Mechanizm requlagji

sektora transportu morskiego w skali globalnej i w UE
Miedzynarodowa requlacja versus rynek frachtowy

Andrzej S. Grzelakowski

Transport morski, obstugujqcy gros Swiatowej wymiany towarowej, jest jednym z filaréw wspierajgcych procesy globalizacji i rozwoju gospodarki
globalnej. Jego sprawnos¢ i efektywnos¢ uzalezniona jest od skutecznosci funkcjonowania mechanizmu requlagji tego sektora transportu, a w tym
gtéwnie rynku frachtowego. Autor analizuje sfere regulacji tego sektora w aspekcie oddziatywania na niego zaréwno mechanizmu regulacji
autonomicznej — rynkowej, jak tez miedzynarodowej requlacji publicznej (IMO, UE), wskazujqc na skutki, jakie ten dualny system regulacji niesie dla
transportu morskiego. Silnie akcentowany jest na przyktadzie UE problem spdjnosci i sprzecznosci w obszarze dziatania obu mechanizmdw regulacyjnych
w aspekcie réznych celdw tego ugrupowania dotyczqcych transportu morskiego. Celem analizy podjetej przez autora jest proba odpowiedzi na pytanie,
Jjak dalece we wspdiczesnej gospodarce globalnej czynnik publiczny moze ingerowac w sfere otwartego miedzynarodowego rynku transportowego

i jakie sq lub mogq by¢ konsekwencje takiej ingerendji dla tego sektora i jego otoczenia. Problem ten dotyczy zatem okreslenia granic regulacji publicznej

i sprowadza sie do wyboru wiasciwych narzedzi koniecznych do budowy tadu miedzynarodowego w tym sektorze transportu.
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Mechanizmy regulacyjne sektora
transportu morskiego

Sektor transportu morskiego — jego sfera re-
alna, a wiec wszelka dziatalno$¢ gospodarcza
tam realizowana, jest przedmiotem regulacji.
Sektor ten podlega oddziatywaniu dwu za-
sadniczo réznych podsystemdw regulacyj-
nych z typowymi dla nich mechanizmami
regulacji. Jest to podsystem publicznej, z isto-
ty swej miedzynarodowej regulacji oraz pod-
system regulacji autonomicznej, czyli rynko-
wej. Ten pierwszy ma charakter zewnetrzny
wzgledem tego sektora transportowego,
podczas gdy drugi zarébwno zewnetrzny, jak
i w znacznym stopniu wewnetrzny, gdyz je-
den z rodzajéw rynkéw — rynek frachtowy
stanowi integralny element samego sektora —
— jest jednym z jego podsystemoéw. Kazdy
z nich, wraz z typowym dla siebie zestawem
narzedzi regulacyjnych, wptywa w réznym
stopniu na efektywno$¢ funkcjonowania
transportu morskiego oraz jego relacje z oto-
czeniem. Wzajemne relacje miedzy sferg re-
gulacyjng sektora transportu morskiego i jej
podsystemami regulacji, a sferg realng sekto-
ra transportu morskiego, w sposéb schema-
tyczny przedstawiono narys. 1.
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Z przedstawionego schematu wynika, ze
miedzynarodowy transport morski podlega
regulacji dwu, dziafajacych réwnolegle, acz-
kolwiek w duzym stopniu od siebie nieza-
leznie, a wiec i w sposdb nie w petni z sobg
skoordynowany, podsystemow  regulacyj-
nych. Kazdy z nich posiada sobie wiasciwy
mechanizmami oddziatywania na sfere realng
tego sektora gospodarki globalnej oraz jego
relacje z otoczeniem. Podstawowym podsys-
temem regulacyjnym pozostaje podsystem
rynkowy. Sektor transportu morskiego dzia-
ta bowiem w otoczeniu rynkowym, gtéw-
nie miedzynarodowym o roznym jednakze
stopniu liberalizacji i regulacji. Otoczenie ryn-
kowe to nie tylko globalny rynek frachtowy,
stanowiacy kompozycje réznego typu czast-
kowych rynkéw, ale réwniez rynki towarowe,
rynki ustug, rynki pieniezne (kapitatowe) oraz
rynki pracy. Wszystkie one, jako zewnetrzne
mechanizmy regulacyjne, w mniejszym lub

