. obrotéw to handel
z Rosja, gléwnie przywdz ropy naftowej.

Najwiekszym portem w Polsce jest Gdansk, ktéry w 2017 r. obstuzyt
43,3 proc. obrotow tadunkowych, z czego najwieksza czes$¢ stanowity prze-
wozy cieczy oraz tadunkow tocznych i konteneréw. Druga w kolejnosci
Gdynia (23,8 proc.) jest przede wszystkim portem trampowym, dostoso-
wanym do przewozu produktéw masowych suchych. Niewiele mniejszy
portw SWinoujéciu (18,8 proc.) swoje obroty generuje przede wszystkim
poprzez transport tadunkow tocznych w ramach przewozow promowych
do Szwecji. Z kolei pobliski port w Szczecinie (11,1 proc.) obstuguje gtownie
przewozy trampowe, w tym zwlaszcza przewozy tadunkéw drobnicowych,

takich jak wyroby ze stali i zelaza. Najmniejszym z duzych portéw sg Police

13. Oznacza to przewdz towardw realizowany przez polskie podmioty, nie tylko w Polsce.
14. GUS (2018b).
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OBROTY tADUNKOWE W POLSKICH PORTACH MORSKICH
WEDtUG GRUP tADUNKOW W 2017 R.
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| ]
|
|
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(np. fosforyty, ciekte duze przewozona tadunki
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naftowa, lub pociggami
gaz) (ro-ro) /
Zrédto: GUS.

(2,4 proc.), ktore obstuguja przede wszystkim transport do i z pobliskie-
go zaktadu przetworczego Grupy Azoty. W rezultacie wyladowywane sg
tam fosforyty i inne surowce, a zatadowywane chemikalia.

Skala obrotéw towarowych rosnie systematycznie wraz ze wzrostem
polskiego handlu miedzynarodowego. Najszybciej zwiekszajq sie przewozy
konteneréw, tadunkéw tocznych oraz wyrobow z zelaza i stali. Znajduje
to odzwierciedlenie w tempie rozwoju poszczegdlnych portdéw. Najszyb-
ciej rozwija sie obecnie Swinoujs’cie, gdzie skala obrotéw tadunkowych
wzrosta w ciggu ostatniej dekady dwukrotnie. Kroku dotrzymuje mu
Gdansk (71 proc. wiekszy obrét w poréwnaniu z 2007 r.). Duzo wolniej
rozwijaja sie natomiast porty w Gdyni (26 proc.) i Szczecinie (9 proc.).
Z kolei przewozy do portu w Policach charakteryzuje duza zmiennosé,
cho¢ w ostatnich latach pozostajg Srednio na poziomie o 10-20 proc.
nizszym niz przed globalnym kryzysem finansowym.

W 2017 r. w polskich portach morskich podréz rozpoczeto lub zakon-
czylo 2,6 mln pasazerow, z czego 21,6 proc. 0sOb przewieziono w ruchu
krajowym, w tym takze w ramach przewozéw wewnatrzportowych®,
tj. narejsach turystycznych. W ruchu miedzynarodowym najwiecej
osob przewieziono na promach, ptywajacych miedzy Polska a Szwecja
(91,3 proc.). Pozostate obstugiwane regularnie kierunki pasazerskie to
Niemcy i Dania, a takze okazjonalnie — Rosja i Finlandia. Wiekszos¢
miedzynarodowego ruchu pasazeréw obstuzyl port w Swinouj $ciu, jed-
na trzecig udzialu w rynku miat port w Gdyni. Do pozostatych waznych
miedzynarodowych portow pasazerskich naleza Gdansk, Miedzyzdroje
i Kotobrzeg. Ruch miedzynarodowy pasazeréw systematycznie rosnie
- w ciggu ostatnich czterech lat liczba 0s6b przewiezionych promami

wzrosta o 25 proc.

15. Oznacza to przewdz, w ktérym port rozpoczecia i zakoriczenia podrézy jest ten sam, nawet jesli
statek opuszcza port w trakcie rejsu.
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Charakterystyka

polskich armatorow

Rynek armatoréw w Polsce, podobnie jak na $wiecie, mimo rozdrobnie-
nia jest zdominowany przez najwieksze firmy - ponad 90 proc. obrotow
generuja dwa przedsiebiorstwa i ich spotki zalezne. To przedsiebiorstwo
panstwowe (jedyne w branzy i jedno z nielicznych w Polsce) Polska
Zegluga Morska oraz nalezaca do skarbu panstwa spétka akcyjna Pol-
ska Zegluga Baltycka. Poza tymi dwoma firmami w branzy morskiego
i przybrzeznego transportu wodnego (sekcje PKD 52.10 i 52.20) dziata
jeszcze 485 innych podmiotdw', w tym 251 0sob fizycznych, prowa-
dzacych dzialalnosé gospodarcza. Skala ich aktywnosci jest jednak
niewielka i dotyczy gtdéwnie przewozdw pasazerskich i przybrzeznych.
Pod wzgledem rozktadu geograficznego liczba podmiotow zarejestrowa-
nych w wojewodztwach zachodniopomorskim i pomorskim jest zblizona
i ksztaltuje sie w okolicach 190 jednostek. Pozostale firmy zarejestro-
wane s3 w innych wojewodztwach.

16. Dane dla 2016 rok za GUS.
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Wielko$¢ przychoddw branzy wynosita w 2016 r. 1,3 mld z1, co stano-
wito 3 proc. calej polskiej gospodarki morskiej. Armatorzy mieli wiekszy
udzial w gospodarce morskiej, jezeli wezmie sie pod uwage wytacznie
wypracowany przez nich wynik finansowy brutto - w 2016 r. wyniost
235 mln zl, co stanowito 13 proc. wszystkich zyskow gospodarki morskiej.

Dostepne klasyfikacje pozwalaja podzieli¢ przewozy morskie tylko
na pasazerskie i towarowe. Nie ma osobnej kategorii dla transportu
przybrzeznego, obstugujacego potaczenia liniowe czy Zeglugi trampo-
wej. Wedlug Eurostatu w 2016 r. 180 przedsiebiorstw zajmowalo sie
pasazerskim transportem morskim, a 98 transportem towarowym" .
Odwrotna byta natomiast struktura obrotow - firmy frachtowe miaty
w 2016 1. Iaczne przychody ze sprzedazy na poziomie 775 mln z1, a te
zajmujace sie przewozami pasazerskimi jedynie 240 mln z}. Lacznie
obie grupy firm wypracowaty 650 mln zt wartosci dodanej, z czego
27 proc. przeznaczono na wyptate wynagrodzen i sktadki na ubezpie-
czenia spoteczne.

Wedtug oficjalnych statystyk wartosé brutto srodkdw trwatych w posia-
daniu polskich armatorow wynosita na koniec 2016 r. 576 mln z1, z cze-
go wiekszo$¢ stanowily srodki transportu (388 min z1). Warto$c ta jest
jednak faktycznie istotnie wyzsza ze wzgledu na typowa dla branzy
transportowej strukture wiasnosci. Zdecydowana wiekszos¢ statkow,
w tym praktycznie wszystkie duze jednostki, majg status osobnych
podmiotdw - firm specjalnego przeznaczenia (SPC lub SPV), czesto
zarejestrowanych za granica, a czasem bedacych wlasnoscia instytucji
finansowych. Z wiekszoscia z tych podmiotéw zawierana jest umowa
o zarzad. Zblizona struktura wlasnosci (mimo innego modelu finanso-
wania) wystepuje w branzy lotniczej, ktéra wedtug oficjalnych statystyk
ma w Polsce srodki trwate o wartos$ci okoto jedynie 3 mld zl, podczas

17. Dane z wytaczeniem oséb samozatrudnionych.

POLSKA MORSKA | PRZYBRZEZNA FLOTA TRANSPORTOWA
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gdy faktycznie jest to ponad 50 mld zt. Leasingowane samoloty naj-
czesciej formalnie naleza do spotek SPC lub SPV zarejestrowanych
w krajach, oferujacych korzystniejsze warunki finansowe i podatkowe
- np. znaczna czes¢ nowych samolotéw LOT-u nalezy do SPV zare-
jestrowanych w Irlandii.

Biorac pod uwage cene jednego statku, ktora w przypadku najwiek-
szych masowcow siega ok. 120 mIn dolaréw (choc obecnie ceny spadty
do mniej niz 100 mIn dolaréw) i ponad 250 mIn dolaréw w przypad-
ku promoéw, mozna szacowad, ze faktyczna wartosé srodkow trwa-
tych polskich armatordw jest co najmniej dziesieciokrotnie wyzsza.
To dwa razy wiecej niz wartos$¢ sSrodkéw trwatych, bedacych w zarza-
dzie PKP Cargo w tym samym czasie (5,9 mld zt'®).

Co wigcej, okres amortyzacji statku wynosi okoto 10 lat, a jego
cykl zycia (czesto u réznych armatordw) to nawet kilkadziesiat lat.
Oznacza to, ze flota zarzadzana przez polskich armatoréw moze
by¢ wuzytku jeszcze przez bardzo diugi okres, podnoszac zdolnosci
transportowe polskich przedsiebiorstw.

Rownocze$nie nalezy jednak zauwazyd¢, ze liczba statkow polskiej
morskiej floty transportowej systematycznie spada - w 2017 r. wynosi-
ta 94 wobec 110 w 2013 r. Na stabilnym poziomie pozostaje natomiast
liczebnos¢ floty przybrzeznej (w 2016 r. byto to 39 statkéw), ktora
charakteryzuje sie jednak duzymi wahaniami pomiedzy poszczegol-
nymi latami. Ze wzgledu na malg pojemnos¢ (Srednia no$no$¢ wynosi
0,3 tys. ton) jednostki floty przybrzeznej nie maja istotnego udziatu
w obrotach fadunkami droga morska, dlatego w dalszej czesci analizy
zostang pominiete. Ich gléwnym zadaniem jest przewdz kabotazo-

wy oraz transport pasazerski wewnatrz i miedzy polskimi portami.

18. Zrédto: skonsolidowany raport roczny za 2017 .

e 0 —~

e

Srednia nosnos¢
statkéw (tys. ton)

— =

promy jachty zbiornikowce statki kontenerowce
morskie pasazerskie
7 5 4 3 2
39,0 0,2 4,6 0,2 49,2

Zrédto: GUS, obliczenia whasne.
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We flocie morskiej polskich armatoréw najwiekszy udziat maja
masowce, czyli statki dostoswane do przewozu tadunkéw suchych luzem
(np. wegiel, zboze, fosforyty). Obecnie w eksploatacji jest ich 54, z czego
wiekszos¢ to statki klasy Handysize o no$nosci 20-40 tys. ton, nadajace
sie do Zeglugi po Wielkich Jeziorach i Battyku. Jedynie osiem jednostek
ma Srednia nosnos¢ ponad 80 tys. ton - to wylacznie statki klasy Pana-
max, bedace wiasnos$cia Polskiej Zeglugi Morskiej. Polscy armatorzy
nie maja natomiast statkdw klasy Capesize i wiekszych, o no$nosci
przekraczajgcej 100 tys. ton.

