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Wptyw dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego
na konkurencyjnosc¢ przedsiebiorstw zeglugi promowej na Battyku.
Koncepcja badan naukowych

WSTEP

Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej w dniu 21 listopada 2012 r. przyjety dyrektywe
2012/33/UE, zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE, w zakresie zawartosci siarki w paliwach
zeglugowych [7]. Dyrektywa, zwana dyrektywa siarkowa, bedzie obowiazywaé od 1 stycznia 2015 r.

Gloéwna przestanka publikacji jest realne zagrozenie dlugofalowego utrzymania pozycji
konkurencyjnej przez przedsigbiorstwa promowe na rynku przewozoéw pasazersko-towarowych na
Morzu Battyckim. Jest to spowodowane rosnacymi kosztami eksploatacyjnymi promoéw oraz
niezbgdnymi naktadami inwestycyjnymi i oczekiwanym wzrostem cen paliwa o zawartosci 0,1%
siarki, w zwiazku z wdrazaniem, w warunkach trwajacego kryzysu gospodarczego, nowej dyrektywy
siarkowej Parlamentu Europejskiego.

Treécia artykutu jest przedstawienie oryginalnej, autorskiej koncepcji badan majacych na celu
stworzenie modelu systemowej, wielokryterialnej oceny wplywu dyrektyw s$rodowiskowych
Parlamentu Europejskiego na sytuacje ekonomiczng i dziatalno§¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi
promowej na Baltyku, ze szczegdlnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej, na przyktadzie linii
zeglugowych Swinoujscie— Skandynawia.

1. SKUTKI WDROZENIA DYREKTYWY SIARKOWEJ PARLAMENTU
EUROPEJSKIEGO

Dyrektywa siarkowa dostosowuje przepisy Unii Europejskiej do poprawki Konwencji MARPOL
Migdzynarodowej Organizacji Morza (ang. International Maritime Organization). Poprawka nakfada
na wszystkich przewoznikow promowych, eksploatujacych statki w tzw. strefie ECA (ang. Emission
Control Area) na Morzu Battyckim, Morzu Pélocnym oraz kanale La Manche, konieczno$é
stosowania paliwa zeglugowego o sladowej zawartosci 0,1% siarki. W porownaniu z przepisami IMO
dyrektywa zaostrza kryteria stosowania paliw na wodach europejskich poza strefa ECA z 3,5%
wprowadzonych przez IMO do 1,5% zaproponowanego przez UE. Nalezy podkresli¢, ze juz od
stycznia 2010 r. na statkach ptywajacych na Morzu Baltyckim stosowane sa paliwa o zawartosci do
1% siarki. Fakt ten zastuguje na uwagg, bowiem jest wyrazem s$wiadomosci ekologicznej
przewoznikow morskich. (Wczesniej stosowano paliwa o zawartosci do 3,5%).

Dyrektywa siarkowa nie obowiazuje na akwenach Morza Srédziemnego i Czarnego. Jest to
przyktad ztamania wewnatrzunijnej reguly o rownej konkurencji. Prowadzenie przez Unig¢ Europejska
jawnej dyskryminacji rynkowej moze spowodowac zmniejszenie konkurencyjnosci takze polskich
przedsigbiorstw eksploatujacych statki na Morzu Baltyckim. Z powodu kosztéw wdrozenia dyrektywy
siarkowej istnieje realne zagrozenie dlugofalowego utrzymania pozycji konkurencyjnej przez
przedsigbiorstwa promowe na rynku przewozow towarowo-pasazerskich na Morzu Baltyckim.

Wobec braku badan i publikacji naukowych w zakresie oceny skutkéw wdrozenia dyrektywy
siarkowej, bardzo waznym zZrédtem informacji na ten temat sa wypowiedzi znanych ekspertéw
morskich oraz dokumenty uprawnionych organizacji gospodarczych opublikowane w 2013 r. na
famach czasopisma ,,Morza i Oceany.”
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Wedhlug opinii ekspertow paliwo o zawartosci do 0,1% siarki jest znacznie drozsze od
tradycyjnego, zawierajacego okoto 3,5% siarki, ktdre jest stosowane poza strefa ECA. W zaleznosci
od zrodetl zaopatrywania i sposobu odsiarczania, cena paliwa o niskiej zawartosci siarki jest wyzsza
od 30 do 50% w stosunku do cen paliw tradycyjnych. W wyniku wejécia w zycie dyrektywy
siarkowej prawdopodobnie ceny paliwa wzrosng do 80% ($rednio o 75%). Paliwo jest najdrozszym
sktadnikiem kosztow eksploatacji statkdw. Szacuje sig, ze w konsekwencji wzrostu cen paliwa nastapi
wzrost kosztow transportu od 2 do 9 euro za tong tadunku.

Dyrektywa 2012/33/UE promuje instalowanie na statkach poktadowych systemow oczyszczania
gazdw spalinowych i stosowanie alternatywnych paliw, takich jak skroplony gaz ziemny (LNG) oraz
energia elektryczna pobierana z ladu. Aktualnie toczace si¢ dyskusje w S$rodowisku morskim
koncentruja si¢ gtownie na czterech zagadnieniach dotyczacych mozliwosci stosowania LNG, jako
paliwa alternatywnego, zastosowania scrubber-ow (ptuczek) na statkach, wprowadzania innowacji
technologicznych oraz wypracowania mechanizmu wsparcia finansowego. Dostrzega si¢ takze
konieczno$¢ zmiany modelu zarzadzania w zegludze poprzez wiaczenie zarzadzania ochrong
srodowiska 1 zarzadzania ryzykiem, jako czg$ci sktadowych procesu zarzadzania. Wedlug opinii
Organizacji Portow Battyckich, w przypadku jednego statku koszt urzadzen do odsiarczania paliwa na
statku moze wynosi¢ od kilku do kilkunastu milionéw ztotych. Armatorzy nie bgda w stanie ponies¢
tak wysokich kosztéw. Nowe przepisy spowoduja znaczne pogorszenie sytuacji finansowej
armatorow operujacych w sferach ECA. Planowane, w tak krétkim okresie, nadmierne obciazenie
finansowe armatoréw spowoduje ujemne skutki nie tylko u armatorow. Wedlug opinii przedstawiciela
Det Norske Veritas Poland, przedstawionej na Migdzynarodowym Forum Gospodarczym w Gdyni
(2013r.), wprowadzenie dyrektywy siarkowej stanowi zagrozenie dla calej polskiej gospodarki
morskiej. Wedlug opinii Zwiazku Armatorow Polskich, wyrazonej na Migdzynarodowym Forum
Gospodarczym w Gdyni (2013 r.), wzrosna takze koszty funkcjonowania gospodarek krajow
nadbattyckich. Nowe przepisy dotyczace stosowania paliw o niskiej zawartosci siarki, beda miaty
negatywny wplyw na rynek pracy, konkurencyjnos$¢ gospodarki oraz sytuacje ekonomiczna i rozwoj
regionow.