wiekszym stopniu oddziatuja na sfere realng
transportu morskiego, wspotksztattujac reali-
zowane tam procesy realne oraz jego formy
powigzan z otoczeniem. Jest sprawg oczywi-
sta, iz efektywnosc i skutecznos¢ oddziatywa-
nia autonomicznego podsystemu regulagji
na sfere realng sektora transportu morskiego
zalezy od stopnia spojnosci mechanizmdw
poszczegdlnych typdw rynkdw, a ten z kolei
okreslony jest poziomem liberalizacji kazde-
go z nich. Im bardziej jest on wyréwnany, tym
wiekszg skutecznoscig i efektywnoscig cha-
rakteryzuje sie podsystem regulacji rynkowej,
jako zlozony w swej strukturze mechanizm
ksztattowania proceséw realnych w miedzy-
narodowym transporcie morskim i jedno-
czed$nie instrument jego optymalizacji tak
w kategoriach mikro- jak i makro.
Mechanizm regulacji rynkowej w sektorze
globalnego transportu morskiego, w isto-
cie swej autonomiczny, podlega jednak sam
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i to od dawna rozlicznym regulacjom. Powo-
dow tego jest wiele, ale w odrdznieniu od
innych rynkéw transportowych (drogowych,
kolejowych, itp.), rynkéw niedoskonatych, nie
sprowadzajg sie one zasadniczo do potrzeby
demonopolizacji rynkéw frachtowych, czy
tez wrecz wspomagania ich budowy, jako
rynkdw nie w peMni jeszcze rozwinietych,
a wiec rynkéw niedojrzatych, tj. takich, ktére
nie zdotaty wykreowac jeszcze w petni roz-
winietego, konkurencyjnego i przejrzystego
mechanizmu regulacji przy wykorzystaniu
swobodnie ksztattowanych przez ten mecha-
nizm cen za ustugi (infant markets). W tym ob-
szarze transportu, ktory zalicza sie do jednej

z najbardziej umiedzynarodowionych dzie-

dzin dziatalnosci gospodarczej, przyczyng in-

terwengji czynnika publicznego w sfere funk-

cjonowania rynku, a wiec regulacji publicznej,

jest przede wszystkim dazenie do:

1.zapewnienia odpowiednich warunkow
i standardow bezpieczenstwa w sferze
przewozu 0séb i towardw (safety and secu-
rity), a w tym bezpieczeristwa fancuchow
dostaw (supply chain security), jak rowniez
szeroko rozumianego bezpieczenstwa
ekologicznego i socjalnego w tym obsza-
rze transportu,

2.ustalenia jednolitych zasad dostepu do
zawodu przewoznika oraz rynku ustug
transportowych wraz z uwzglednieniem
roli i funkcji regulatora tego rynku w po-
staci administracji morskiej panstw nad-
brzeznych,

3.wprowadzenia jednolitych norm i stan-
dardéw technicznych (standaryzacja jed-
nostek tadunkowych, itp.) oraz organiza-
cyjnych i prawnych w sferze przewozéw
drogg morskg i ladowa, celem zapewnie-
nia $cistej integracji dziatalnosci transpor-
towej w intermodalnych, logistycznych
tancuchach dostaw w skali globalne;j.

Sam mechanizm rynkowy w sposéb auto-

matyczny tych zadan i celéw w wymiarze

miedzynarodowym nie jest w stanie realizo-
wac. Podejmowane proby regulacji rynkéw
frachtowych odnoszg sie z reguty do jego
strony podazowej, koncentrujg sie gtownie
na ksztattowaniu podazy potencjalnej.
Regulacja publiczna, ktérej przedmiotem

jest sam sektor transportu morskiego, a w

tym w duzym stopniu rowniez rynek frachto-

wy, realizowana jest za pomocg dwu subsys-
temoéw. S3 to:

1. subsystem regulacji krajowej, obejmujacy
0got norm i uregulowan prawno—admini-
stracyjnych odnoszacych sie do tej sfery
dziatalnosci transportowej — sfery realnej
sektora transportu morskiego oraz

2.subsystem regulacji miedzynarodowych,
a wiec wszelkich norm prawa miedzyna-
rodowego, ktére odnosi sie do tego sek-
tora gospodarki, np. konwencji, rezolucji
i zalecen organizacji miedzynarodowych —
- tak rzadowych, jak i pozarzadowych oraz
réoznego typu stowarzyszen branzowych
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i regionalnych (rys. 1). Publiczna regulacja
miedzynarodowa realizowana jest obec-
nie gtownie przez wyspecjalizowane or-
ganizacje miedzynarodowe takie jak: IMO,

UE, WTO, ILO, UNCTAD i inne za pomoca

narzedzi wchodzacych w zakres kreowa-

nej przez nie bezposrednio lub posred-
nio polityki transportowej, albo szeroko
postrzeganej polityki morskiej dotyczacej

sektora zeglugi. [3i4] .