Drugg liczna grupa statkow sa drobnicowce, stuzace do przewozu
matych konteneréw oraz niemasowych tadunkow suchych, gtéwnie wyro-
bow ze stali. W 2016 1. byto ich 17, aich §rednia no$no$¢ wynosita 16 tys. ton.
W wiekszosci znajduja pod zarzadem mniejszych armatordw, kilka ma
w swojej flocie Polska Zegluga Morska. Na trzecim miejscu pod wzgle-
dem liczebnosci znajdujg sie promy, tacznie pasazersko-towarowe oraz
towarowe. Obecnie polscy armatorzy uzytkujg ich 13 wobec dziewieciu
w 2016 1. Z tej liczby pie¢ jednostek stuzy do przewozéw pasazerow
spoélce Polferries, nalezacej do Polskiej Zeglugi Battyckiej, a osiem ptywa
na trasach firmy Unity Line, czyli spétki-cérki Polskiej Zeglugi Morskiej.
Pozostate grupy statkow maja niewielki udziat w transportowej flocie
morskiej polskich armatorow i jeszcze mniejszy w obrocie tadunkami
w polskich portach.

Z uwagi na globalny charakter branzy oraz stosunkowo niskie marze
- w przypadku przewozu kontenerdw wahajace sie zwykle w przedziale
od -2 proc. do 2 proc. - powszechng praktyka wsrod armatordw jest reje-
strowanie statkow w krajach tzw. wygodnych bander (ang. flag of conve-
nience, FOC), czyli przede wszystkim w panstwach z niskimi podatkami.
Wedtug ITF Seafarers (Miedzynarodowej Federacji Pracownikéw Trans-
portu) na liscie krajéw ,wygodnej bandery” znajduje sie¢ 35 panstw.
Najpopularniejsze wsrdd nich to Bahamy, Liberia, Malta, Cypr, Panama
czy Vanuatu. Polscy armatorzy takze rejestrujg statki przede wszystkim
w krajach FOC, zwlaszcza na Bahamach i w Liberii, w Polsce zgtaszaja
tylko mniejsze jednostki — wszystkie zbiornikowce, statki pasazerskie
ijachty morskie. Bandery z listy ITF uznawane sa za najbezpieczniejsze
na $wiecie przez dwie najwazniejsze Swiatowe organizacje, oceniajace
poziom nadzoru nad standardami w transporcie morskim, czyli Tokyo
MOU i Paris MOU"™.

19. Listy dostepne na stronach organizacji: http://www.tokyo-mou.org/inspections_detentions/
NIR.php oraz https://www.parismou.org/detentions-banning/white-grey-and-black-list.
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POLSKA MORSKA FLOTA TRANSPORTOWA WEDtUG BANDER NA KONIEC 2017 R.

ogétem
Liczba statkow: 94

Nosnosc taczna
(DWT) w tys. ton: 2422,1

Srednia nognoé¢ statku
(DWT) w tys. ton: 22,1

Bahamy

Malta

Liczba statkéw: 5
Nosnosc taczna
(DWT) w tys. ton: 110,6

Srednia nognoé¢ statku
(DWT) w tys. ton: 22,1

Polska

Liczba statkow: 21

Nosnosc taczna
(DWT) w tys. ton: 34,1
Srednia noénoé¢ statku

(DWT) w tys. ton: 1,6

Cypr
Liczba statkow: 14

Liczba statkow: 38
Nosnos¢ taczna
(DWT) w tys. ton: 1288,9

Srednia nognoé¢ statku
(DWT) w tys. ton: 33,9

Nosnosc taczna
(DWT) w tys. ton: 367,2

Srednia noénoé¢ statku
/ (DWT) w tys. ton: 26,2

Liberia

Liczba statkow: 16

Nosnosc tagczna (DWT) w tys. ton: 621,3
Srednia noénog¢ statku (DWT) w tys. ton: 38,8

Zrédto: GUS, obliczenia whasne.

Wszystkie statki, ptywajace pod polska bandera, maja wiecej niz
20 lat. Duzo mlodsze sg natomiast ptywajace pod banderami FOC masow-
ce, ktérych wiek nie przekracza z reguty kilkunastu lat. Sg to gtéwnie
jednostki nowe, rejestrowane juz po transformacji ustrojowej, gdy polscy
armatorzy zaczeli w petni uczestniczy¢ w globalnym handlu morskim.

Globalna konkurencja ma tez miejsce na rynku pracy, szczegdlnie
w odniesieniu do szeregowych marynarzy (nie oficeréw). Powszechng
praktyka jest zatrudnianie pracownikow z krajow azjatyckich, gtéwnie
Filipin. Krajowi armatorzy sa jednak pod tym wzgledem wyjatkiem
- zatrudniajg na swoich statkach niemal wytacznie Polakow, cho¢ w nie-
ktorych przypadkach za posrednictwem zagranicznych spotek-corek.
W sumie na statkach polskich armatoréw pracuje wedtug naszych sza-
cunkdéw okoto 3 tys. pracownikéw, ktorych zarobki ksztattuja sie miedzy
3 a7 tys. zt brutto. W przypadku marynarzy zatrudnianych za posred-
nictwem zagranicznych spotek-corek wymienione kwoty sg wynagro-

dzeniem netto.
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Znaczenie polskich
armatorow w bliskiej
i dalekiej zegludze
morskiej

Polscy armatorzy obstuguja zaréwno przewozy z polskich portow, jak
i przewozy miedzynarodowe i kabotazowe poza Polskg. Wynika to z globa-
lizacji rynku przewozu tadunkéw. Wspotczesnie armator moze swobod-
nie przemieszczac swoja flote miedzy portami na niemal catym $wiecie
niezaleznie od tego, gdzie jest zarejestrowany lub jakg bandere podnosi
jednostka. W skrajnych przypadkach statek polskiego armatora moze

ani razu nie zawina¢ do battyckich portow.
NAJWAZNIEJSI POLSCY ARMATORZY20

Limassol (Cypr)
EuroAfrica: 9 statkdw

Armator wydzielony z Polskich Linii Oceanicznych, obstuguje
potgczenia liniowe miedzy portami battyckimi i zachodnioeuropejskimi Gdynia
a Wielka Brytanig i Afryka; dysponuje tez czterema promami,

ktére operujg pod zarzagdem Unity Line

ChiPolBrok: 15 statkow

Armator specjalizujacy sie
Kotobrzeg w przewozach tadunkéw ciezkich,

Polska Zegluga Battycka: 5 statkéw obstugujacy tez zeglugg liniowa

Szczecin
O Armator, obstugujgcy potaczenia promowe

(przewdz kontenerdw) miedzy

ze Swinoujscia i Gdaniska pod marka Polferries Europa a Dalekim Wschodem

Polskie Linie Oceaniczne: 3 statkow

Polska Zegluga Morska: 59 statkéw Armator dysponujgcy dwoma
Najwiekszy polski armator, obstugujacy potgczenia promowe ze statkami ro-ro, obstugujgcymi
Swinoujscia do Szwecji (pod marka Unity Line) oraz $wiadczacy zegluge liniowg w basenie Morza
ustugi zeglugi trampowej (przewozy masowe suche) Srédziemnego oraz zarzadzajacy

kontenerowcem, obstugujgcym rejsy
Unibaltic: 10 statkow m.in. na Daleki Wschéd

Armator specjalizujacy sie w przewozie tadunkéw ptynnych

i masowych w Zzegludze o zasiegu europejskim

20. Dane finansowe spétek nie sg publicznie dostepne lub sg niepetne
z uwagi na liczne podmioty zagraniczne.
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Gloéwnym polem dziatalnosci polskich armatoréw sg miedzynarodo-
we przewozy trampowe, w wiekszosci poza Polska, i obstuga polaczen
promowych - pasazersko-towarowych i ro-ro — na Battyku. Jedynym
segmentem rynku frachtowego, w ktorym polscy operatorzy dominuja,
jest whasnie transport tadunkéw tocznych samobieznych, gtownie TIR-6w
- rodzimi armatorzy przewoza az dwie trzecie wszystkich tadunkéw
ro-ro z polskich portéw.

W efekcie polscy armatorzy maja niewielki udziat w obrotach tadun-
kowych polskich portow - wynosi on jedynie 8,9 proc. Wynika to gtéwnie
stad, ze cho¢ polscy armatorzy obstuguja przewozy na innych rynkach,
do polskich portéw zawijaja przede wszystkim statki zagranicznych
armatordow. Przyktadowo, przewdz kontenerow z polskich portow jest
w cato$ci obstugiwany przez armatoréw zagranicznych, podobnie jak
przewoz np. ropy naftowej do terminala w Gdansku czy gazu LNG do
gazoportuw Swinouj $ciu. Rowniez za przewoz wegla, stali, zbdz i innych
najwazniejszych towaréw masowych do i z polskich portéw odpowiadaja
przede wszystkim firmy zagraniczne.

Wyjatek stanowi port w Policach, ktory praktycznie w catosci obstu-
giwany jest przez polskich armatordéw. Jest to jednak specyficzny port
dostosowany do obstugi Zaktadéw Chemicznych Police Grupy Azoty.

UDZIAt MORSKIEJ FLOTY TRANSPORTOWEJ POLSKICH ARMATOROW
W MIEDZYNARODOWYCH OBROTACH t ADUNKOWYCH | RUCHU PASAZERSKIM
POLSKICH PORTOW W 2016 R.

Przewozy polska flota morska

z polskich portow Obroty polskich portow
(w min ton/tys. oséb) (w min ton/tys. oséb) Stosunek
Ogétem
micdzynarodowe [[[] 6,28 (TRRRRIRICIMIININIINI] 7078 8.9%
przewozy towarowe
wwez  [I] 315 (T 30 10,2%
przywéz [I 313 T 39,77 79%
ied og:*em il 625 42 i’ 1033 522 32.39
miedzynarodowy i1 625,4 nnnnnnnnnny 19333 2:3%
ruch pasazerow
Zrédto: GUS.

Polscy armatorzy majg blisko czterokrotnie wiekszy udziat w prze-
wozach pasazerskich - w 2016 r. obstuzyli 625 tys. pasazerdw, nie liczac
kierowcow ciezarowek. Jeszcze wiekszy jest ich udzial, jesli wezmiemy

pod uwage wylgcznie przewozy promowe z polskich portéw (40 proc.).

21. Przewozy statkami pasazerskimi oraz promowe z wytgczeniem kierowcéw ciezaréwek.
22. Obejmuje ruch we wszystkich polskich portach oraz wszystkie typy statkdw, w tym jachty
zaglowe.
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RYNEK PROMOWY MIEDZY POLSKA A SZWECJA W 2015 R.
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Zegluga liniowa

Masa towarow przewiezionych przez polska flote transportowa w ramach
zeglugi liniowej (z wylaczeniem promowej) wyniosta 683 tys. ton. To mniej
niz 1 proc. obrotéw tadunkowych w polskich portach i znikomy utamek
globalnego handlu w tym segmencie. Polscy armatorzy zeglugi liniowej
operujg wylacznie na polaczeniach dalekodystansowych - typowa dlu-
go$c trasy wynosi 11 tys. km. Mimo posiadania dwdch kontenerowcow,
polscy armatorzy zaprzestali w poprzedniej dekadzie konkurowania
o przewozy kontenerow z i do polskich portéw. Jedyna dziatajaca w tym
segmencie spoika to polsko-chinski armator ChiPolBrok swiadczacy
zarowno ustugi zeglugi liniowej, jak i drobnicowy przewdz trampowy.
Juz teraz polscy armatorzy w praktyce nie licza sie na Swiatowym ryn-
ku Zeglugi liniowej, a bioragc pod uwage trend silnej konsolidacji w tym
sektorze, niskie marze nieuzasadniajace walki o udzial rynkowy oraz
dominacje wielkich armatorow wyspecjalizowanych w zegludze linio-
wej (zamawiajacych statki o pojemnosci ponad 20 tys. TEU), ten stan
w najblizszych latach si¢ nie zmieni.