Przemyst morski znajduje si¢ w fazie glebokiej recesji, czego przyktadem jest nadpodaz tonazu,
wygaszanie produkcji w stoczniach europejskich, spadajacy portfel zamdéwien na nowe statki,
trudnosci w pozyskiwaniu kredytow na dzialalnos¢ operacyjna w zegludze morskiej. W okresie
poglebiajacego si¢ kryzysu trudno zaakceptowaé nowe regulacje 1 ograniczenia, ktore skutkuja
przyrostem kosztéw eksploatacyjnych, a tym samym obnizeniem konkurencyjnosci floty. Sytuacja na
rynkach Zeglugowych jest krytyczna takze ze wzgledu na najnizszy od 30 lat poziom stawek
frachtowych, rosnace ceny paliw 1 utrzymujacy si¢ na niskim poziomie kurs dolara.

Uwzgledniajac  konieczno$¢ przyjeecia migdzynarodowych przepisow dotyczacych zeglugi
I dyrektyw $rodowiskowych, nalezy bra¢ pod uwage nieunikniony wzrost kosztow dziatalnosci
operacyjnej przewoznikéw promowych eksploatujacych statki na Morzu Battyckim, w odniesieniu do
ich pozycji konkurencyjnej w relacji do przewoznikow innych galgzi transportu. Moze to
spowodowa¢ wycofanie tadunkéw z Morza Baltyckiego 1 zwigkszenie o okolo 30% transportu
towarow drogami 1 koleja. W dtuzszym horyzoncie czasowym moze zahamowaé rozwdj autostrad
morskich w relacji polskie porty — Skandynawia oraz ograniczy¢ zegluge bliskiego zasiggu na Morzu
Baltyckim.

Jednym z glownych czynnikéw wyboru przez gestora tadunku drogi przewozu sa koszty
transportu 1 jakos$¢ ustug logistycznych. Podwyzszenie taryf przewozowych tadunkéw na Morzu
Battyckim, z przyczyn zewngtrznych, wymuszonych przez dyrektywe siarkowa, spowoduje zmiany
kierunkow przeptywu tadunkow w tancuchach logistycznych dostaw przez polskie porty. Na skutek
nierownej konkurencji, polskie porty moga utraci¢ szansg obstugi tadunkéw tranzytowych do wielu
krajow Europy Srodkowej i Wschodniej na rzecz portéw $roédziemnomorskich i Morza Czarnego.
Z duzym prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze mate firmy armatorskie upadna, poniewaz nie
beda w stanie wygenerowac¢ niezb¢dnych srodkéw na zakup drogich paliw o niskiej zawarto$ci siarki
lub zastosowac na wyeksploatowanych statkach odpowiednich urzadzen i instalacji do odsiarczania
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paliwa. Zwigkszy si¢ bezrobocie. W duzych firmach nastapi drastyczne pogorszenie sytuacji
finansowej, zahamowanie procesu odnowy floty oraz ostabienie pozycji konkurencyjne;.

Dotychczas nie dokonano symulacji skutkow wdrozenia dyrektywy siarkowej na sytuacje
ekonomiczna i dzialalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw promowych.

Brak §wiadomosci a takze symulacji ekonomicznych i spotecznych skutkow oraz badan w tym
zakresie, jak rowniez zaniechania polskiego ministerstwa wlasciwego do spraw transportu
przejawiajace si¢ brakiem lub opdznieniem podjecia skutecznych dziatan majacych na celu stworzenie
uwarunkowan prawnych umozliwiajacych powrdét polskich statkéw pod narodowa banderg, powstanie
drugiego rejestru statkow oraz zmiang zakresu i terminu wprowadzenia dyrektywy siarkowej, beda
mialy negatywny wplyw na konkurencyjno$¢ i rozwdj przedsigbiorstw transportu morskiego
operujacych na Battyku [1].

Polscy naukowcy i praktycy oraz reprezentujace ich organizacje gospodarcze i zawodowe
(Zwiazek Armatoréow Polskich, Zwiazek Armatoréw Zeglugi Srodladowej, lzby Gospodarcze,
Konwent Marszatkéw Wojewddztw RP, zwiazki zawodowe) wystgpowaty do rzadu z wnioskami
i apelami o bardziej aktywne dziatania w obszarach istotnych dla konkurencyjnosci i rozwoju polskiej
gospodarki. Przedstawiane byly konkretne propozycje korzystnych rozwiazan i wsparcia dziatan
rzadu. W sprawie warunkéw 1 zagrozen wprowadzenia dyrektywy siarkowej istotne bylo wystapienie
Zwiazku Armatoréw Polskich do poszczegélnych agend rzadu RP oraz czionkéw Parlamentu
Europejskiego z wnioskiem o interwencjg.

W zwiazku z problemami wynikajacymi z wdrozenia dyrektywy siarkowej rodza si¢ dalsze
pytania, na ktére powinna by¢ znana obiektywna odpowiedz: Czy przesunigcie tadunkéw z wody na
lad, spowodowane wdrozeniem dyrektywy siarkowej, nie godzi w priorytety polityki transportowej
Unii Europejskiej 1 Polski? Jakie skutki dla srodowiska ladowego bgdzie miata decyzja powodujaca
prawdopodobnie zmniejszenie przewozow autostradami morskimi? Czy zostaly przeprowadzone
symulacje kosztow zewngtrznych transportu ladowego po wdrozeniu dyrektywy siarkowej,
powodujacej przesunigeie tadunkow z autostrad morskich na autostrady drogowe? Czy nie zaistnieje
zagrozenie sensu ekonomicznego budowy z unijnych programéw (Marco Polo, TEN-T) inwestycji
portowych i transportowych, ktére w wyniku zmian kierunkéw przeptywu towardow, nie beda w petni
wykorzystywane? Jaki wptyw na realizacj¢ Strategii Unii Europejskiej Regionu Morza Baltyckiego
bedzie miata dyrektywa siarkowa? Czy podejmujac decyzj¢ o wprowadzeniu dyrektywy siarkowej,
w tak trudnym okresie kryzysu ekonomicznego i spolecznego panstw Unii Europejskiej, sporzadzono
dtugofalowa symulacj¢ skutkow ekonomicznych i1 spotecznych? Jaka jest prognozowana pomoc
publiczna dla finskich, szwedzkich i dunskich przewoznikéw promowych eksploatujacych promy
w basenie Morza Baltyckiego? Czy rzad polski, w aspekcie prawnym, finansowym 1 organizacyjnym
bedzie przygotowany do udzielenia dozwolonej pomocy polskim przedsigbiorstwom transportu
morskiego, wyrownujac ich szanse uzyskiwania dlugofalowej przewagi konkurencyjnej na battyckim
rynku przewozow towardéw, Srodkow transportu i1 pasazerow? Czy wieloletni brak rozwiazan
prawnych, w tym utworzenie drugiego rejestru statkow, warunkujacych powrdt statkow polskiej
wlasnosci pod narodowa banderg, nie wyklucza mozliwo$¢ uzyskiwania dozwolonej pomocy
publicznej?[2]