Sfera realna sektora transportu morskiego
w krajach UE ksztattowana jest wiec przez
bardzo ztozony w swej strukturze formalno-
—prawnej i nadal dos¢ zréznicowany system
regulacyjny, oparty na dwu mechanizmach,
ktére nie majg z reguty charakteru komple-
mentarnego. Mechanizm regulacji publicznej,
szczegolnie w okresie, gdy rola regulacji krajo-
wych realizowanych w postaci polityk zeglu-
gowych i/lub tzw. morskich byta znaczna, a re-
gulacja miedzynarodowa w swym obecnym
ksztatcie znajdowata sie w stadium budowy,
miat bowiem charakter substytucyjny wzgle-
dem mechanizmu rynkowego, prébujac za-
stepowac w wielu obszarach jego dziatanie
lub deformowat¢ je (protekcjonizm zeglugo-
wy). Dopiero na skutek postepujacych proce-
sow globalizacji oraz umiedzynaradawiania
sektora transportu morskiego, a takze rozwo-
ju logistyki i w konsekwencji integracji i libe-
ralizacji rynkéw towarowych i frachtowych,
mechanizmy te w naturalny niejako sposéb
zaczety traci¢ swoj typowo substytucyjny cha-
rakter, ulegaja stopniowemu zblizeniu. Wyraza
sie ono w postaci coraz wiekszego dostoso-
wywania sfery miedzynarodowej regulacji
publicznej do wymogoéw globalnych rynkéw
frachtowych i dokonuje sie poprzez kurczenie
sie regulacji krajowych i jej substytucje regu-
lacja miedzynarodowa, ktdra juz na obecnym
etapie ksztattowana jest w oparciu o zasade:
nie zamiast rynku, ale poprzez rynek. Oznacza
to, ze gtéwnym obszarem jej oddziatywa-
nia staje sie sam rynek frachtowy, a przede
wszystkim jego strona podazowa.

Tego typu strategie od ponad 15 lat sku-
tecznie realizuje IMO i UE, ktére stopniowo
zwiekszajg zakres wspotpracy w sferze re-
gulacji globalnego rynku frachtowego. Role
lokomotywy w tym zakresie petni od kilku
lat KE, podejmujac tak samodzielnie, jak i za
posrednictwem IMO szereg inicjatyw, dzia-
tan i akcji na rzecz realizacji wiasnych celéw
transportowych w tej dziedzinie. Bez wspar-
cia bowiem IMO ich osiagniecie, z uwagi na
wysoki stopiern umiedzynarodowienia tego
sektora transportu oraz kontrolowanych ak-
tywow UE zaangazowanych w tym sektorze,
bytoby jednak realnie niemozliwe. [4]

Dynamika rozwoju transportu morskiego
w skali globalnej - efekty regulacji
rynkowej

Transport morski odgrywa istotna role we
wspodtczesnej gospodarce globalnej oraz roz-

woju globalnych faricuchdw i sieci dostaw.
Jego znaczenia wrecz nie sposéb przecenic,
zwazywszy na fakt, iz obecnie juz nieco po-
nad 80 procent wolumenu handlu $wiatowe-
go przemieszczane jest droga morska (tzw.
handel morski), co przy znacznej sredniej od-
legtosci przewozu (ponad 4200 mil morskich)
sprawia, iz liczac w jednostkach pracy prze-
wozowej, ta gataz transportu realizuje ponad
90 procent $wiatowej wymiany towarowej.
W 2011 r. przemieszczono droga morska
8,88 mld. ton masy towarowej. Przewozy te
byty ponad 2,4 razy wieksze nizw 1990 r. Od
1970 r. handel drogg morska wzrastat prze-
cietnie 0 3,2 procent, a tempo tego wzrostu
wyprzedzato dynamike wzrostu Swiatowe-
go PKB oraz produkdji przemystowej krajow
OECD, lecz byto nizsze od dynamiki wzrostu
handlu $Swiatowego (8,9% przecietnie rocz-
nie w latach 2000-2011). Jesli dotychczasowa
wysoka dynamika wzrostu handlu morskiego
w skali globalnej sie utrzyma, oznacza to, iz
w 2020 r. wielkos¢ przemieszczanej masy to-
warowej drogg morska zwiekszy sie 0 36-40%
0siggajac 12,0- 12,5 mld. t, a w 2031 r. zosta-
nie podwojona w stosunku do jej poziomu
z 2010 r. [14] W rezultacie tego udziat trans-
portu morskiego w tacznych przewozach
handlu $wiatowego w tonach moze wzro-
sng¢ w 2020 r. nawet do 85% , kosztem
zmniejszenia udziatu transportu ladowego
z obecnych 24% do 14,6%, przy jednocze-
snym wzroscie udziatu transportu lotniczego
w obstudze handlu swiatowego z obecnych
0,3% do 0,4%. [61 9]