Zegluga promowa

Polska zegluga promowa odpowiada za 46,5 proc. calego transportu
pasazerdw i blisko 67,7 proc. calego transportu towardw ciezarowka-
mi z polskich portéw. Ten udziat dziela miedzy siebie dwaj armato-
rzy — Polferries oraz Unity Line. Oferowane przez nich potaczenia to
wylacznie kursy liniowe do Szwecji — Ystad, Trelleborga i Nyndshamn
pod Sztokholmem. Tym samym polaczenia te stanowia przediuzenie
ladowych tras spedycyjnych, biegnacych z péinocy na potudnie Europy.
W rezultacie polscy armatorzy majg wiekszosciowy udzial w przewozie
tadunkéw tocznych samobieznych zegluga promowa z polskich portow
i najwyzszy udzial w przewozie pasazerow. Samo Unity Line jest liderem
pod wzgledem przewozow ciezarowek na Baltyku, natomiast Stena Line
jest najwiekszym armatorem w segmencie pasazerskim.

W transporcie promowym z Polski do Szwecji statkow ro-ro uzywa
wylacznie Stena Line na trasie Gdynia-Nynédshamn, obstugiwanej od
2017 r. Pozostate promy regularnie wyptywajace z polskich portow to
jednostki typu ro-pax lub pax-ro, czyli przewozace pasazeréw i tadunki

toczone.

Zegluga trampowa

W oficjalnych statystykach GUS-u w ramach Zeglugi trampowej obstu-
giwanej przez polskich armatorow przewieziono w 2017 r. 581 tys. ton
towardw, z czego potowe stanowil transport masowy cieczy na Baltyku.
Statystyki te nie obejmuja jednak przewozow swiadczonych przez spotki-
-corki zarejestrowane za granicg. Z tego typu podmiotéw korzysta Polska
Zegluga Morska, ktérej spotki-cérki do obstugi ponad 50-jednostek sa

zarejestrowane w Stanach Zjednoczonych, Niemczech, Wielkiej Bryta-
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nii, Luksemburgu, Maroku i na Cyprze. Wedtug danych firmy rocznie
na calym $wiecie jej masowce przewozg 14-15 mln ton fadunkow - to
okolo 0,5 proc. globalnej zeglugi trampowej i dwa razy wiecej niz wszyst-
kie przewozy towarowe floty morskiej firm zarejestrowanych w Polsce.
Pozostali krajowi armatorzy nie dysponujg flota masowcow o istotnym
znaczeniu w zegludze trampowej.

Polsteam Shipping Company Ltd., czyli spotka, odpowiadajaca
za przewozy trampowe w grupie Polskiej Zeglugi Morskiej, obstuguje
przede wszystkim przewozy w rejonie potnocnego Atlantyku, od Kanady
i Meksyku na zachodzie do Holandii i Arabii Saudyjskiej na wschodzie.

Szczegolnym rynkiem dla firmy sa Wielkie Jeziora, Iaczace Kanade
i Stany Zjednoczone. Wymagaja one posiadania we flocie statkow o spe-
cyficznych parametrach (patrz str. 15-16, klasa Seawaymax)*. Dzieki
trwajacej juz blisko pét wieku obecnosci w tamtym rejonie §wiata Pol-
steam posiada szereg warto$ciowych relacji biznesowych oraz know-how
potrzebny do operowania na trasach z i do Wielkich Jezior. W rezultacie
polski armator stal sie drugim co do wielkosci podmiotem, operujacym
na tym rynku — Polsteam ma w praktyce tylko dwdch konkurentow —
kanadyjskie firmy Canfornav i Fednav.

Polsteam jest armatorem wyspecjalizowanym przede wszystkim
w masowcach o matej tadownosci (10-40 tys. ton, czyli Handysize).
Firma uchodzi za jednego z prekursoréw stosowania statkow tej wielkosci
na §wiecie i w tym segmencie zalicza sie — wedlug wlasnych kalkulacji
armatora — do pierwszej piatki najwiekszych przewoznikdw na swiecie.
Firma nie ma natomiast w swojej flocie statkdw powyzej 100 tys. ton klasy
Capesize i wiekszych, dlatego nie dziala praktycznie w ogéle na najwiek-
szym na §wiecie, ale bardzo konkurencyjnym rynku azjatyckim. Z tego
tez powodu, mimo globalnej rozpoznawalnosci marki i uczestnictwie
w klubach ubezpieczen wzajemnych?®* najbardziej prestizowych arma-
torow, w facznym rankingu armatoréw Polsteam plasuje sie dopiero

w trzeciej dziesigtce pod wzgledem tonazu przewozow.

23. Statki o innych parametrach moga ptywac po samych Wielkich Jeziorach, ale nie sa w stanie
przeptynac przez Sluzy taczace je ze sobg oraz z Atlantykiem.

24. Tzw. P&l Clubs, czyli kluby ubezpieczert wzajemnych typu protection and indemnity. W ramach
klubu, jego cztonkowie ptacg wspdlne sktadki ubezpieczeniowe, tym samym uwspdlniajac
ryzyko. Dzieki temu sktadki sg znacznie nizsze - katastrofy statkéw sa rzadkie, ale utrata
tadunku moze oznaczac nawet kilka miliardéw dolaréw straty, wiec ryzyko ubezpieczenia
pojedynczego armatora bytoby bardzo wysokie i zwigzane z wysokimi premiami.

Jakiej floty potrzebuje Polska?
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Scenariusze rozwoju
rynku promowego

I

T~

\
mmaAT
%
Zmiany zachodzace na swiatowym i regionalnym rynku transportu
morskiego maja duze znaczenie dla przysztosci polskich armatoréw.
Z kolei ich kondycja - wynikajaca z tego, jak odnajda si¢ na przechodza-
cym transformacje rynku - wplywa takze na kondycje polskiej i unijnej

gospodarki. Od przewozow realizowanych przez polskich armatoréw,
szczegolnie promowych, zalezne sg losy transeuropejskich szlakéw

transportowych.
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Prognozowanie sytuacji w sektorze transportu morskiego jest bar-
dzo trudne z uwagi na duze wahania i zalezno$¢ od licznych czynnikéw
zewnetrznych. Przedstawione ponizej scenariusze dotycza mozliwosci
zmian w perspektywie czasowej najblizszych pieciu lat.

Ze wzgledu na kluczowe znaczenie przewozow promowych zaréwno
dla polskiej gospodarki jako catosci, jak i dla kondycji polskich portéw
morskich i armatoréw, zmiany na tym rynku wymagaja szczegdlnej
uwagi. Odpowiednie dziatania podejmowane przez armatoréw i orga-
ny administracji panstwowej moga wzmocni¢ pozycje catego sektora
transportowego w Polsce, a posrednio przyczynic sie takze do przyspie-
szenia wzrostu gospodarczego. Brak dziatant moze natomiast przetozy¢
sie na zmniejszenie konkurencyjnosci Polski spowodowane istotnym
ryzykiem wzrostu kosztow transportu, wynikajacym wprost ze zmniej-
szenia oferty armatorow. Spedytorzy bedg musieli albo placic¢ wiecej
za transport przez Baltyk, albo bedg wybierali alternatywne szlaki ladowe,
omijajgce Polske lub polskie porty. Wzrost kosztéw wptynie na wzrost
cen wiekszosci towardw.

W sektorze zeglugi promowej mozliwe sa dwa scenariusze. To, ktory
z nich zostanie zrealizowany, w duzej mierze zalezy od dziatan podej-
mowanych przez polskich armatoréw, porty i administracje publiczna.

SCENARIUSZ OPTYMISTYCZNY
Nowe promy na czas

Kluczowe zatozenia:

* stopniowa wymiana floty przy zachowaniu obecnej
liczby statkéw lub ich wzroscie

* |epsza wspodtpraca polskich portéw i polskich armatoréw

* utrzymujaca sie konkurencja na rynku z nieznaczng przewagg
polskich armatoréw

* stabilny popyt na przewozy promowe

Obecnie rynek promowy miedzy Polskg a Szwecja — czyli segment polskiej zeglugi
0 najwazniejszym znaczeniu dla transportu europejskiego i tym samym dla polskiej
gospodarki - jest podzielony miedzy cztery firmy, w tym dwie polskie, kontrolowane
przez Skarb Panstwa, ktore lacznie odpowiadajg za niemal dwie trzecie rynku przewo-
zow ciezarowek drogg morska i majg niecale 50 proc. udziatéw w rynku pasazerskim.
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W optymistycznym dla polskich

armatoréw scenariuszu rozwoju  FLOTA POLSKICH ARMATOROW PROMOWYCH

battyckiej zeglugi promowej obecna

sytuacja rynkowa w ciggu najblizszych R::k N .
ukonczenia
pieciu lat nie ulegnie wiekszym zmia- Nazwa promu  budowy
nom. Zgodnie z prognozami Minister-
stwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi WAWEL 1980 .
Srédlqdowej zawartymi w ,,Programie
. . , . BALTIVIA 1981r.
rozwoju polskich portow morskich .
do roku 2020”?° przetadunki ro-ro Polska Z.egluga Battycka MAZOVIA 1996 r.
. . (Polferries)

w polskich portach w 2020 r. wynio-
sa miedzy 7,5 a 10,7 mln ton wobec CRACOVIA 2002r.
8,4 mln ton w 2016 r. Z kolei liczba NOVA STAR 20Nt
pasazerow (obejmujaca osoby korzy-
stajgce z promow i ze statkdw wyciecz- WOLIN 1986 .
kowych) ma wynies$¢ od 1,8 do 2,2 min
wobec 1,9 mln w 2016 r. Oznacza to promy GRYF 1990w

) ) o nalezace
z jednej strony stabilizacje popytu, do Unity Line SKANIA 1995 .
z drugiej — wzrost rywalizacji operato-
row promowych, ktérym coraz trudniej POLONIA 1995r.
bedzie zachowac¢ swoja czes¢ rynku. Polska Zegluga KOPERNIK

Wyeliminowanie wiekszych ibogat- ~ Morska (przeznaczony | 1977r.
szych zagranicznych konkurentow, (Unity Line) do wycofania)

- . promy
w tym np. szwedzkiej firmy Stena Line, .
_ ) e ) nalezgce IAN

od wielu lat wspolpracujacej z gdyn- do EuroAfrica . 1989 .