2. KONCEPCJA BADAN ODDZIALYWANIA DYREKTYWY SIARKOWEJ NA
KONKURENCYJNOSC PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGI PROMOWEJ NA BALTYKU

Dotychczas nie podjgto systemowych, kompleksowych i interdyscyplinarnych badan majacych na
celu okreslenie skutkow oddziatywania dyrektyw §rodowiskowych Parlamentu Europejskiego 1 Rady
Unii Europejskiej na sytuacj¢ ekonomiczna 1 dziatalno$§¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi
promowej na Baltyku, w szczegdlnosci wptywu dyrektywy siarkowej na koszty eksploatacji promoéw
na liniach Polska — Skandynawia.

W literaturze naukowej tylko nieliczne publikacje traktuja aspekty prawne, Srodowiskowe
| techniczne transportu morskiego na Morzu Baltyckim. Dokonujac analizy literatury z zakresu
transportu morskiego, w szczego6lnosci na temat przewozdéw promowych, mozna stwierdzi¢, ze liczba
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publikacji jest znikoma. Wiedza o zegludze promowej na Battyku jest niewystarczajaca i rozproszona.
Nie istnieja aktualne, systemowe i kompleksowe opracowania dotyczace korelacji rozwoju
regionalnego z rozwojem transportu morskiego i1 portdw, w szczegolnosci z konkurencyjnos$cia
I rozwojem  przedsigbiorstw  promowych. Brak wiedzy w tym zakresie jest powodem
niewykorzystanych szans rozwojowych regiondw nadmorskich w Polsce. Dotychczas nie
przeprowadzano kompleksowych badan naukowych, ktére mialtyby na celu systemowa oceng
i symulacje wptywu dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego na kondycje ekonomiczna,
dziatalno$¢ operacyjna i konkurencyjno$¢ polskich przedsigbiorstw promowych oraz okreslenie
warunkow 1 wielkosci dozwolonych dotacji wyroéwnujacych szanse polskich przedsigbiorstw na rynku
baltyckich przewozow promowych.

Aktualna wiedza uzyskana w wyniku badan naukowych utatwitaby przedsigbiorstwom promowym
dostosowywanie do zmieniajacych si¢ warunkow otoczenia i osigganie dlugofalowej przewagi
konkurencyjnej na rynku battyckich przewozéw promowych. Zwigkszenie konkurencyjnosci
przedsigbiorstw promowych w Polsce jest podstawowym celem gospodarczym o znaczeniu
regionalnym 1 panstwowym. Wyniki badan stanowityby naukowa argumentacj¢ 1 narzedzie
zwigkszania konkurencyjnosci przedsigbiorstw promowych na Morzu Baltyckim oraz rozwoju
intermodalnych ladowo-morskich tancuchow transportowych i turystyki morskiej.

Konieczno$¢ podjecie badan uzasadnia obiektywna potrzeba podejmowania prac badawczych
i koncepcyjnych, majacych na celu wyréwnywanie ogromnych roznic technicznych,
technologicznych, organizacyjnych, informacyjnych i jakosciowych pomigdzy polskim systemem
transportowym, ktérego integralnym podsystemem jest transport morski 1 zegluga promowa,
a nowoczesnym, konkurencyjnym i przyjaznym dla $rodowiska systemem transportowym
rozwini¢tych panstw Unii Europejskiej. Pafistwa te, w odrdznieniu od Polski, od wielu lat
konsekwentnie realizuja polityke transportowa i morska odpowiadajaca ich aspiracjom rozwojowym.
Szczegdlna wage przywiazuja do budowy autostrad morskich i1 korytarzy transportowych, rozwoju
transportu morskiego i zeglugi promowej oraz stosowania technologii transportu intermodalnego
| Swiadczenia ustug logistyczno-dystrybucyjnych w portach morskich i bazach promowych. Tworzac
infrastruktur¢ dostgpu do portow, w tym baz promowych, stwarzaja warunki zewngtrzne
umozliwiajace przewagg konkurencyjna przedsigbiorstwom zeglugowym. Polski  system
transportowy, mimo pozytywnych zmian infrastrukturalnych, nie zapewnia podobnych warunkow
skomunikowania baz promowych w Polsce z zapleczem gospodarczym, generujacym tadunki
| przewozy pasazerskie. Morze Baltyckie jest dla przedsigbiorstw promowych w Polsce obszarem
wielce konkurencyjnym na rynku przewozdéw towarowo-pasazerskich. Konkurencyjnos¢
przedsigbiorstw promowych jest uzalezniona od zdolnosci przepustowej 1 jakos$ci skomunikowania
baz proméw morskich z zapleczem gospodarczym i przedpolem. Rozw¢j zZeglugi promowej ma
wpltyw na bardziej efektywne wykorzystanie funduszy przeznaczonych na budowg, priorytetowe;j
w UE, infrastruktury autostrad morskich, korytarzy transportowych, infrastruktury portow morskich
i baz promowych warunkujacych rozwdj transportu morskiego. Po upadku znaczacych sektorow
polskiej gospodarki morskiej oraz zahamowaniu przemystowej, miastotworczej i regionotworczej
funkcji portdw morskich nalezy poszukiwa¢ nowych rozwiazan pozwalajacych na utrzymanie
I rozwoj sektora ustug transportowych i portowych, ktore beda konkurencyjne w stosunku do portow
I przedsigbiorstw promowych operujacych na Morzu Battyckim w relacji Polska — Skandynawia, ze
szczegdlnym uwzglednieniem linii zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia.

Gloéwna przestanka uzasadniajaca potrzebe podjeciu badan jest realne zagrozenie dlugofalowego
utrzymania pozycji konkurencyjnej przez przedsigbiorstwa promowe na rynku przewozow
pasazersko-towarowych na Morzu Baltyckim. Jest to spowodowane rosnacymi kosztami
eksploatacyjnymi proméw oraz niezbednymi nakladami inwestycyjnymi i oczekiwanym wzrostem
cen paliwa o zawartosci 0,1% siarki, w zwiazku z wdrazaniem, w warunkach trwajacego kryzysu
gospodarczego, nowej dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego.