Najwiekszg dynamike wzrostu wykazuja
przewozy wysokowartosciowych tadunkéw
w kontenerach. Technologia kontenerowa od
poczatku lat dziewie¢dziesiatych znajduje sie
bowiem w stadium silnego wzrostu. Wzrost
ten jest szacowany na okoto 10% rocznie.
W wyniku tego w okresie 1985-2010 udziat tej
technologii w obstudze przewozéw morskich
zwiekszyt sie trzykrotnie, aw latach 2000-2011
podwoit sie; w 2011 r. wykorzystywana byta
ona juz w obstudze ponad 17% wolumenu
Swiatowego handlu morskiego. Transportem
morskim przemieszczono ponad 1,45 mld. t
masy towarowej (ponad 144 min. TEU), co
oznacza, ze w skali globalnej wykorzystanie
konteneréw dla obstugi tadunkéw drobnico-
wych podatnych na jednostkowanie wzrosto
7 28,6% w 2000 r. do blisko 58% w 2011 r.[7]

Transport morski jest takze dominujaca
gafezig transportu w obstudze handlu swia-
towego jesdli mierzy¢ jego udziat w przewo-
zach masy towarowej w jednostkach war-
tosciowych. Szacuje sie, nie uwzgledniajac
handlu wewnetrznego UE, Ze partycypuje
on obecnie w jej przewozach w ok. 76%. [14]
Uwzgledniajac natomiast wymiane towaro-
wa krajow cztonkowskich UE jako integralng
czes¢ handlu $wiatowego, ocenia sie obecnie
udziat transportu morskiego w jego obstudze
na bazie eksportu na poziomie 59% ; udziat
ten wzrastat z 44% w 1997 r. do 56% w 2007 .
Oznacza to, ze transport ladowy obstuguje

7

Hrzeglqd komunikacyjny



facznie zaledwie 30% (w tym 2% rurociggo-
wy) globalnego eksportu liczonego w jed-
nostkach wartoéciowych., a lotniczy az ok.
12% [6, 91 10]. Istotny wptyw na te tendencje
ma postepujacy proces jednostkowania fa-
dunkdw, a przede wszystkim konteneryzacja.

Analiza wielkosci i wartosci handlu $wia-
towego jaki obstuguje transport morski jed-
noznacznie wskazuje na jego szczegdlne
znaczenie i funkcje w ukfadzie gospodarki
globalnej i w systemie swiatowego trans-
portu. Jego dynamiczny rozwdj, wyrazajacy
sie w postaci statego wzrostu potencjatu
przewozowego floty swiatowej i jej wysokiej
adaptacji do wymogéw tak ilosciowych, jak
i jakosciowych rynkéw towarowych — jego
strony popytowej, dowodzi sprawnosci i sku-
tecznosci dziatania rynku frachtowego, sta-
nowigcego podstawowy dla tego sektora
mechanizm regulacji. Analiza ta potwierdza
tez formutowane przez makleréw i brokeréw
hipotezy, iz rynek ten charakteryzuje sie wy-
sokim stopniem spdjnosci z uktadem rynkow
pierwotnych (towarowych) i jest rynkiem
w  swych poszczegdlnych  segmentach
wzglednie jednorodnym, z dostrzegalng co-
raz bardziej tendencjg do zaniku fragmen-
taryzacji rynkow czastkowych. To z kolei
jednoznacznie dowodzi, iz dzieki temu me-
chanizmowi regulacji, transport morski nie
tylko nadaza za potrzebami i wymogami
handlu swiatowego, obstugujac sprawnie
i efektywnie ogromne strumienie towarowe,
ale wrecz zabezpiecza i tworzy tak w katego-
riach techniczno-operacyjnych, jak i ekono-
miczno-finansowych potencjat transporto-
wo-logistyczny konieczny dla jego dalszego,
niezaktéconego wzrostu. Transport morski
nie tylko nie wptywa negatywnie na wzrost
kosztow przewozu i szerzej rozumianych
kosztéw logistycznych zwigzanych z obstuga
dynamicznie rosnacych strumieni towaro-
wych w ukfadzie globalnej sieci handlu to-
warami, ale co istotne, ze wzgledu na zakres
swego udziatu w przewozach oraz niski po-
ziom kosztéw i cen za ustugi (frachtow) wrecz
tagodzi skutki wzrostu udziatu kosztéw logi-
stycznych w cenach zbytu importowanych
towaréw w gospodarce globalnej; np. koszt
przewozu 40" kontenera z fadunkiem na od-
legtos¢ 1 mili morskiej, obecnie wynosi mniej
niz 0,10 S, co stanowi zaledwie niewielki uta-
mek kosztéw jego transportu drogg lgdowa.