. .. . . SNIADECKI
skim portem, wydaje si¢ jednak nie- w zarzadzie
realne. Sukcesem polskich armatoréw Unity Line GALILEUSZ 1992 r.
byloby utrzymanie obecnego udziatu
rynkowego lub jego nieznaczne zwiek- COPERNICUS 1995r.

szenie. Byloby to tez korzystne dla pol-
skiego sektora transportu drogowego
i logistyki, Scisle powigzanego z trans-
portem morskim.

Warunkiem utrzymania przez polskich armatorow udziatu w rynku sa jednak inwestycje
w nowe promy. Co wiecej, by mozliwe byto oddanie do uzytku nowych jednostek w latach
2021-2022, najpozniej w pierwszej potowie 2019 r. musza zapas¢ decyzje w tej sprawie.

Odnowa floty jest za$ konieczna z dwdch powoddw. Po pierwsze, promy polskich armato-
row sa starsze niz promy konkurencji, co zwieksza koszty ich utrzymania i obniza komfort
podrozy. Po drugie, zagraniczni rywale dzieki prowadzonym inwestycjom beda wkrotce
gotowi do powiekszenia swojej oferty i przejecia polskich udziatéw w rynku.

Nalezaca do Polskiej Zeglugi Morskiej spétka Unity Line obstuguje obecnie osiem
promow (z czego cztery naleza do wydzielonej z Polskich Linii Oceanicznych i nastep-
nie sprywatyzowanej spotki EuroAfrica i sa w zarzadzie Unity Line), z ktorych wszystkie
zostaly zbudowane jeszcze wlatach 90. XX wieku lub wezeéniej. We flocie Polskiej Zeglugi

25. MGMiZS$ (2017).
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Baltyckiej, obstugujacej potaczenia promowe pod marka Polferries, znaj-
duje sie pie¢ promoéw, z czego dwa zostaty zbudowane po 2010 r. Ostat-
nim nowym promem zbudowanym na zamdwienie polskiego armatora
byla ,,Polonia”, ktérej budowa zakonczyta sie w1995 r. — PZB ma nowsze
jednostki, jednak byly one kupowane z drugiej reki od armatorow lub
stoczni zagranicznych.

Odnowienie floty, szczegdlnie obstugiwanej przez PZM, jest tez
konieczne ze wzgledu na potrzebe dostosowania podazy statkow do
zmieniajacych sie warunkow rynkowych i coraz ostrzejszych wymogow
srodowiskowych. Oba te cele mozna osiagngé¢ poprzez zakupy uzywa-
nych statkow i ich modernizacje, jest to jednak strategia dos¢ kosztowna
i obliczona na krétki termin. W dtuzszej perspektywie znacznie bardziej
efektywne kosztowo i operacyjnie jest zlecanie budowy nowych jed-
nostek, projektowanych wedtug najnowszych specyfikacji i wymogdow.

Zmiany warunkow rynkowych — wzrost udziatu popytu na przewozy
frachtowe kosztem udziatu zapotrzebowania na przewozy pasazerskie —
sprawiaja, ze coraz wieksze znaczenie zyskuja promy ro-paxiro-ro (bez
czesci pasazerskiej). Wiaze sie to takze ze zmianami konstrukcyjnymi
- promy majg znacznie mniej kabin dla pasazeréw, mniej baréw i restau-
racji, zastepowanych samoobstugowymi bistrami, za to coraz wiecej
przestrzeni zatadunkowej, w tym przeznaczonej do przewozu TIR-0w.

Z kolei coraz ostrzejsze wymogi Srodowiskowe wymuszaja wymiane
napedow na bardziej ekologiczne. W pierwszej kolejnosci oznacza to
inwestycje w silniki napedzane gazem LNG, co technologicznie jest juz
mozliwe, nie jest jednak wykorzystywane przez polskich armatordéw.
W najblizszym czasie brak statkow z napedem LNG we flocie bedzie
generowat coraz wieksze koszty, poniewaz coraz wiecej portow bedzie
wprowadzato ograniczenia dla starszych statkéw lub preferencje dla
statkéw z napedem ekologicznym. Port w szwedzkim Goteborgu juz teraz
oferuje duze znizki od optat portowych dla statkéw zasilanych LNG?°.

Niebawem niezbedne beda takze inwestycje w napedy elektrycz-
ne wykorzystywane do Zeglugi wewnatrz portu oraz w instalacje do
oczyszczania spalin. Na rynek zaczna tez wchodzi¢ statki, wykorzystu-
jace energie odnawialng — stoneczna lub wiatrowa za posrednictwem
rotoréow Flettnera.

Jednak niezaleznie od nowych technologii, glebsze zmiany nie bedg
mozliwe bez dobrej wspotpracy polskich armatoréw i polskich portow.
Dotyczy to zwlaszcza bardzo konkurencyjnego portu w SWinoujéciu,
w ktorym zarzad portu nie wykorzystuje dostepnych i legalnych metod
zacie$nienia wspotpracy z operatorami — chodzi tu zaréwno o prefe-
rencyjne warunki korzystania z nabrzezy, jak i nowy cennik optat porto-

wych silniej niz do tej pory wspierajacy operatorow o duzym wolumenie

26. https://www.portofgothenburg.com/news-room/press-releases/gothenburg-port-authority-
extends-and-renews-port-tariff-discounts-for-environmentally-friendly-vessels/
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ruchu. Ze éwinoujs’cia plywa obecnie trzech, konkurujacych ze soba,
operatoréw promowych (Unity Line, Polferries i niemiecka TT-Line).
W kroétszym okresie rywalizacja miedzy nimi moze okazac sie korzystna
dla pasazerdw i spedytoréow, poniewaz konkurencja prowadzi zwykle do
zwiekszenia oferty i obnizenia stawek za fracht oraz cen biletéw. Diu-
goterminowo moze mie¢ jednak negatywny wplyw na sytuacje polskich
armatorow z uwagi na ich niekonkurencyjnos$¢ wobec zagranicznych
firm dysponujacych nowocze$niejsza flota i wiekszym kapitatem.
Scenariusz optymistyczny zaktada rowniez brak fundamentalnych
zmian w przebiegu szlakéw transportowych z potudnia Europy do
Skandynawii. Polska ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne jest
naturalnych krajem tranzytowym na tej trasie. Co wiecej, ma rozwiniety
sektor transportu drogowego i poprawiajgca sie infrastrukture. Przejazd
przez Polske generuje tez znacznie nizsze koszty i to nie tylko pracy,
ale tez optat drogowych i paliwa, poniewaz TIR-y w drodze do portu
maja do pokonania krotszy dystans. Obserwowalny, znaczacy wzrost
tranzytu przez Polske to takze efekt zniesienia kontroli granicznych
i niemal rownoczesnego wprowadzenia optat za przejazd autostradami

w Niemczech dla ciezarowek.

Implikacje:
= utrzymanie wiodacej roli Polski w europejskim transporcie
na osi pétnoc-potudnie

* niskie stawki za fracht, wptywajgce na niskie ceny towardow

*  rozwdj polskich painstwowych operatoréw promowych,
przektadajgcy sie na mozliwosé ekspansji armatorow
w innych sektorach transportu morskiego

SCENARIUSZ PESYMISTYCZNY
Polscy armatorzy traca rynek

Kluczowe zatozenia:

* brak inwestycji we flote polskich armatoréw

* narastajgca konkurencja ze strony armatoréw niemieckich i szwedzkich;
konsolidacja rynku promowego

* spadek przewozdéw zwigzany z inwestycjami w alternatywne szlaki

Polityka Insight
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Inwestycje w nowe promy sa dla polskich armatoréw ,,punktem kry-
tycznym” — najwazniejszym, cho¢ nie jedynym, czynnikiem, wptywa-
jacym na dalszy kierunek rozwoju polskiego rynku promowego. Brak
odpowiednio szybkiej modernizacji floty moze doprowadzi¢ do kryzysu,
przejecia rynku przez zagranicznych armatordw, wzrostu stawek frachtu
i ostabienia catego polskiego sektora transportowego, takze ladowego.

W scenariuszu pesymistycznym dla polskiej branzy morskiej brak
odpowiednich inwestycji we flote i niewypracowanie szczegdotowej
strategii wsparcia armatorow promowych ze strony panstwa, uwzgled-
niajacej lokalng specyfike PZM i PZB, moze doprowadzi¢ do zdomino-
wania rynku przez zagranicznych armatorow. Juz teraz dysponujg oni
nowoczesniejszg niz polska flota oraz tatwiejszym dostepem do kapitatu.
Ponadto, korzystaja ze zliberalizowanego rynku portowego, szczegodlnie
w Swinoujéciu. Co wiecej, konkurenci polskich armatoréw caly czas
zwiekszajg podaz. Przykladowo, Stena Line w 2017 r. uruchomita nowe
polaczenie typu ro-ro z Gdyni do Nyndshamn. Juz po niecalym roku
na te sama linie wprowadzita prom o 30 proc. wiekszej pojemnosci.

Obaj, dzialajgcy w Polsce zagraniczni operatorzy promowi, takze
prowadza inwestycje. TT-Line w maju 2018 r. zamo6wito w stoczni we
Flensburgu (Niemcy) dwa promy ro-ro o lacznej wartosci ok. 440 mln
euro?/, a Stena Line w 2017 r. zakontraktowata w chinskiej stoczni AVIC
cztery promy ro-pax?®. Co prawda ci armatorzy zamierzaja skierowac
te jednostki na inne rynki (TT-Line do Australii, Stena Line do Irlandii
i Wielkiej Brytanii), ale zamdéwienia nowych jednostek zwiekszajg ich
flote i daja mozliwo$¢ przesuniecia innych promow na polskie trasy.

Bez nowych proméw wprowadzonych do uzytku na poczatku przy-
sztej dekady polscy armatorzy nie bedg w stanie skutecznie rywalizowac
z konkurencjg. Nie sprostaja tez nowym wymogom regulacyjnym lub
rynkowym. Impulsem do zmiany moga by¢ takze wyzsze wymagania
spedytorow zwigzane z ich dzialalno$ciag CSR i checia ograniczenia
negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Podobna tendencje
obserwujemy juz na rynku transportu drogowego.

W przypadku zwiekszenia podazy przez zagranicznych armato-
réw i réwnoczesnego braku mozliwosci reakeji ze strony PZM i PZB,
pogarszajace sie marze polskich operatorow doprowadza do trwatej
nierentownosci, a w konsekwencji do upadtosci. Powazne ostabienie
pozycji polskich armatordw moze nastapic¢ juz w perspektywie do pie-
ciu lat - zagraniczni konkurenci otrzymaja nowe promy z poczatkiem
kolejnej dekady.

Upadtosé polskich armatoréw oznaczataby ostabienie konkurencji,
a co za tym idzie wzrost stawek za fracht, krotkoterminowo takze zmniej-
szenie wolumenu przewozow. Mialoby to negatywny wptyw na calg

gospodarke, bo wyzsze koszty transportu z pewnoscia przetozytyby

27. https.//www.passengership.info/news/view,ttline-and-flensburger-sign-438m-contract-for-
two-ferries_51691.htm
28. https://www.stena.com/test-7/
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sie na wzrost cen towarow, a wieksza sila negocjacyjna zagranicznych

armatorow wymusitaby obnizenie marz polskich portéw. Spedytorzy

coraz chetniej szukaliby tez alternatywnych do Polski tras transportu,

co ograniczyloby przychody wszystkich polskich firm spedycyjnych

ilogistycznych.