Przedmiotem badan bytyby dyrektywy srodowiskowe, procesy transportu promami 0sob, towaréw
1 $rodkow transportu, rynek przewozoéw promowych w basenie Morza Baltyckiego, koszty
eksploatacji promoéw, modernizacja promow, inwestycje tonazowe, sytuacja ekonomiczna
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przedsigbiorstw promowych oraz czynniki, strategie i instrumenty dtugofalowej konkurencyjnosci

przedsigbiorstw promowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem ekonomicznych skutkéw wdrozenia

dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego.

Glownym celem badan bytaby systemowa, wielokryterialna ocena wptywu dyrektyw
srodowiskowych Parlamentu Europejskiego na sytuacje ekonomiczna i dziatalno$¢ operacyjna
przedsigbiorstw zeglugi promowej oraz wskazanie kierunku, warunkoéw i efektow innowacyjnych
rozwiazan (instytucjonalnych, inwestycyjnych, technologicznych, logistycznych, organizacyjnych,
marketingowych, Srodowiskowych, kosztowych, kapitalowych i prawnych) pozwalajacych na
dtugofalowa przewage konkurencyjna i rozwdj przedsigbiorstw transportu morskiego eksploatujacych
promy pasazersko-towarowe na Morzu Battyckim w relacji Polska — Skandynawia.

Glowny cel badawczy i wdrozeniowy moze zosta¢ osiagnigty poprzez realizacj¢ zbioru celow
czastkowych, mianowicie:

1. Stworzenie nowatorskiej metodyki i1 algorytmu badan wptywu dyrektyw s$rodowiskowych
Parlamentu Europejskiego na sytuacj¢ ekonomiczng i dzialalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw
zeglugi promowe] na Baltyku, ze szczegdlnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej, na
przyktadzie linii zeglugowych Swinouj$cie — Skandynawia,

2. Dokonanie oceny dyrektyw $rodowiskowych Parlamentu Europejskiego obowiazujacych
W transporcie morskim na Baltyku, w aspekcie ich wplywu na ochrong $§rodowiska oraz sytuacje
ekonomiczna 1 dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw promowych, na przykladzie linii
zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia,

3. Oceng stanu oraz okreslenie kierunkoéw rozwoju przedsigbiorstw zeglugi promowej do 2020 r.
dzialajacych na baltyckim rynku przewozéw pasazersko-towarowych, na przyktadzie linii
zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia,

4. Oceng oraz sporzadzenie prognozy wolumenu i struktury rodzajowej przewozoéw promowych na
Battyku do 2020 r. na przyktadzie linii zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia,

5. Stworzenie modelu systemowej, wielokryterialnej oceny wptywu dyrektyw S$rodowiskowych
Parlamentu Europejskiego na sytuacj¢ ekonomiczna i dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw
zeglugi promowe] na Baltyku, ze szczegdlnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej, na
przyktadzie linii zeglugowych Swinoujécie — Skandynawia,

6. Identyfikacj¢ warunkow i instrumentow (instytucjonalnych, inwestycyjnych, technologicznych,
logistycznych i finansowych) ksztaltowania pozycji konkurencyjnej przewoznikow promowych na
rynku przewozow pasazersko-towarowych na Baltyku, w warunkach wdrozenia dyrektywy
siarkowej, na przyktadzie linii zeglugowych Swinoujécie — Skandynawia.

Celem praktycznym badan bytaby ocena wplywu dyrektyw s$rodowiskowych PE na sytuacje
ekonomiczng i dziatalno§¢ operacyjna przedsigbiorstw Zeglugi promowej oraz stworzenie naukowo
uzasadnionych 1 mozliwych do wdrozenia instrumentéw eliminowania negatywnego wptywu
dyrektywy siarkowej PE na konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw eksploatujacych promy pasazersko-
towarowe na Morzu Battyckim w relacji Polska — Skandynawia.

Na osiagnigciu tego celu skoncentrowane bytyby badania naukowe.

W badaniach zostalyby zastosowane elementy metodyki badawczej diagnostycznej
I prognostycznej. Metodyka diagnostyczna pozwolitaby na okreslenie wptywu dyrektyw
srodowiskowych na sytuacje ekonomiczna 1 dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi promowe;j
na Battyku, ze szczegdlnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej, na przyktadzie linii Zeglugowych
Swinoujscie — Skandynawia oraz diagnoze sytuacji eksploatacyjnej, ekonomicznej i rynkowej wraz
Z oceng czynnikéw dlugofalowej konkurencyjnosci przedsigbiorstw na battyckim rynku przewozow
promowych. Zastosowanie metodyki prognostycznej zapewnitoby zaprojektowanie rozwigzan
modelowych odpowiadajacych celom badawczym 1 praktycznym projektu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem oddziatywania i skutkow wdrozenia dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego.
Badania miatyby charakter interdyscyplinarny. W procesie badan, konieczne byloby wykorzystanie
podstaw teoretycznych oraz aparatu badawczego i pojeciowego z réznych dziedzin, dyscyplin
I specjalnos$ci naukowych. Naleza do nich w szczegdlnosci: teoria systemow, transport, transport
morski, ekonomika transportu morskiego, ekonomia, statystyka, ekonometria, finanse, organizacja
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| zarzadzanie, zarzadzanie projektami, ochrona srodowiska, prawo, logistyka, eksploatacja portow

I floty, ekonomika portow, informatyka, polityka gospodarcza, polityka regionalna, polityka

transportowa i morska UE, polityka transportowa i morska RP, teoria konkurencyjnosci. Rozleglos¢

obszaru badan oraz konieczno$¢ zgromadzenia materialu zrédlowego wymagalyby zastosowania
glownie metod analizy systemowej, metod analizy strategicznej, metod statystycznych, metod
ekonometrycznych, syntezy, metod eksperckich, oraz analizy technologicznej, ekonomicznej,
organizacyjnej i prawnej, metod benchmarkingu.