W rezultacie bowiem postepujacej otwar-
tosciiprzejrzystosci rynkdw frachtowych oraz
rosnacej konkurencji w tym uktadzie i w kon-
sekwencji coraz lepszego dostosowywania
potencjatu przewozowego floty do wielkosci
i struktury popytu na ustugi przewozowe , od
ponad 20 lat w skali globalnej nastepuje spa-
dek udziatu kosztéw obstugi transportowej
Swiatowego importu, mierzonych wartoscig
frachtow pfaconych przez zatadowcdw ope-
ratorom zeglugowym: okreslajg one tzw. war-
tos¢ swiatowego rynku frachtowego. | tak na
przestrzeni lat 2000 — 2011 handel $wiatowy
wzrastat przecietnie w granicach 10,5 - 11,0%
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rocznie, podczas gdy wydatki zatadowcow
mierzone wysokoscig optaconych frachtéw,
jako skutek obnizki kosztow jednostkowych
przewozu droga morska, rosty srednio tylko
w granicach 50% tej wielkosci [7]. W rezultacie
tego malat réwniez udziat fgcznych kosztéw
transportu w wartosci towaréw importowa-
nych w skali globalnej. Obecnie w grupie kra-
jow wysoko rozwinietych gospodarczo udziat
ten, liczony na bazie cen detalicznych towa-
row konsumpcyjnych, ocenia sie przecietnie
na 6%. Wskazniki ten zalezy od rodzaju pro-
duktu, jego ceny jednostkowej, kraju pocho-
dzenia i odlegtosci przewozu oraz struktury
gateziowej taricucha dostaw. Efekty te uzy-
skuje sie gtéwnie dzieki sprawnie funkcjonu-
jacemu mechanizmowi rynkéw frachtowych
w skali globalnej i ich efektywnym powiaza-
niom z uktadem rynkéw towarowych.

Transport morski w UE — jego miejsce
w sektorze handlu i TSL oraz w gospodarce

Transport morski, ktory ze wzgledu na swa
role w procesach obstugi strumieni towaro-
wych handlu $wiatowego urasta on do rangi
jednego z podstawowych filaréw rozwoju
wspotczesnej gospodarki globalnej, jest jed-
noczesnie waznym instrumentem realizagji
celéw gospodarczych UE. Ugrupowanie to,
w sktad ktérego wchodza 4 kraje zaliczane
do pierwszej dziesigtki poteg gospodarczych
i jednoczesnie handlowych swiata, partycy-
powato w 2011 r. w ok. 19,6% globalnego
eksportu towaréw (17,2% w 2010 r.), wyprze-
dzajac pod wzgledem obrotéw towarowych
z zagranicg Chiny (13,5%) i USA (11,6%). [17]
Gros wymiany towarowej UE z otoczeniem
zewnetrznym (external trade) w kategoriach
ilosciowych realizowane jest droga morska.
Obecnie juz prawie 90% facznego wolumenu
wymiany towarowej UE-27 z krajami trzecimi
stanowi handel morski, co oznacza, ze trans-
port morski zajmuje absolutnie dominujaca
pozycje w obstudze strumieni towarowych
handlu zewnetrznego UE w relacji do pozo-
statych gatezi transportu; udziat transportu
drogowego wynosi — 6,1%, kolejowego -
- 3,4%, wodnego-$rodlgdowego — 0,9% i lot-
niczego —0,6% [11]. Takze w ujeciu wartoscio-
wym, tj przecietnie w eksporcie i imporcie
towaréw krajow UE z krajami spoza ugrupo-
wania — jego udziat wynosi prawie 49%, pod-
czas gdy drogowego tylko 17%, kolejowego
1%, wodnego-srodladowego — 0,2% i lotni-
czego — 22%.

7 kolei w przewozach towarowych we-
wnetrznych UE, ktére mierzone w jednost-
kach pracy przewozowej osiggnety w 2011 r.
ponad 4 biliony tonokilometréw (wraz z pra-
c3 wykonang przez transport morski i lotni-
czy), udziat transportu morskiego ksztattuje
sie na poziomie ok. 38%; jest on nizszy w tych
relacjach niz transportu drogowego — prawie
47%, lecz wyzszy niz kolejowego — 10% i wod-
nego-$rodladowego oraz przesytowego —
- p03,3%[11i8]. Droga morska, a wiec przez
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porty krajow cztonkowskich UE przewieziono
réwniez ponad 400 min pasazeréw.