NAJWAZNIEJSZE INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE, WPLYWAJACE
NA BAtTYCKA ZEGLUGE PROMOWA,

Szlak

Planowana data oddania

Wptyw na transport battycki

Tunel podwodny
Fehmarn Belt

Rozpoczecie budowy

po 2020 r., koniec ok. 2028 .
(pod warunkiem uzyskania
odpowiednich zgéd)

Tunel kolejowo-drogowy o dtugosci ok. 18 km,
skracajgcy droge miedzy Niemcami a Danig
(Hamburg/Lubeka - Kopenhaga) i tym samym
obnizajacy koszty transportu do i z Skandynawii
droga ladowa

Via Carpatia Na terenie Polski Droga ekspresowa tgczgca Grecje, Butgarie i Rumunie
do 2025. z Polska i Litwa, konczaca sie w porcie w Ktajpedzie;
utatwiajac transport drogowy do Ktajpedy, moze
doprowadzi¢ do odptywu ruchu tranzytowego z Polski
na rzecz ruchu przez Litwe
Tunel Otwarcie po 2030 . Tunel umozliwiajacy tranzyt kolejowy miedzy Estonia

Helsinki-Tallinn

(o ile projekt zostanie
zatwierdzony)

(i resztg kontynentalnych panstw unijnych)

a Finlandig z pominieciem Rosji; jesli powstanie,
moze doprowadzi¢ do czesciowego przerzucenia
przewozdéw z zeglugi promowej na transport kolejowy
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Implikacje:

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie artykutéw prasowych.

wysokie stawki za fracht, wptywajace na wysokie ceny
towardéw i w rezultacie mozliwg zmiane szlakow
tranzytowych na Inflanty oraz przez Sund

ponowny kryzys polskich operatoréw promowych,
zwolnienia, spadek udziatu w rynku

ostabienie pozycji negocjacyjnej i w rezultacie wyniku
finansowego polskich portéw, w tym Swinoujécia

brak zlecen dla polskich stoczni w zakresie budowy
i/lub remontéw promoéw

Polityka Insight
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Scenariusze rozwoju
rynku przewozow
liniowych i trampowych

Sektor przewozow liniowych, a zwtaszcza trampowych obstugi-
wanych przez polskich armatorow, ma niewykorzystany potencjat
wzrostu oraz pomijane dotad znaczenie strategiczne. Po okresie
transformacji ustrojowej polska flota oceaniczna znacznie zma-
lata, a udziat rynkowy armatordéw spadt. Na co dzien tego typu
przewozy odgrywaja tez mniejszg role w polskiej gospodarce
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(nie sa tez wykazywane w danych GUS), poniewaz armatorzy czesto operujg na innych
rynkach. Niemniej wsparcie polskich przedsiebiorstw morskich mogloby wzmocni¢
pozycje Polski na §wiatowym rynku transportowym, a co réwnie istotne doprowadzic¢
do zmniejszenia zaleznos$ci kraju od tadunkéw przewozonych przez zagranicznych
przewoznikow, a przez to podatnych na ryzyka polityczne i gospodarcze.

Co wiecej, ze wzgledu na globalny charakter tego rynku to wlasnie swiatowa sytu-
acja polityczna i gospodarcza bedzie gtéwnym czynnikiem determinujgcym rozwaj
globalnego sektora zeglugi trampowej jako catosci. Wynika to z tego, ze istnieje silna
korelacja miedzy dynamika swiatowych przewozow a wzrostem swiatowego produktu
brutto®®, ktore to z kolei zalezg od decyzji w zakresie polityki gospodarczej najbardziej
rozwinietych krajow. W latach 2011-2016 wzrost PKB o 1 proc. przekladal sie przeciet-
nie na wzrost przewozow transportem morskim o 1,7 proc.

Niezaleznie od tego, ktory z ponizej opisanych scenariuszy sie zisci, przewozy w trans-
porcie morskim niemal na pewno beda rosty. W perspektywie najblizszych pieciu lat
polscy armatorzy moga staé sie beneficjentami zmian na globalnym rynku, ale tylko
pod warunkiem przyjecia odpowiedniej strategii przez administracje publiczna. Z uwagi
na postepujace inwestycje konkurencji we flote, ryzyka zwiagzane z sytuacja geopolitycz-
na na swiecie oraz jej wplywem na globalne obroty handlu miedzynarodowego, czasu

na podjecie wlasciwych decyzji nie pozostato jednak wiele.

SCENARIUSZ NEUTRALNY
Utrzymanie status quo

Kluczowe zatozenia:

* stopniowy wzrost przewozéw w globalnym transporcie morskim
* utrzymanie obecnego stopnia zdywersyfikowania rynku

* rosngce znaczenie nowych technologii w spedycji (automatyzacja)

Przewozy towarow droga morska beda rosty niezaleznie od sytuacji gospodarczej i poli-
tycznej na swiecie. Utrzymanie statego tempa wzrostu jest jednak niepewne. UNCTAD
szacuje, ze do 2022 r. wolumen przewozu towaréw droga morska bedzie rost rednio
0 3,2 proc. rocznie. Bedzie on napedzany dynamikg przewozow skonteneryzowanych
(Srednio o 5 proc. rocznie) oraz pieciu glownych towaréw masowych - rudy zelaza, wegla,
zboza, boksytow i aluminium oraz fosforytow (Srednio o 5,6 proc. rocznie). Znacznie
wolniej beda rosty przewozy ropy naftowej oraz produktéw rafineryjnych i gazu (odpo-
wiednio 01,211,7 proc. rocznie do 2022 1.)*°,

Szanse na stabilizacje rynku przewozéw masowych w perspektywie najblizszych
pieciu lat sa stosunkowo duze z uwagi na znaczny spadek zamowien nowych statkow
po 2015 r. Zjawisku temu towarzyszy duza aktywnos¢ na rynku ztomowania statkow
- z rynku wycofywane sg przede wszystkim najstarsze jednostki. Z tego powodu po

29. McKinsey (2017).
30. UNCTAD (2017).
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zakonczeniu dostaw jednostek zamdéwionych w poprzednich latach podaz
sie stabilizuje. ROwnocze$nie nieprzerwanie rosnie popyt na przewozy.
Taka sytuacja juz prowadzi do odbicia cen przewozu tadunkéw skon-
teneryzowanych (podaz jest bowiem obecnie wzglednie stata, a popyt
rosnie) — na poczatku listopada 2018 r. srednia cena przewozu konte-
nera 40-stopowego na najwazniejszych szlakach wynosita 1700 dol.,
podczas gdy w okresie najwiekszego kryzysu w tym sektorze jesienig
2017 r.iwiosng 2018 r. spadala nawet ponizej 1200 dol.”".

Przy zatozeniu wzrostu przewozow morskich zgodnym z prognozami
i braku zewnetrznych zdarzen gwattownie wptywajacych na ten rynek,
polscy armatorzy, obstugujacy Zegluge towarowa, znajda sie we wzglednie
bezpiecznej sytuacji. Ich wieloletnie do§wiadczenie oraz specjalizacja
rynkowa (np. PZM w zegludze na Wielkich Jeziorach czy Unibalticu
w przewozach chemikaliéw) utatwiajg utrzymanie obecnego udziatu
rynkowego. Przy stabilnym wzroscie przewozow marze w przewozach
masowych beda utrzymywatly sie na zadowalajagcym poziomie.

Dla realizacji tego scenariusza w perspektywie najblizszych pieciu
lat kluczowe beda jednak inwestycje nie tylko we flote, ktore pozwolg
zaspokoic rosnacy popyt i co najmniej utrzymac udzial rynkowy, ale
takze w zarzadzanie zegluga, automatyzacje proceséw i usprawnienie
organizacji. Wzrost przewozdow bedzie umiarkowany, wiec przewage
konkurencyjna beda powieksza¢ te firmy, ktore najefektywniej i najta-
niej beda zarzadzaly flota, przewozami i pracownikami.

Implikacje:

* umiarkowany wzrost marz na przewozie tadunkéw
skonteneryzowanych i masowych

*  koniecznos$¢ unowoczesnienia floty i proceséw zarzgdzania,
a nie wzrostu podazy

* stabilna sytuacja polskich armatordw, ale utrudniona
ekspansija

31. https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/world-container-index-weekly-update/
world-container-index-assessed-by-drewry

° SCENARIUSZ PESYMISTYCZNY
Konsolidacja rynku

Kluczowe zatozenia:

wojna handlowa, wptywajgca na spadek przewozdéw w transporcie morskim
niskie marze, prowadzace do dalszej konsolidacji

coraz trudniejsza sytuacja mniejszych armatoréow
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Najwiekszym zagrozeniem dla strukturalnego, dlugoterminowego wzro-
stu morskich przewozdéw fadunkow jest wojna handlowa miedzy Stana-
mi Zjednoczonymi a Chinami. Wplynetaby ona na spadek przewozdéw
wszystkich tadunkdéw zaréwno dobr konsumpcyjnych (transportowanych
jako tadunki drobnicowe w kontenerach), jak i surowcéw i materiatow
(stali, paliw, itp.). Jesli w efekcie dosztoby do spowolnienia gospodarcze-
gow Chinach, ktdre sa gtéwnym odbiorca m.in. rudy zelaza (najwiekszy
importer z 66-proc. globalnym udzialem w imporcie), ropy naftowej
(najwiekszy importer z 18,6-proc. udziatem) i wegla (drugi najwiekszy
po Japonii importer z 14,1-proc. udziatem?), zmalatby popyt na przewodz
tych fundamentalnych dla zeglugi masowej towarow. Zagrozeniem jest
tez niepewna sytuacja gospodarcza w Brazylii (ktora jest bardzo duzym
eksporterem soi i zelaza) oraz samowystarczalnos¢ paliwowa Stanow
Zjednoczonych, wplywajaca na dotychczasowg strukture przewozow
ropyigazu.

Dodatkowym aspektem wojny handlowej moze by¢ wojna regulacyj-
na, w ograniczonym stopniu prowadzona juz przez Chiny. Przykladem
spor o mozliwos¢ zawijania statkow typu Valemax zbudowanych przez
brazylijski koncern gérniczy Vale przede wszystkim do przewozu rudy
z Brazylii do Chin. Z uwagi na ich bardzo duze wymiary wtadze chinskie
nie pozwolity na ich zawijanie do portow w tym kraju. Zniosty jednak
swoj zakaz w 2015 r., krotko po tym jak Vale sprzedato cztery statki
panstwowemu chinskiemu koncernowi COSCO®,

Bezposrednio kryzys zwigzany z gwattownym spadkiem przewozow
do Chin uderzylby przede wszystkim w polsko-chinskiego panstwowego
armatora ChiPolBrok, swiadczacego ustugi przewozu do Chin - naj-
wiekszy PZM nie dziala na rynkach azjatyckich ze wzgledu na niskie
marze i wigkszg niz na innych akwenach konkurencje, ktore wymuszajg
osiggniecie wysokich korzysci wzgledem skali. Niemniej negatywne
skutki amerykansko-chinskiej wojny handlowej dla §wiatowej gospo-
darki wptynetyby posrednio na wszystkich innych armatoréw z uwagi
na wyhamowanie dynamiki przewozéw kazdego rodzaju fadunkéw
na wszystkich kierunkach, nie tylko do i z Chin.