W wymiarze praktycznym efektem koncowym badan bytyby:

1. Nowatorska metodyka i algorytm badan wptywu dyrektyw Srodowiskowych Parlamentu
Europejskiego na sytuacj¢ ekonomiczng i dzialalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi
promowej na Battyku, ze szczegdlnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej,

2. Oszacowane koszty eksploatacyjne proméw morskich w warunkach obowiazywania dyrektywy
siarkowej na przyktadzie linii zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia,

3. Ocena stanu przedsigbiorstw zeglugi promowej dziatajacych na battyckim rynku przewozow
pasazersko-towarowych oraz wskazanie ich kierunkéw rozwoju do 2020 r.,

4. Prognoza przewozow promowych osob, srodkéw transportu i towaréw na Battyku do 2020 r., ze
szczegdlnym uwzglednieniem linii zeglugowej Swinoujscie — Skandynawia,

5. Model wielokryterialnej oceny wptywu dyrektyw §rodowiskowych Parlamentu Europejskiego na
sytuacj¢ ekonomiczng i dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi promowej na Battyku, ze
szczegblnym uwzglednieniem dyrektywy siarkowej, na przykladzie linii zZeglugowych
Swinoujscie — Skandynawia,

6. Opis warunkéw 1 instrumentow (instytucjonalnych, inwestycyjnych, technologicznych,
logistycznych i finansowych) ksztaltowania pozycji konkurencyjnej przewoznikéw promowych na
rynku przewozéw pasazersko-towarowych na Battyku, w warunkach wdrozenia dyrektywy
siarkowej, na przyktadzie linii zeglugowych Swinoujécie — Skandynawia,

7. Specyfikacja instrumentéw realizacji polityki transportowej i morskiej panstwa dotyczacej
rozwoju i konkurencyjnosci sektora zeglugi promowej,

8. Plan dziatan inwestycyjnych w obszarze infrastruktury portowej i dostgpnosci komunikacyjne;j
polskich baz proméw morskich, ze szczegdlnym uwzglednieniem Bazy Promoéw Morskich
w Swinoujsciu,

9. Identyfikacja dlugookresowych inwestycji tonazowych w celu wzmocnienia pozycji
konkurencyjnej przewoznikow promowych w Polsce,

10. Program dozwolonej i rekomendowanej przez Komisj¢ Europejska pomocy publicznej dla
przedsigbiorstw transportu morskiego, uwzgledniajacy oddziatywanie dyrektywy siarkowej PE.
Wynik koncowy badan przez wskazanie kierunku innowacyjnych rozwiazan (instytucjonalnych,

inwestycyjnych, technologicznych, logistycznych, organizacyjnych, marketingowych, srodowiskowych,

kosztowych, kapitatowych i prawnych) stworzytby naukowe, obiektywne podstawy wdrozenia zmian
systemowych prowadzacych do dlugofalowej i trwalej konkurencyjnosci przedsigbiorstw zeglugi
promowe;j.

Przedstawiona tematyka badan jest $ci§le merytorycznie powiazana z:

Polityka transportowa i morska UE,

Strategia Unii Europejskiej dla Regionu Morza Battyckiego (SUE RMB),

Polityka transportowa i morska Polski,

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.),

Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko,

Strategia rozwoju portow morskich,

Strategia rozwoju wojewodztwa zachodniopomorskiego, kujawsko-pomorskiego i pomorskiego,

w ktorych rozwoj konkurencyjnej gospodarki morskiej 1 transportu ma priorytetowe znaczenie,

8. Regionalng Strategia Innowacyjnosci, wskazujaca na konieczno$¢ podniesienia innowacyjnosci
I konkurencyjno$ci gospodarki, szczegélnie poprzez wzmocnienie wspotpracy z jednostkami
naukowymi regionu nakierowanej na rozw¢j gospodarki opartej na wiedzy.

NoabkowhE
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Idea rozwoju zeglugi promowej na Morzu Baltyckim jest zgodna z polityka transportowa i morska
UE. Integracja polskiej gospodarki z rozwinigta gospodarka krajow UE oraz prowadzenie wspolnej
polityki transportowej 1 morskiej jest ogromna, nie w peini wykorzystana, szansa rozwoju polskiego
systemu transportowego, ktdrego integralna czgs$cia sa autostrady morskie, porty morskie, bazy
promowe i transport morski [3].

Transport morski, w tym zegluga promowa, stanowi wspotczesnie bardzo wazny czynnik rozwoju
ekonomiczno-spotecznego panstw Regionu Morza Baltyckiego. Rozwdj towarowo-pasazerskich
przewozow promowych moze tez sta¢ si¢ skutecznym narzedziem realizacji dyrektywy ramowej
w sprawie Strategii Morskiej oraz Strategii Unii Europejskiej dla Regionu Morza Baltyckiego
(European Union Strategy for the Baltic Sea Region).

W Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz Sredniookresowe]j Strategii Rozwoju
Kraju (SRK 2020) wsrod priorytetow dziatan dla sektora transportu morskiego wymienione zostaty
nastgpujace cele: rozwoj autostrad morskich, wzmocnienie znaczenia portow poprzez doinwestowanie
infrastruktury portowej, zapewnienie sprawnego dostgpu drogowego i kolejowego oraz poprawa
zarzadzania logistyka, odnowienie floty i1 przys$pieszenie procesOw restrukturyzacji. Priorytety zawarte
w Dlugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK), obejmujace dziatania stymulujace rozwoj
transportu morskiego w Polsce, nalezy uzna¢ za kluczowe dla tego sektora gospodarki.

Glowny cel Strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), przyjetej uchwata
w dniu 22 stycznia 2013 r. przez Radg Ministrow, ,,0dnosi si¢ zarowno do utworzenia zintegrowanego
systemu transportowego przez inwestycje w infrastruktur¢ transportowa, jak i wykreowania
sprzyjajacych warunkow dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych oraz rozwoju
efektywnych systemow przewozowych”.

Stan infrastruktury transportowej, mimo pozytywnych zmian, stanowi barier¢ rozwoju
gospodarczego i kulturowego nadmorskich regionow Polski. Geograficzna pozycja konkurencyjna
Polski w tancuchach tranzytowych Skandynawia — Europa powinna stanowi¢ kluczowy priorytet
w dziataniach polskich wtadz rzadowych i samorzadowych. Dostgp kraju do linii brzegowej Morza
Baltyckiego mozna zakwalifikowaé jako endogeniczny, nie w petni wykorzystany czynnik rozwoju
regiondw nadmorskich Polski.

Rozwdj zZeglugi promowej 1 baz promowych ujgto w Strategii rozwoju wojewodztwa
zachodniopomorskiego i pomorskiego oraz w strategiach rozwoju polskich portow morskich.
Uwzgledniono go réwniez w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010 — 2020, przyjgtej przez
Radg¢ Ministréw w dniu 13 lipca 2010 r.