Przewozy towaréw handlu zagranicznego
UE w relacjach zewnetrznych drogg morska
w ponad 43% s3 realizowane przy wykorzysta-
niu floty kontrolowanej przez kraje cztonkow-
skie tego ugrupowania. Swiadczy to niewat-
pliwie o silnej pozycji floty morskiej bedacej
wiasnoscig armatorow majacych swa gtowna
siedzibe w krajach UE w ukfadzie globalnego
rynku frachtowego oraz sile eksporterdw i im-
porterdw tego ugrupowania (zatadowcow)
w uktadzie $wiatowych rynkéw towarowych
i ich zdolnosci do negocjowania korzystnej
dla siebie gestii transportowej w kontraktach
handlowych, a takze jej skutecznej realizadji
w dobrze rozumianym interesie wtasnym i go-
spodarki UE. Udziat floty kontrolowanej przez
kraje UE, tj. bedacej wtasnoscia jej armatoréw
(rezydentéw) we flocie swiatowej w 2011 r.
wynosit 31% jesli mierzy¢ go liczba statkow
i 35,6% jej tacznej nosnosci (dwt). Udziat ten
w Swiatowe] zdolnosci przewozowej (nosno-
$ci) poszczegdlnych typdw statkdw ksztattu-
je sie obecnie jednak na do$¢ zréznicowanym
poziomie i wynosi: w grupie zbiornikowcow
36%, masowcow 29,5% i kontenerowcow
az 55%. Przyrost tonazu w tej ostatniej gru-
pie statkow jest tez najwiekszy — wynosit
w okresie 2006-2011 ponad 12% rocznie i wy-
przedzat dynamike ich wzrostu w skali $wia-
towej [7, 81 11]. Swiadczy to o jednoznacznie
rynkowo zorientowanej specjalizacji UE w tej
dziedzinie przewozéw — orientacji na rynki
towarowe i frachtowe.

Potencjat przewozowy floty morskiej
kontrolowanej przez kraje cztonkowskie UE
generuje znaczne korzysci gospodarcze, tak
bezposrednie — w postaci wptywu na wzrost
PKB i bilans pfatniczy, jak i posrednie, prze-
jawiajace sie w sektorze handlu, przemystu,
finanséw publicznych itp. Wptywy z sektora
zeglugi morskiej UE, zarébwno z segmentu
przewozéw towarowych jak i pasazerskich,
stanowig obecnie ponad 27 mld. euro, co
sprawia, ze ten sektor transportu urasta do
rangi jednej z najwazniejszych gatezi ekspor-
tu ustug w UE, wptywajac w istotny sposéb
na ksztaftowanie salda ustug w bilansie ptat-
niczym. Transport morski tego ugrupowania
w kategoriach wartosci dodanej partycypuje
tez w ponad 1,1% w tacznym PKB UE-27 wraz
z Norwegig, tworzac ogétem 1,5 min miejsc
pracy, a w tym 70% na lgdzie w takich dzie-
dzinach, jak przemyst budowy i remontu
statkdw, szkolnictwo morskie, sektor zaopa-
trzenia statkow, sektor portowy i spedycyjno-
logistyczny, itp. [2].

Efekty ekonomiczne i finansowe, jakie uzy-
skuje UE z tytutu posiadania znacznego po-
tencjatu floty morskiej nie s3 jednakze w pet-
ni satysfakcjonujace. Realnie s3 one bowiem
niewspotmiernie mate w stosunku do tych,
jakie kraje UE-27 mogtyby potencjalnie uzy-
ska¢, gdyby flota ta bedaca we wiadaniu tych
krajéw, a wiec przez nie kontrolowana, byta
tam wyltacznie zarejestrowana, tj. gdyby statki
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te stanowity aktywa produkcyjne tych krajow,
przynoszac im w peni korzysci w postaci
przychoddw, podatkdw i nowo wytworzonej
wartosci netto oraz nowych miejsc pracy.