W takiej sytuacji wzrostaby konkurencja ze strony globalnych firm
na kurczacym sie rynku. Marze armatoréw by spadly, co z duzym praw-
dopodobienstwem wpltynetoby na konsolidacje i pogorszyto sytuacje
mniejszych przedsiebiorstw o niskiej rentownosci - do tej grupy zali-
czaja sie wszyscy polscy armatorzy, tacznie z PZM.

Bardzo prawdopodobna bytaby tez konsolidacja firm transporto-
wych z réznych sektorow, ktéra niemal na pewno zainicjuja operatorzy
kontenerowi. W reakcji na koncentracje ustug e-commerce i logistyki
np. przez Amazona (ktéry ma juz wlasne linie lotnicze), firmy kontene-

rowe beda szukatly partneréw wsrod przewoznikéw drogowych, kolejo-

32. Dane za 2017 r. z www.worldstopexports.com (dostep: 3.11.2018).
33. https://www.ft.com/content/10a4f69e-213f-11e5-ab0f-6bb9974f25d0
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wych ilotniczych. W przypadku giebokiego kryzysu w swiatowym handlu, podobne kroki
moga podejmowac np. przedsiebiorstwa przemystowe czy gornicze.

W takiej sytuacji polskie spotki zmuszone bytyby szuka¢ rynkéw niszowych, gdzie
z uwagi na ich specjalizacje biznesowg lub techniczng bylyby chociaz czesciowo zabezpie-
czone przed konkurencja. Dla PZM takim rynkiem (choé tylko sezonowo?**) moglyby by¢
Wielkie Jeziora z uwagi na niewielkq liczbe armatorow, ktorzy dysponuja statkami typu
Seawaymax, mogacymi przeptywaé miedzy tymi jeziorami a Atlantykiem. W przypadku
wystapienia kryzysu pilng potrzebg byloby jednak odnowienie floty — nowe zamoéwienia
na statki powinny zostaé ztozone w przeciagu najblizszych dwoch-trzech lat, aby PZM mdgt
nadal skutecznie rywalizowac¢ z dwoma pozostatymi armatorami aktywnymi na Wielkich
Jeziorach. Z uwagi na to, ze na tle silnie zliberalizowanego globalnego rynku transportu
morskiego zegluga po akwenach amerykansko-kanadyjskich jest praktycznie zamknieta
dla nowych graczy, utrata udziatu rynkowego bytaby trudna do nadrobienia.

Czynnikiem zwiekszajacym ryzyko wystapienia pesymistycznego scenariusza rozwoju
rynku transportu morskiego jest wzrost cen ropy lub zaostrzenie norm srodowiskowych,
wymuszajace montaz drogich instalacji filtrujacych spaliny, a nawet wymiane napedu statkow.
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) zamierza od 2020 r. obnizy¢ swiatowy limit
zawartosci siarki w paliwie dla statkow z 3,5 do 0,5 proc., co moze wplynaé na znaczny
wzrost kosztow przewozu. Limit zawartosci siarki w paliwie na Battyku, Morzu Péinoc-
nym i kanale La Manche wynosi juz 0,1 proc. Aby sprosta¢ tym wyzwaniom, potrzebne
sg inwestycje we flote, polegajace albo na zamdwieniu nowych statkow, albo na instalacji
drogich filtrow na istniejacych jednostkach w przeciagu najblizszych dwoch lat. W innym
wypadku polscy armatorzy moga stracic¢ dostep do niektorych rynkow, w tym szczegdlnie
objetego wyjatkowo silnymi restrykcjami srodowiskowymi Battyku.

W $redniej perspektywie czasowej (do 10 lat) zagrozeniem dla branzy morskiej bedzie
tez samo odchodzenie od wykorzystywania wegla w energetyce - stanowi on obecnie jedna
czwarta fadunkéw suchych przewozonych masowcami. Zmniejszenie zapotrzebowania
na to paliwo przetozyloby sie zatem istotnie na spadek pracy przewozowej armatorow,
w tym polskich.

Implikacje:

* wojna cenowa zwigzana z nadpodazg, spadek marz i koniecznos$é
szukania rynkdow niszowych

* konsolidacja rynku przez najwiekszych armatoréw, réwniez konsolidacja
ze spedytorami lgdowymi

* duza dostepnos¢ statkdow sprzedawanych przez armatoréw lub uwolnionych
w wyniku bankructwa, okazje inwestycyjne dla firm dysponujacych kapitatem

34. Zima Wielkie Jeziora zamarzaja.
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SCENARIUSZ OPTYMISTYCZNY
Boom zeglugowy

Kluczowe zatozenia:

* dalsza liberalizacja handlu $wiatowego
* przyspieszenie dynamiki wzrostu przewozéw w transporcie morskim

* brak nowych ograniczen regulacyjnych

Mimo narastajacego zagrozenia wojna handlowa z Chinami, na $wiecie wciaz silny
jest trend dalszej liberalizacji handlu miedzynarodowego. Jego przejawem sg umowy
o wolnym handlu miedzy Unia Europejska a Kanada, Japonia i Singapurem, a takze
wielostronna umowa handlowa TPP (Partnerstwo Transpacyficzne), zawarta mimo
wycofania sie z niej Stanow Zjednoczonych.

Jesli tego typu tendencje w swiatowej polityce i gospodarce przewaza, wzrost obro-
tow handlowych (a tym samym transportu morskiego) moze by¢ szybszy od zaktada-
nego w scenariuszu neutralnym. Spowoduje to wzrost popytu na nowe statki — w takiej
sytuacji najwazniejszym czynnikiem sukcesu bedzie stosunkowo szybkie powigkszenie
floty. Inne aspekty, takie jak np. automatyzacja, beda schodzity na drugi plan z uwagi
na duzy popyt i mniejsza presje na ciecie kosztow.

Dla polskich armatorow taki scenariusz — pod warunkiem cigglego rozwoju i moder-
nizacji floty oraz zyskania dostepu do kapitalu - moze oznacza¢ szanse na zaistnienie
na nowych rynkach. W optymalnych warunkach polska branza morska moze zdecydo-
wac sie na ekspansje w sektorze drobnicowym (przewoz kontenerow) lub paliwowym
(ropa, gaz), w ktérych obecnie nie dziata prawie w ogdle. Realistycznie nalezy zatozyc¢,
ze polscy armatorzy nie byliby w stanie zyskac istotnego udziatu w §wiatowym rynku
przewozow kontenerow, ale mogliby rozwinac dziatalnosé¢ w zakresie dowozenia tadun-
kow do gtéwnych hubéw przetadunkowych (np. do Gdanska czy Gdyni z mniejszych
portow battyckich).

Innym potencjalnie atrakcyjnym rynkiem sg ustugi offshore, czyli §wiadczone na rzecz
spotek, wydobywajacych rope i gaz na morzu. Unibaltic juz $wiadczy takie ustugi dla
Lotosu. Dodatkowy popyt na tego typu zlecenia moze wygenerowac aktywnos$¢ PGNiG
na Morzu Péinocnym.

Implikacje:

* wzrost popytu na przewozy masowe i drobnicowe w zegludze battyckiej
i oceanicznej

*  mozliwosci ekspansji na nowe rynki

*  wyzsze marze pozwalajgce na inwestycje w nowe typy statkow

Jakiej floty potrzebuje Polska?




Jak wspierac polskich
armatorow

Gospodarka morska nalezy do jednego z naj-
bardziej pomijanych obszaréw polityki pan-
stwa. Co prawda przywrocenie Ministerstwa
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlqdowej
po wyborach w 2015 r. podniosto range tego
sektora, do priorytetowych zadan admini-
stracji naleza ciagle przede wszystkim dzia-
fania zwigzane z przemystem stoczniowym
oraz inwestycje infrastrukturalne (szczegdl-
nie w obszarze zeglugi §rédladowej). Polscy
armatorzy nadal nie otrzymuja niezbednego
wsparcia na poziomie centralnym. Uwa-
ga administracji skupia sie do tego najcze-
$ciej na sektorze morskim z Tréjmiasta
(np. na dziatalnosci portéw w Gdansku i Gdy-
ni), a nie z rejonu Szczecina i Swinouj $cia, co
ma wytlumaczenie zaréwno historyczne, jak
i polityczne. Wynika ono przede wszystkim
z wiekszego znaczenia sporow politycznych
w TrdjmiesScie oraz lepszej polityki komu-
nikacyjnej biznesu, organizacji spotecz-
nych i samorzaddw, uwrazliwiajacej opinie
publiczng na problemy gospodarki morskiej

w rejonie Zatoki Wislanej.

Inwestycje

Odblokowanie inwestycji polskich armatoréw w nowe promy to
jeden z podstawowych krokéw niezbednych do zapewnienia im
dalszej konkurencyjnosci na kluczowym dla intereséw arma-
torow i catej gospodarki rynku battyckiej zeglugi promowe;.
Obecnie sg one zablokowane z uwagi na brak kapitatu, w tym
takze wsparcia finansowego ze strony panstwa (w przypadku
PZM) oraz bledy zarzadcze oraz nadmierne upolitycznienie

dziatan (w przypadku PZB).




Najwiekszym problem jest brak dostepnosci finansowania promaéw.
PZM (Unity Line) oglosilo w maju 2018 r. plan zlecenia budowy czterech
nowych jednostek napedzanych gazem LNG polskim stoczniom. Polskie
instytucje finansowe nie s jednak skore do finansowania takich przed-
siewzie¢ — branza morska jest postrzegana jako ryzykowna, szczegdlnie
jesli inwestycje majg by¢ realizowane w polskich stoczniach. Dodatkowo
polskie banki posiadajg obecnie ograniczone kompetencje w zakresie
kredytowania branzy morskiej, co sprawia, ze armatorom trudno zdo-
by¢ zaufanie krajowych instytucji finansowych i przekonac je o sensie
ekonomicznym swoich projektow. Zagraniczne podmioty z kolei maja
ograniczone zaufanie do wiarygodnosci kredytowej polskich armatorow.
W efekcie niezbedne inwestycje nie moga by¢ realizowane. Dostep do
kapitatu przeznaczonego na rozbudowe i modernizacje floty krotkiego
zasiegu jest zresztg problemem na calym Swiecie - instytucje finansowe
znacznie chetniej finansuja zakupy floty oceanicznej®, zwlaszcza tej
budowanej przez stocznie z tego samego kraju, co instytucja kredytujaca.

Panstwo moze odegra¢ aktywna role w zabezpieczeniu finansowania
dla PZM - np. poprzez bezposrednie wsparcie (na rynkowych, inwesty-
cyjnych zasadach) z planowanego Morskiego Funduszu Rozwoju lub
gwarancje kredytowe mogace zwiekszy¢ wiarygodnos¢ polskich arma-
torow w polskich i zagranicznych instytucjach finansowych.