3. EFEKTY EKONOMICZNO-SPOLECZNE BADAN NAUKOWYCH W ZAKRESIE
ODDZIALYWANIA DYREKTYWY SIARKOWEJ NA KONKURENCYJNOSC
PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGI PROMOWEJ NA BALTYKU

Transport morski charakteryzuje si¢ duza wartoScia aktywoéw trwatych a przedsigbiorstwa
Swiadczace ustugi portowe eksploatuja strategiczny majatek infrastrukturalny w portach morskich.
Sektor transportu morskiego intensywnie uczestniczy w tworzeniu wartosci dodanej PKB regionow
zachodniopomorskiego, pomorskiego i kujawsko-pomorskiego. Do gtéwnych czynnikéw rozwoju
tego sektora gospodarki w Polsce naleza [4]:

1. Natgzenie powiazan gospodarczych Polski i Europy Srodkowej z krajami battyckimi,

W szczegolnosci krajami potudniowej Skandynawii,

2. Tranzytowe potozenie Polski,

3. Konkurencyjna pozycja turystyczna nadmorskich regionow Polski w porownaniu z innymi
panstwami regionu Morza Baltyckiego,

Skala koncentracji kapitatu w dyspozycji przedsigbiorcow sektora transportu morskiego,

Wielko$¢ strumienia naktadow infrastrukturalnych na rozwdj i modernizacj¢ portdw oraz potaczen
drogowych i kolejowych regionéw nadmorskich z innymi regionami Polski i Europy,

6. Rozwdj specjalizacji regionalnej,

7. Zdolno$¢ do generowania i dyfuzji postgpu technicznego,

o s
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8. Jakos¢ 1 sprawno$¢ administracji publiczne;.

Analiza dotychczasowych trendow rozwoju transportu promami towarowo-pasazerskimi pozwala
na optymistyczna prognoz¢ dynamiki wzrostu przewozéw do 2025r. [5,6]. Warunkiem
dlugofalowego dostepu i udziatu w battyckim rynku przewozoéw promowych polskich przedsigbiorstw
zeglugi promowe]j jest zwigkszenie ich konkurencyjnosci w warunkach wdrazania dyrektywy
siarkowej. W konsekwencji oznacza to szansg gospodarczego rozwoju regionéw nadmorskich
i gospodarki narodowej. Rozwijajacy si¢ rynek Europy Srodkowo-Wschodniej stymuluje rozwoj
transportu promami pasazeroOw i towaréw na Baltyku, co stanowi impuls inwestycyjny w portach
morskich poludniowego Battyku i sprzyja programom inwestycyjnym zwigkszajacym dostepnos¢
komunikacyjna Europy Srodkowo-Wschodniej do portoéw battyckich.

Na Morzu Battyckim w transporcie towarowo-pasazerskim pomigdzy portami czternastu panstw
istnieje okoto 30 potaczen migdzynarodowych. Najwigksze natgzenie ruchu promowego wystepuje na
liniach zeglugowych: Finlandia — Szwecja, Niemcy — Szwecja oraz Estonia — Szwecja. Polska
polaczona jest liniami promowymi ze Szwecja oraz Finlandia i Niemcami. Transport towarow
| pasazerow autostradami morskimi na Battyku, taczacymi Polske z innymi krajami regionu Morza
Baltyckiego, stanowi wazny czynnik rozwoju regioné6w nadmorskich. Rozwoj zeglugi promowe;j
stymuluje wzrost ekonomiczny w nast¢pujacych obszarach gospodarki: turystyka i hotelarstwo,
transport drogowy, kolejowy 1 §rodladowy, handel, ustugi portowe, handel zagraniczny droga morska.
Rozwoj transportu wodnego, morskiego 1 wodnego $rodladowego jest jednym z gtéwnych priorytetow
zalozonych w polityce transportowej i morskiej UE i RP [6].

Promy morskie w polskich portach 88 obslugiwane w czterech terminalach promowych, do
ktorych naleza: Terminal Promowy w Swinoujéciu, Baza Promowa Polskiej Zeglugi Battyckiej
w Gdansku, Terminal Promowy Westerplatte w Gdansku oraz Terminal Promowy Stena Line
w Gdyni. Terminal Promowy w Swinoujsciu, jako jedyny w Polsce i jeden z o$miu na Battyku,
obsluguje takze promowe przewozy kolejowe. W Terminalu Promowym moga by¢ obstugiwane
jednostki transportu intermodalnego. Jego znaczenie w obstudze transportu intermodalnego wynika
Z polozenia geograficznego na najkrotszej drodze laczacej Skandynawig ze Srodkowa i poludniowa
Europa oraz z posiadanego potencjalu przetadunkowego. Terminal jest elementem autostrady
morskiej i Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego Pémoc Potudnie (ang. Central
European Transport Corridor CETC ROUTE 65). W 2012 r. w Terminalu Promowym w Swinoujsciu
facznie przetadowano 508 200 pojazdow, 6,4 min ton fadunkoé6w oraz obstuzono 800 000 pasazerow.
W 2013 r. zanotowano 7% wzrost liczby samochoddéw cigzarowych przewiezionych na linii pomigdzy
Swinoujsciem a portami szwedzkimi Ystad i Trelleborg. Tlo$é tadunkow liczona z waga pojazdow
wyniosta 6,6 min ton. Gtéwnymi przewoznikami w Polsce sa Unity Line Sp. z 0.0. i Polska Zegluga
Baltycka SA (stan: 31.12.2013r.). W 2012r., eksploatujac siedem proméw morskich,
przedsigbiorstwo Unity Line przewiozto 259 121 samochodow cigzarowych, 137 377 samochodow
osobowych, 744 autobuséw i 13 377 wagonow. Polska Zegluga Battycka, eksploatujac trzy promy
morskie, w 2012 r. przewiozta 39 795 samochodow cigzarowych, 85 061 samochodéw osobowych
i 231 808 pasazerow. W 2013 r. na linii Swinoujécie — Skandynawia ptywato 9 proméw. Operatorem
siedmiu promow jest Unity Line Sp. z.0.0. (m/f Galileusz, m/f Gryf, m/f Wolin, m/f Polonia,
m/f Skania, m/f Mikotaj Kopernik). Operatorem pozostatych dwoch jest Polska Zegluga Baltycka
(m/f Baltivia, m/f Wawel). W dniu 7 stycznia 2014 r. na linii Swinoujscie — Trelleborg wprowadzono
do eksploatacji dziesiaty prom niemieckiego operatora TT-Line (m/f Nils Dacke), ktory ptywa pod
polska bandera z polska zaloga.