Flota kontrolowana przez kraje UE dzieli
sie bowiem z punktu widzenia przynalezno-
$ci tonazy, tj. miejsca jego rejestracji (bande-
ry) na dwie co najmniej grupy:
1.flote ptywajacg pod banderami krajow

cztonkowskich tego ugrupowania oraz
2.flote zarejestrowang pod obcymi bande-

rami, a wiec w krajach prowadzacych tzw.

otwarte, miedzynarodowe rejestry stat-

kéw — to kraje tzw. wygodnych bander.
Udziat jednostek zarejestrowanych w tych
licznych juz obecnie na Swiecie obcych re-
jestrach, a wiec tonazu ,wyflagowanego”
w facznej nosnosci floty kontrolowanej przez
kraje UE (liczonej dla statkdw o pojemnosci
1000 GT i wiecej), wynosi obecnie juz pra-
wie 70%, przy sredniej swiatowej 64% [2 i 4].
W krajach UE o najwiekszym potencjale floty,
takich jak Grecja, Niemcy i Dania udziat ten
jest bardzo wysoki i wynosi odpowiednio: 69,
84 i 62 procent. W konsekwencji tego udziat
floty zarejestrowanej w UE i plywajacej pod
banderami krajéw tego ugrupowania w tzw.
I'i Il rejestrze dla statkdw o pojemnosci brut-
to 300 i wiecej GT wynosi obecnie zaledwie
22% tacznej nosnosci floty $wiatowej i tylko
17,5%, jesli mierzy¢ go liczbg statkdw. Naj-
wyzszy udziat pod wzgledem nosnosci we
flocie ptywajacej pod banderami krajow UE
majg statki pasazerskie — to 45% tacznego
potencjatu kontrolowanego przez te kraje
w tej grupie tonazu oraz kontenerowce -
- 29%, a najnizszy masowce i drobnicowce —
— odpowiednio 17,51 17,1 procent ich no$no-
éci. Charakterystyczne dla okresu ostatnich
siedmiu lat (2006-2011) byto przy tym to, ze
dynamika wzrostu tej czesci potencjatu prze-
wozowego UE zdecydowanie byta nizsza
niz przyrostu floty Swiatowej. Oznacza to, ze
proces wyrejestrowywania statkow juz eks-
ploatowanych z rejestrow krajowych UE-27,
jak réwniez rejestracji nowo zbudowanych
i wprowadzanych do eksploatacji jednostek
w krajach wygodnych bander nie zostat w UE
w widoczny sposob wyhamowany.

Skala korzysci finansowych, jakie uzysku-
jg armatorzy majacy swa gtéwna siedzibe
w UE z tytutu rejestracji tonazu w wybranych
przez siebie krajach prowadzacych otwarte,
miedzynarodowe rejestry, a nie w kraju wia-
sciwym dla siedziby armatora, byta bowiem
od poczatku lat 60-tych XX w. i mimo uptywu
czasu jest nadal dostatecznie silnym bodz-
cem do podejmowania decyzji w zakresie
przynaleznosci bedacego ich wiasnoscia to-
nazu, a wiec tym samym decyzji odnosnie lo-
kat ich aktywdw produkcyjnych. Korzysci te,
wyrazajace sie w postaci: nizszych kosztéw
zatogowych i towarzyszacych im obcigzen
socjalnych, nizszych optat rejestracyjnych
i podatkéw, uproszczonych procedur w za-
kresie prowadzenia dziatalnosci, odpraw cel-
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nych, nadzoru nad operacjami finansowymi,
a w tym transferéw pienieznych i wszelkich
dziatan ze sfery przenos$nosci kapitatu (ceny
transferowe), itp. sprawiaja, ze dzieki nim sze-
roko rozumiane koszty utrzymania statkdw
i w efekcie eksploatacji tonazu znacznie sie
obnizaja w relacji do tych, jakie ponosiliby
rejestrujgc swoj tonaz w jednym z rejestrow
UE (niekiedy o 20 i wiecej procent). Decyzje
te, ktére w istocie swej w wymiarze makro-
ekonomicznym sprowadzi¢ mozna do jednej
z form eksportu kapitatu z krajow UE poza
te sfere gospodarki, sa z kolei w wymiarze
mikroekonomicznym - dla armatorow UE,
a wiec operatoréw z natury ,wysoko kosz-
towych’, waznym elementem wyboru sku-
tecznych strategii — tak eksploatacyjnych,
opartych na kryterium minimalizacji kosztow
utrzymania statkow, jak tez marketingowych
sprowadzajacych sie tworzenia przewag kon-
kurencyjnych [4]. W rezultacie tego ptywajac
pod banderami obcymi, a zatem skutecznie
wykorzystujac prawnie sankcjonowang swo-
bode w zakresie przenosnosci kapitatu, dzieki
prostemu zabiegowi natury administracyjnej,
redukujac swoj poziom kosztéw do poziomu
armatoréw ,niskokosztowych’, tj. z krajow
gospodarczo stabiej rozwinietych, o nizszym
standardzie zabezpieczeni socjalnych, stajg
sie bardziej konkurencyjni w wymiarze ope-
racyjnym — kosztowym, uzyskujac jednocze-
$nie wiekszg swobode dziatania i zdolnos¢
adaptacji do wymogoéw rynkowych. Dzieki
dysponowaniu nowoczesnym, cechujacym
sie wysoka produktywnoscig operacyjng to-
nazem, budujg zatem w ten relatywnie pro-
sty, nie obarczony ryzykiem sposob, swoje
przewagi konkurencyjne na rynkach frach-
towych. Korzysci mikroekonomiczne z tytu-
tu rejestracji tonazu w krajach wygodnych
bander staja sie zatem gtéwna sitg sprawcza
wyptywu kapitatu produkcyjnego z sekto-
ra transportu morskiego krajéw UE. Dtugo
trwajaca i utrzymujace sie wysoka aktywnos¢
armatoréw UE w tym zakresie, przejawiajaca
sie w postaci podejmowanych dziatari i decy-
zZji na rzecz wyflagowywania” statkdw, czego
skutkiem jest zjawisko postepujacego umie-
dzynaradawiania aktywow wspdlnotowych
w tej dziedzinie, generuje jednakze znaczne
straty dla gospodarki krajow morskich UE.
Skutki makroekonomiczne wynikajace z tego
powoduy, tj. nadmiernego rozproszenia akty-
wow wspoélnotowych w uktadzie miedzyna-
rodowym, co sprawia iz nie pracuja one na
rzecz gospodarki UE-27, sg jednakze, jak to
juz zaznaczono, znaczne. Dotyczg one tak
samego transportu morskiego, ktérego real-
na produktywnos¢ makroekonomiczna jest
nizsza — utrata miejsc pracy (w ciggu ostat-
nich 30 lat wynosi ona ponad 52%) i wartosci
dodanej w tym sektorze i w sektorach po-
krewnych, a takze wptywdéw podatkowych —
— podatkéw bezposrednich i posrednich, jak
i innych branz kooperujacych z transportem
morskim. Organy wspdlnotowe, a przede