Drugi z krajowych armatoréw promowych, PZB, ma budowa¢ prom
w Morskiej Stoczni Remontowej Gryfia. Cho¢ zamiar ten zostat ogloszony
juzw 2017 r., ciecie blach nie rozpocznie sie przed 2019 r. Statek nie jest
jeszcze w pelni zaprojektowany, a koncepcyjne zatozenia konstrukcji
podlegaja zmianom. Mimo to po polozeniu stepki inwestycja ta fizycznie
blokuje mozliwosci stoczni Gryfia, poniewaz pochylni — na ktorej prom
dla PZB nie jest jeszcze budowany - nie mozna wykorzystywa¢ do budowy
statkdw dla innych armatorow. Jednostka z pewnoscia nie wejdzie do
stuzby przed 2021 r., co oznacza niewykorzystanie szansy na poprawe
konkurencyjnosci PZB. Z tych powodéw niezbedne sa szybkie dziatania
instytucjonalne - ,,odpolitycznienie” budowy promu, przystapienie do
projektowania i jak najszybszej budowy statku, speiniajgcego najnowsze
wymogi w zakresie wyposazenia, napedu i energooszczednosci.

Budowa nowych promdw bytaby korzystna dla polskich stoczni, ponie-
waz jest to jeden z niewielu typow statkow, ktore moga powstac w kraju.
Budowa statkéw towarowych w Polsce jest i bedzie w przewidywalnej
przyszlo$ci nieoptacalna — podstawowym elementem, wplywajacym
na koszt wielkich statkow, jest stal, a ta jest znacznie tansza w Azji. Dla-
tego statki masowe i drobnicowe niemal bez wyjatku buduje sie obecnie
w Chinach, Japonii i Korei Potudniowej - w 2016 r. w tych trzech krajach
powstato 92 proc. wszystkich nowych statkéw>¢. Promy, ktore sa statkami
mniejszymi, a rownoczesnie o bardziej skomplikowanym wyposazeniu,

35. Norwegian Shipowners' Association (2017).
36. UNCTAD, 2017.
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moga jednak powstawac¢ w wyspecjalizowanych stoczniach krajowych. Plany budowy tacznie
pieciu proméw dla polskich armatoréw (jednego dla PZB i czterech dla PZM) zapewnil-
by w perspektywie najblizszych pieciu lat istotny przyptyw gotéwki dla polskich stoczni
oraz umozliwitby im zyskanie nowych kompetencji - o kolejne zlecenia mogtyby wowczas
stara¢ sie takze poza granicami kraju. Przystapienie do szybkich dzialan w tym obszarze
umozliwitoby realny rozwaoj polskich stoczni w perspektywie do 2025 r.

Co wiecej, rozwoj floty polskich armatoréw promowych wptynatby korzystnie na (znacznie
lepsza niz obecnie) sytuacje polskich stoczni remontowych. Operatorzy promowi utrzymuja
i remontujg statki przede wszystkim w lokalnych stoczniach w Szczecinie i Gdyni. Z finan-
sowego i operacyjnego punktu widzenia oplaca sie korzystaé z ustug stoczni remontowych,
ktore znajdujg sie blisko stalej trasy promu, dlatego mozna zaktadac, ze wszystkie promy
dodawane do flot polskich armatoréw w przysztosci mogg by¢ utrzymywane, remontowane
i - w przypadku zakupu jednostek uzywanych — modernizowane w polskich stoczniach.
W przypadku wypchniecia z rynku baltyckiej zeglugi promowej polskich armatoréw, kra-
jowe stocznie remontowe stanelyby zapewne na granicy bankructwa.

Dzigki tatwiejszemu dostepowi do finansowania i wsparcia przy realizacji nowych inwe-
stycji, polscy armatorzy mogliby rozwinaé¢ zupelnie nowe obszary dziatalnosci. Jednym
z potencjalnych, cho¢ bardzo ambitnych celéw, mogiby by¢ zakup i eksploatacja przez
jednego z polskich armatoréw statkow do przewozu ptynnego gazu — tzw. gazowcow.
Obecnie katarski gaz ziemny do gazoportu w Swinoujéciu jest transportowany statkami
kontrolowanymi przez podmioty katarskie (w katarskiej gestii transportowej). Jednak
w sytuacji zadeklarowanego niedawno przez rzad wzrostu zakupu przez Polske gazu LNG
ze Stanow Zjednoczonych wielko$¢ przewozow tego surowca bedzie systematycznie rosnaé,
co dla polskich armatoréw mogtoby oznaczac szanse na dlugofalowy rozwdj. Co nie mniej
istotne, zakup gazowcow podniodstby bezpieczenstwo energetyczne Polski — w przypadku
jakiegokolwiek konfliktu (handlowego, zbrojnego czy hybrydowego) sam gazoport nie jest
wystarczajacym gwarantem mozliwosci dywersyfikacji dostaw gazu. Polska ma wprawdzie
terminal do odbioru gazu LNG, ale nie ma wlasnego ,,rurociggu”, ktora to funkcje petnig
gazowce. Analogiczna sytuacja dotyczy naftoportu PERN w Gdansku, do ktorego paliwo
rowniez transportowane jest statkami zagranicznymi.

Dla rozwoju polskiej branzy morskiej niezbedne jest takze kontynuowanie trwajgcych
oraz przystapienie do planowanych inwestycji w polskich portach morskich. Poza projek-
tami prowadzonymi w perspektywie srednioterminowej (patrz strona 38), rownie wazne
jest kontynuowanie prac studialnych nad bardziej dalekosieznymi zadaniami, takimi jak
budowa Portu Centralnego w Gdansku (jest na etapie projektowania) czy terminala kon-

tenerowego w Swinoujsciu.

Wspoétpraca

Dogmatycznie liberalne podejscie i otwarcie dostepu do polskich portéw dla wszystkich
operatorow promowych jest tylko pozornie korzystne. Cho¢ powoduje spadek cen i wzrost
oferty dla miedzynarodowych korporacji logistycznych, rownocze$nie stwarza okazje dla
dysponujacych wiekszym kapitalem i nowocze$niejsza flota armatorow z Niemiec i Szwe-

cji. W skrajnie pesymistycznym scenariuszu moze to ostatecznie doprowadzi¢ do przeje-
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cia rynku promowego miedzy Polskg a Szwecjq przez przedsigbiorstwa
zagraniczne i w efekcie do spadku konkurencji. To prawdopodobnie
wiazaloby sie tez ze wzrostem cen dla spedytordw.

Porty, obstugujace polaczenia promowe, mogg jednak prowadzié¢
bardziej zréwnowazong polityke wspotpracy z armatorami. Dobrym
przykladem jest relacja portu w Gdyni ze szwedzkim operatorem pro-
mowym Stena Line* czy Ystad z polskim Unity Line. Ponad 20-letnia
wspolpraca obejmowata dotad m.in. koordynowane inwestycje w termi-
nale promowe w Gdyni i Karlskronie, ktore doprowadzity do znacznego
wzrostu wolumenu przewozow. Mimo monopolizacji rynku przez Stena
Line dlugoterminowa i stabilna wspotpraca jest korzystniejsza dla portu
i dla sektora transportowego niz krotkoterminowa, niezrownowazona
konkurencja miedzy armatorami.

Zagrozenia zwiazane z niekontrolowana liberalizacja rynku transporto-
wego o wysokim znaczeniu publicznym dobrze widoczne sg na przykladzie
transformacji komunikacji autokarowej w Polsce. Prywatni operato-
rzy stosunkowo tatwo doprowadzili do upadku panstwowych PKS-6w,
przejmujac od nich rynek w mniejszych miejscowosciach. Nastepnie
sami zlikwidowali jednak wiele nierentownych tras, doprowadzajac do
znacznego pogorszenia oferty transportowej w Polsce. W tym kontekscie
rozsadny protekcjonizm i ochrona PKS-6w przed konkurencja bylby
dtugoterminowo bardziej korzystny - podobnie jak lepsza wspdlpraca
polskich portéw z rodzimymi operatorami promowymi.

Zuwagi na istniejacg konkurencje i ambicje zagranicznych armatorow
promowych w polskich portach, wszystkie dzialania zwigzane z zacie-
$nieniem wspodlpracy bylyby niewatpliwie poddawane ostrej krytyce
i prawdopodobnie zaskarzane pod zarzutem niedozwolonej pomocy
publicznej®. Dlatego niezbedne jest ostrozne i staranne przygotowanie
wszystkich dziatan pod wzgledem regulacyjnym. Branza morska moze
braé przyktad z sektora lotniczego, gdzie duze lotniska hubowe w sposob
legalny wspieraja lokalnych przewoznikdéw np. poprzez odpowiednio
dopasowane stawki optat lotniskowych, wspdlprace operacyjna, dzierza-
we terminali i inne metody niestanowigce zakazanej pomocy publiczne;.

Zacie$nienie wspolpracy jest dziataniem zwigzanym z polityka han-
dlowa portéw i moze nastapic¢ niemal od zaraz. Im szybciej polskie porty
wprowadza legalne preferencje dla rodzimych armatordw, tym lepiej
- zagraniczni operatorzy promowi ciagle zwiekszaja podaz, a po zakon-
czeniu inwestycji w nowa flote z poczatkiem lat 20. XXI w. mozna spo-

dziewad sie jeszcze agresywniejszej ich ekspansji w Polsce.

37. https://www.port.gdynia.pl/pl/wydarzenia/aktualnosci/409-stena-line-laczy-polske-i-
szwecje-juz-20-lat
38. Semeniuk (2017).
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Polityka

Przyjeta przez Rade Ministréw w lutym 2017 r. Strategia Odpowiedzial-
nego Rozwoju (SOR) obejmuje takze rozwaoj polskiej branzy morskie;j.
Wsparcie sektora na najwyzszym szczeblu administracji jest wydarzeniem
pozytywnym, jednak do tej pory zapowiedzi nie przektadajq si¢ na real-
ne dzialania. Niezbedne jest ich przyspieszenie i podjecie pierwszych
decyzji najpdzniej do potowy 2019 1.

W SOR wsparcie branzy morskiej zostato uwzglednione w ramach
realizacji Celu I, czyli ,,trwalego wzrostu gospodarczego opartego o wie-
dze, dane i doskonatos¢ organizacyjng”. Jednym ze sposob6w realizacji
tego celu jest ,,reindustrializacja” Polski, ktéra obejmuje takze rozwaj

branzy morskiej.