Na podstawie przedstawionych faktéw i1 opinii przedsigbiorcow morskich mozna uzna¢, Ze istnieja
obiektywne przestanki i pilna potrzeba podjecia badan nad okresleniem wptywu dyrektywy siarkowej
Parlamentu Europejskiego na konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw zeglugi promowej na Baltyku. Wyniki
badan stanowityby naukowa argumentacj¢ 1 narzedzie zwigkszania konkurencyjnos$ci przedsigbiorstw
promowych na Morzu Baltyckim oraz rozwoju intermodalnych ladowo-morskich lancuchow
transportowych i turystyki morskiej. Ze wzgledu na coraz wyzsze koszty eksploatacji promow oraz
walke konkurencyjna o udziat w rynku i przetrwanie operatorzy promowi powinni mie¢ wsparcie
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merytoryczne ze strony polskiej nauki 1 naukowcdw, szczegdlnie w warunkach kryzysu
gospodarczego.

Ewentualny brak aktywnych dzialan administracji morskiej w procesie wdrazania dyrektywy
siarkowej PE moze spowodowaé, ze beneficjentami prognozowanych wzrostow przewozow
promowych na liniach Polska — Skandynawia nie beda polscy przewoznicy promowi, lecz
przewoznicy o silniejszej pozycji konkurencyjnej, uwarunkowanej zakresem stosowania
instrumentdw pomocy publicznej 1 rozwojem infrastruktury otoczenia, w ktérym prowadza
dziatalnos$¢ zeglugowa. Istnieje ryzyko upadku polskich przedsigbiorstw zeglugi promowej z powodu
przyjetego przez Polske, zbyt kréotkiego, okresu przygotowania do wdrozenia dyrektywy siarkowej
(mimo apelu Zwiazku Armatoréw Polskich). Alternatywa jest przeniesienie siedziby zarzadoéw
polskich przedsi¢biorstw eksploatujacych promy do innych krajow, w trosce o zapewnienie
konkurencyjnos$ci w warunkach korzystniejszego oddzialywania polityki morskiej UE na ich sytuacje
ekonomiczng 1 dziatalno$¢ operacyjna. Zagrozenie to wynika z braku rozwigzan dotyczacych
warunkow powrotu statkdw polskiej wlasnosci pod narodowa bandere oraz braku w Polsce tzw.
drugiego rejestru statkow tworzacego dla armatorow warunki, jakie uzyskuja pod ,,wygodnymi
banderami”, poza granicami polskiego panstwa. Wykorzystanie wynikow badan naukowych moze
zapobiec podejmowaniu decyzji niekorzystnych dla polskiej gospodarki morskiej.

Realizacja badan naukowych przyniostaby wymierne korzySci o zréznicowanym obszarze
oddziatywania. Mozna zatozy¢, ze w wyniku wdrozenia wynikéw badan nastapitoby:

1. W skali kraju:

— wprowadzanie do budzetu panstwa $rodkow finansowych wynikajacych z fiskalnych
zobowiazan przedsigbiorstw portowych i1 baz promowych oraz powigzanych z nimi
przedsigbiorstw sektora Transport Spedycja Logistyka (TSL),

— wprowadzanie do budzetu panstwa $rodkéw finansowych z tytulu zobowiazan fiskalnych
pracownikow zatrudnionych w przedsigbiorstwach promowych i powiazanych z nimi
przedsigbiorstw sektora TSL,

— zwigkszanie ochrony miejsc pracy, ograniczajac jednoczesnie zobowiazania budzetowe
wynikajace ze wsparcia dla osob bezrobotnych 1 ubogich,

— zwigkszanie skuteczno$ci wykorzystywania wspierajacych srodkéw unijnych przeznaczonych
na badania i rozwo6j, budowe infrastruktury transportowej, ochrong S$rodowiska oraz na
aktywizacje przedsigbiorstw,

— stwarzanie mozliwosci komercyjnej integracji pionowej polskich i unijnych przedsigbiorstw
sektora TSL (klastry),

— podnoszenie poziomu know-how pracownikow ministerstw zajmujacych si¢ sektorem
transportu morskiego, portami morskimi, bazami promowymi, ochrong srodowiska, wdrazaniem
dyrektywy siarkowej,

— zwigkszanie dynamiki rozwoju zeglugi promowej i integracji gospodarczej krajow Regionu
Morza Battyckiego,

— kierowanie $rodkow finansowych na badania stosowane w niedostatecznie zbadanym obszarze
przewozoéw promowych w basenie Morza Battyckiego,

— uzbrojenie parlamentarzystow RP i wladz regionalnych w argumenty merytoryczne niezbgdne
W procesie wdrazania polityki transportowej i morskiej UE i RP, w tym dyrektywy siarkowej,

— zwigkszanie wiedzy menedzerdw przedsigbiorstw zeglugi promowej i sektora TSL w zakresie
metod i instrumentéw zdobywania przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw,

— zwigkszanie lub utrzymanie stanu bezposrednio i posrednio zatrudnionych w sektorze zeglugi
w Polsce.

2. W skali wojewddztw nadmorskich w Polsce:

— tworzenie warunkoéw lokalizacji inwestycji w pasie nadmorskim,

— zmniejszanie negatywnego oddzialywanie transportu na srodowisko naturalne,

— zwigkszanie konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw zeglugowych 1 sektora TSL oraz portow
morskich,

— zwigkszanie wolumenu tadunkow tranzytowych w relacji potnoc — potudnie przez polskie porty,
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— tworzenie warunkow rozwoju turystyki morskiej,

— zwigkszanie aktywno$ci matych i $rednich przedsigbiorstw dziatajacych w wojewoddztwach
nadmorskich,

— zwigkszanie wptywu $rodkow finansowych pochodzacych z lokalnych zobowiazan fiskalnych
przedsigbiorstw,

— zmniejszanie bezrobocia,

— tworzenie warunkow rozwoju wojewodztw nadmorskich poprzez pobudzanie wzrostu pozycji
konkurencyjnej przedsigbiorstw promowych w Polsce.

Efektem prowadzonych badan bylby takze oryginalny wktad naukowy w dziedzinie transportu
morskiego i ochrony $rodowiska. Dzigki badaniom zostalaby zdobyta nowa wiedza o sytuacji
ekonomiczne] 1 dziatalno$ci operacyjnej oraz czynnikach konkurencyjnosci przedsigbiorstw
promowych. Pozyskane bytyby trudno dostgpne zbiory danych statystycznych oraz opracowane
prognozy rynku przewozow promowych na Battyku. Wnoszac nowa wiedzg 1 oryginalne rozwiazania
modelowe, badania przyczynityby si¢ do rozwoju spoteczenstwa informacyjnego oraz podniesienia
kwalifikacji 0sob odpowiedzialnych za transport i gospodarke morska. Posiadanie wiedzy wptyngtoby
na rozwoj infrastruktury baz promowych oraz zwigkszanie przewiezionych promami osob, towarow
i sSrodkéw transportu. Wdrozenie wynikow badan przyczynitoby si¢ takze do zrownowazonego
rozwoju sektora transportu i portow morskich w regionie Morza Battyckiego.

Aktywizacja przedsigbiorstw promowych oraz rozwoj ustug portowych i turystycznych wptynatby
na zwigkszenie popytu na sil¢ robocza w wojewddztwach nadmorskich. Docelowo, przy spetnieniu
okreslonych warunkow, badania moga wplynaé na stabilizacj¢ zatrudnienia i tworzenie nowych
miejsc pracy w przedsigbiorstwach promowych. Aktywizacja portow, miast i regionéw morskich
moze spowodowaé powstanie nowych struktur majatkowych i kapitatowych, zainteresowanych
finansowaniem nowych inwestycji tonazowych. Za wazne nalezy uznaé¢ tworzenie wigzi
transportowych i kapitatowych portu i baz promowych z nadawcami i odbiorcami tadunkow oraz
mozliwos$ci efektywnej dziatalnosci ustugowo-przemystowych klastrow morskich. Niezbedne, w celu
zwigkszenia konkurencyjno$ci przewozéw promowych na Baltyku, inwestycje tonazowe
I infrastrukturalne beda generowaé nowe miejsca pracy, potrzeby wykorzystania wyksztatconych
kadr, a takze wzrost kwot ptaconych podatkoéw oraz czynszow i1 oplat do budzetu lokalnego.
Zmniejszenie bezrobocia stanowi priorytetowy cel dziatania lokalnych wtadz. Stworzenie nowych
miejsc pracy pozwoli w sposob bezposredni odciazy¢ budzet miasta o kwoty, jakie przypadaja na
osoby, ktére zostana zatrudnione. Nastapi takze wzrost przychodoéw budzetu z tytulu podatkow
posrednich.

WNIOSKI

1. Istnieje realne zagrozenie dlugofalowego utrzymania pozycji konkurencyjnej przez
przedsigbiorstwa promowe na rynku przewozow pasazersko-towarowych na Morzu Battyckim
spowodowane rosnacymi kosztami eksploatacyjnymi promoéw oraz niezbednymi naktadami
inwestycyjnymi i oczekiwanym wzrostem cen paliwa o zawartosci 0,1% siarki, w zwiazku
z wdrazaniem, w warunkach trwajacego kryzysu gospodarczego, nowej dyrektywy siarkowej
Parlamentu Europejskiego.

2. Dotychczas nie przeprowadzano kompleksowych badan naukowych, majacych na celu systemowa
oceng 1symulacje wptywu dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego na kondycj¢
ekonomiczna, dziatalno$¢ operacyjna i konkurencyjnos¢ polskich przedsigbiorstw promowych.

3. Uzasadnione jest podjecie badan, ktorych celem bytaby systemowa, wielokryterialna ocena
wplywu dyrektyw S$rodowiskowych Parlamentu Europejskiego na sytuacje¢ ekonomiczna
I dziatalno$¢ operacyjna przedsigbiorstw zeglugi promowej oraz wskazanie kierunku, warunkow
I efektow innowacyjnych rozwiazan pozwalajacych na dlugofalowa przewagg konkurencyjna
i rozw0] przedsigbiorstw transportu morskiego eksploatujacych promy pasazersko-towarowe na
Morzu Battyckim w relacji Polska — Skandynawia.
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4. Wdrozenie wynikow badan przyczynitoby si¢ do wzrostu dtugofalowej konkurencyjnosci polskich
przedsigbiorstw promowych oraz utrzymania poziomu zatrudnienia i rozwoju gospodarczego
region6w nadmorskich.

5. Wyniki badan zostatyby wykorzystane przez kadr¢ zarzadzajaca procesami przewozow
promowych na Battyku, administracje rzadowa wiasciwa do spraw transportu i gospodarki
morskiej oraz Sejm i Senat RP.

Streszczenie

Glownqg przestankq publikacji jest realne zagrozenie diugofalowego utrzymania pozycji konkurencyjnej
przez przedsiebiorstwa promowe na rynku przewozow pasazersko-towarowych na Morzu Battyckim. Jest to
spowodowane rosngcymi kosztami eksploatacyjmymi promow oraz niezbednymi nakladami inwestycyjnymi
i oczekiwanym wzrostem cen paliwa o zawartosci 0,1% siarki, w zwiqzku z wdrazaniem, w warunkach
trwajqcego kryzysu gospodarczego, nowej dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego.

Tresciq artykutu jest przedstawienie koncepcji badan majqcych na celu stworzenie modelu systemowej,
wielokryterialnej oceny wplywu dyrektyw srodowiskowych Parlamentu Europejskiego na sytuacje ekonomiczng
i dziatalnosé¢ operacyjnq przedsiebiorstw Zeglugi promowej na Baltyku, ze szczegdolnym uwzglednieniem
dyrektywy siarkowej, na przykladzie linii zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia

Po  upadku znaczqcych sektorow polskiej gospodarki morskiej oraz zahamowaniu przemystowej,
miastotworczej i regionotworczej funkcji portow morskich nalezy poszukiwac¢ nowych rozwiqzan pozwalajqcych
na utrzymanie i rozwoj sektora ustug transportowych i portowych, ktore bedq konkurencyjne w stosunku do
portow i przedsiebiorstw promowych operujqcych na Morzu Baftyckim w relacji Polska — Skandynawia, ze
szczegolnym uwzglednieniem linii zeglugowych Swinoujscie — Skandynawia.

Influence of the European Parliament’s sulphur directive
on competitiveness of Baltic ferry shipping companies.
The concept of scientific research

Abstract

The critical premise for the publication is a real risk of losing the competitive position, in the long run,
by ferry operators on the Baltic market of passenger and cargo traffic. This risk is due to growing costs of ferry
operation, required investment effort and expected rise of prices of fuel with 0.1% sulphur content, related
to the implementation of the new sulphur directive passed by the European Parliament, all falling on the time
of economic downturn.

The article presents concept of scientific research undertaken to create a model of a systems, multicriteria
assessment of the impact of European Parliament's (EP) environmental directives on the economic situation
and operations of ferry operators in the Baltic, particularly considering the sulphur directive, and examining
the Swinoujscie — Scandinavia shipping lines.

After the collapse of leading sectors of Polish maritime economy and the reduction of industrial, city-
forming and region-forming functions of seaports, we should seek new solutions aimed at maintaining
and developing the area of transport and port services that will be competitive to ports and ferry companies
operating in the Baltic Sea on Poland— Scandinavia routes, particularly shipping lines between
Swinoujscie and Scandinavian harbours.
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