NAJWAZNIEJSZE INWESTYCJE W POLSKICH PORTACH W PERSPEKTYWIE

SREDNIOTERMINOWE]

Planowane

Inwestycja Koszt Znaczenie zakonczenie
Rozbudowa nabrzeza 400 min zt Wozrost przetadunkéw ro-ro 2020r.
pétnocnego w Gdansku
Pogtebienie toru wod- 1mild zt Zwiekszenie przepustowosci portu 2020r.
nego wraz z modernizacja i poprawa warunkow nawigacyjnych
nabrzezy w Gdansku
Pogtebienie toru wodnego 100 min zt Umozliwi wchodzenie do portu 2020r.
w porcie Gdynia do 16,5 m najwiekszym statkom Zeglujgcym

po Battyku o zanurzeniu 15 m
Poprawa dojazdu 1,5 mld zt Zwiekszy mozliwosci dowozu 2020r.
kolejowego do portéw i wywozu tadunkow z portu koleja
w Tréjmiescie
Pogtebienie toru wodnego 1,3 mld zt Umozliwi wchodzenie znacznie 2022r.
Swinoujscie-Szczecin wiekszych statkéw do portu
do 12,5 metrow w Szczecinie; ma doprowadzié

do wzrostu liczby zawinie¢ do portu

Szczecin-Swinoujécie o 50 proc.
Rozbudowa portu Police Caty Rozbudowa zaktadéw Grupy 2022r.

projekt Azoty w Policach, obejmujaca
54 mlid zt modernizacje portu

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Wsrdd projektow flagowych zwigzanych z ,reindustrializacja” wymie-
niony zostat Projekt Batory, czyli ,,stymulowanie rozwoju technologii,
projektowania i budowy polskich jednostek ptywajacych i konstrukeji
morskich, przesuniecie sektora stoczniowego w kierunku produkcji,
innowacyjnych produktéw i wyspecjalizowanych jednostek o wysokiej
wartosci dodanej”. Jednym z aspektow realizacji tego celu jest budowa
promow dla polskich armatoréw w krajowych stoczniach. Przeciggajace
sie projektowanie promu dla PZB oraz niepewne finansowanie inwe-
stycji planowanych przez PZM powoduja, ze realizacja tego projektu
pozostaje na razie w fazie zapowiedzi.

W celu rozwiazania problemu z dostepem do kapitatu m.in. na realizacje
Projektu Batory, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi S’rédlaldowej
zapowiada powotanie Morskiego Funduszu Rozwoju (MFR)*° — nowego
funduszu opartego o srodki Banku Gospodarstwa Krajowego. Szczegdty
dotyczace budzetu oraz inwestycji finansowych przez Fundusz narazie
nie sg jednak znane, a odpowiednia ustawa nie zostala jeszcze napisana -
wedlug wykazu prac Rady Ministrow ma to nastapi¢ w I kwartale 2019 r.*
Zgodnie z zatozeniami MFR ma we wspolpracy z innymi instytucjami
finansowymi - w tym prywatnymi — stworzy¢ fundusze kapitatowe
wyspecjalizowane w inwestycje w gospodarce morskiej. Ma réwniez
bezposrednio i posrednio inwestowa¢ w podmioty z tego sektora.

Utworzenie Morskiego Funduszu Rozwoju byloby waznym impulsem
umozliwiajacym zwiekszenie skali zaméwien. O ile w przypadku jedno-
stek specjalistycznych (ktorymi dysponuje np. Unibaltic) zamdéwienia
pojedynczych statkéw nie stanowig problemu, to w przypadku inwe-
stycji w stosunkowo powtarzalne i technicznie mniej skomplikowane
masowce budowa krotkich serii napotyka na opor ze strony stoczni.
Z tego powodu armatorom takim jak PZM duzo latwiej przeprowadzi¢
zatem inwestycje na wieksza skale niz wymieniaé pojedyncze statki.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze kazde wsparcie udzielane polskiemu
przemystowi promowemu, szczegdlnie w obszarze nowej floty, musi by¢
przeprowadzone w sposob zgodny z unijnymi przepisami dotyczacymi
pomocy publicznej. Z uwagi na silng konkurencje z dwoma podmiotami
z innych panstw Unii (Niemiec i Szwecji) wszelkie rozwigzania, ktore
beda budzily watpliwosci co do tego, czy nie stanowig niedozwolonej
pomocy publicznej, z pewnoscia zostana zaskarzone. To moze z kolei
doprowadzi¢ do koniecznosci pézniejszego zwrotu otrzymanego finan-
sowania lub wprowadzenia srodkéw kompensacyjnych, takich jak np.

zmniejszenie liczby rejsow na trasach promowych z polskich portow.

39. Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju (2017, str. 78).

40. https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/porty/rzad-chce-powolac-morski-fundusz-
rozwoju-64627.html

41. Projekt ustawy o Morskim Funduszu Rozwoju, numer projektu w wykazie prac legislacyjnych
Rady Ministréw UD451.
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Mimo prawnych i budzetowych wyzwan, wsparcie finansowe i legi-
slacyjne ze strony administracji centralnej jest niezbedne dla rozwoju
polskiej branzy morskiej. Sektor ten czesto niestusznie pozostaje w cie-
niu, szczegolnie w odniesieniu do armatordw. Stosunkowo niewielka
L2widoczno$¢” statkow — w przeciwienstwie np. do samolotéw LOT-u czy
pociagow — powoduje, ze w osrodkach decyzyjnych w Warszawie swia-
domosc koniecznosci pilnego wsparcia rynku jest dos¢ niska. Szybkie
dziatania na rzecz polskich armatoréw sg jednak koniecznoscia, zwlasz-
cza w sytuacji rosnacych inwestycji zagranicznej konkurencji - TT-Line
i Stena Line - oraz grozby wybuchu globalnej wojny handlowej. Brak
reakcji panstwa w dluzszej perspektywie moze zachwiaé stabilnoscig

wielu polskich firm sektora morskiego.
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Capesize

Masowce o wymiarach niepozwalajgcych na zegluge przez Kanal Panam-
ski lub Kanat Sueski o nosnosci od 120 do 160 tys. ton wzwyz. Statki
te musza korzystad z tras alternatywnych, np. optywac Przyladek Horn
(ang. Cape Horn) lub Przyladek Dobrej Nadziei (ang. Cape of Good
Hope), stad tez ich nazwa.

DWT

Miara no$nosci statkow (ang. deadweight tonnage). Okresla maksymalng
no$nosc statku, wliczajac tadunek, wode balastowa, paliwo, wode pitna,

pasazerow, zatoge itp.

Gestia transportowa

W przypadku transportu morskiego zastrzezone w kontrakcie z klien-
tem (spedytorem) prawo i odpowiedzialno$¢ armatora do zorganizowa-
nia transportu tadunku i pokrycia jego kosztow w zamian za ustalone
wynagrodzenie; armator ponosi odpowiedzialnos¢ za ilo$é i stan (np.

wilgotnosc) towaru.

Gospodarka morska

Wedtug GUS obejmuje nastepujace rodzaje dziatalnosci: rybotdwstwo
w wodach morskich, produkcja statkow i konstrukeji ptywajacych, pro-
dukcja todzi wycieczkowych i sportowych, naprawa i konserwacja statkow
i todzi, przetwarzanie i konserwowanie ryb, skorupiakow i mieczakow,
sprzedaz hurtowa pozostatej zywnosci, wigczajac w to ryby, skorupiaki
i mieczaki; sprzedaz detaliczna ryb, skorupiakdw i mieczakow prowa-
dzona w wyspecjalizowanych sklepach; transport morski i przybrzezny
pasazerski i towardw, przetadunek towardw w portach morskich, maga-
zynowanie i przechowywanie towar6éw w portach morskich; dziatalno$é
ustugowa, wspomagajaca transport morski, dziatalnos¢ morskich agencji
transportowych, zarzady portéw morskich, badania naukowe i prace
rozwojowe dla gospodarki morskiej, wynajem i dzierzawa srodkéw

transportu wodnego, urzedy morskie i szkolnictwo morskie.
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Handysize

Niewielkie masowce o no$nosci do ok. 40 tys. ton, ktdre moga zawijac
do portow pozbawionych rozbudowanej infrastruktury i z istotnymi

ograniczeniami zeglugowymi.

Kabotaz

Przewdz towarow miedzy portami w tym samym kraju.

Konosament

Morski list przewozowy; de facto papier wartosciowy, ktory okresla
ilo$¢, wartos$é i stan towarow zatadowanych na statek i moze podlegac
handlowi; przedstawienie konosamentu uprawnia armatora do wydania

towaru w porcie docelowym.

Pax-ro (passenger - roll on/roll off)

Prom pasazersko-towarowy, przewozacy zaréwno tadunki toczne (naczepy

ciezarowe i/lub wagony kolejowe) wraz z kierowcami, jak i pasazerow

(podroézujacych samochodami osobowymi, autobusami pasazerskimi
lub bez pojazdu).

Prom pasazerski

Statek przystosowany do przewozu osob (w kabinach oraz przestrze-
niach wspolnych) i towaréw (najczesciej w formie tadunkdéw tocznych,
czyli naczep ciezarowych lub wagonoéw kolejowych).

Ro-pax (roll on/roll off - passenger)

Prom towarowy przystosowany do przewozu ladunkéw tocznych (naczep
ciezarowych lub wagonéw kolejowych), bez dodatkowych pasazerdw.

veheer

Ro-ro (roll on/roll off)

Rodzaj zeglugi zajmujacej sie przewozem ladunkéw tocznych lub pojaz-

0 déw (samochodow ciezarowych i wagonow kolejowych); zgodnie z pra-

wem statki ro-ro moga przewozi¢ do 12 pasazerow.
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TEU

Ekwiwalent kontenera dwudziestostopowego, standardowa miara

wielko$ci przewozow w transporcie drobnicowym.

Towary drobnicowe

Towary liczone w sztukach, czyli zapakowane w worki, bele, skrzynki lub
innego rodzaju opakowania np. kontenery przewozone na naczepach.

Towary masowe

Towary przewozone ,luzem”, najczesciej zasypywane do tadowni statku
(np. zboze, wegiel) lub przewozone w zbiornikach (np. gaz, ropa naftowa).

Supramax

Masowce nieco wieksze od klasy Handysize, o nosnosci 40-60 tys. ton;
bywaja nazywane rowniez Handymax.

VLOC/VLCC

Ang. very large ore/crude carrier, najwieksze pod wzgledem nosnosci
masowce do przewozu fadunkéw suchych (w praktyce wytacznie rudy
zelaza) i zbiornikowce do przewozu ropy naftowej; osiggaja maksymalna

nosnos¢ od 220 tys. do 400 tys. ton.
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MAPOWANIE INTERESARIUSZY
]88

Stale monitorujemy dziatalnosc instytucji
krajowych i unijnych, dzieki czemu wiemy,
kto, kiedy i dlaczego podejmuje decyzje
regulacyjne i legislacyjne. Skorzystaj z naszej
wiedzy instytucjonalnej.

RAPORTY TEMATYCZNE

Nasze opracowania wyrdzniajg sie fachowg
wiedzg, ciekawym ujeciem tematu, zrozumia-
tym jezykiem i dopracowang szatg graficzna.
Piszemy na potrzeby wewnetrzne i do uzytku
publicznego.

lle PREZENTACJE DLA ZARZADOW

Regularnie briefujemy zarzady polskich

i miedzynarodowych firm na temat sytuacji
w Polsce, w Unii, koniunktury gospodarcze]

i otoczenia biznesu. Nasi analitycy wystepujg
takze za granica.

DOSSIER

Potrzebujesz krétkiego opracowania na wazny
dla Ciebie temat? Przygotowujemy dossier

o kluczowych wydarzeniach gospodarczych

i politycznych, wykorzystywane w misjach
handlowych i podczas wizyt zagranicznych
cztonkdéw zarzaddw w Polsce.

wiecej na: politykainsight.pl/nowa/badania

kontakt@politykainsight.pl
(+48) 22 456 87 77
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