wszystkim KE, ale takze same kraje czton-
kowskie, podejmuja zatem od ponad 40 lat
intensywne dziatania na rzecz wyhamowania
procesu ucieczki tonazu kontrolowanego
przez nie pod wygodne bandery. Dziatania
te mieszczg sie pakiecie regulacyjnym UE ad-
resowanym do sektora transportu morskiego
oraz posrednio wspierane sg w znacznym
stopniu przez IMO (Miedzynarodowg Orga-
nizacje Morskg), jako agende ONZ. Oznacza
to, ze UE wiaczyta ten najbardziej umiedzyna-
rodowiony sektor transportu o waznym, jesli
nie wrecz strategicznym dla niej znaczeniu,
w sfere swej polityki transportowej na row-
ni z innymi jego sektorami, a ostatnio takze
i specjalnej polityki morskiej. Podejmuje ona
zatem prébe oddziatywania na funkcjonuja-
cy tam mechanizm rynkowy — ukfad rynkow
frachtowych - dazac do jego regulacji za po-
moca instrumentéw wchodzacych w zakres
obu tych polityk w sposdb korzystny dla jej
interesow transportowych i handlowych —in-
teresdw gospodarczych UE.

Regulacja publiczna w sektorze transportu
morskiego i jej reperkusje rynkowe

KE inicjuje i prowadzi liczne dziatania na

rzecz regulacji miedzynarodowego sektora

transportu morskiego. Sa one podejmowane
gtéwnie ze wzgledu na:

1.silng orientacje tego ugrupowania gospo-
darczego w kierunku realizacji strategii
zrbwnowazonego  rozwoju  transporty,
ktéra wynika miedzy innymi z koniecznosci
sprostania podjetym zobowigzaniom mie-
dzynarodowym i wyraza sie w dazeniu do
redukcji CO, SO, i Nox oraz petnej internali-
zacji kosztéw zewnetrznych, [3]

2. presje ekonomiczng i spoteczng wywierang
przez niektére kraje cztonkowskie UE oraz
organizacje i stowarzyszenia branzowe na
rzecz odwrdcenia niekorzystnego trendu
w zakresie rejestracji statkdw, tj. ucieczki to-
nazu do krajow wygodnych bander,

3. koniecznos¢ wzmocnienia pozycji konku-
rencyjnej floty ptywajacej pod banderami
krajow cztonkowskich UE poprzez utatwie-
nie armatorom tworzenia przewag konku-
rencyjnych w uktadzie poszczegdlnych seg-
mentéw globalnego rynku frachtowego.

Przedsiewziecia o charakterze regulacyjnym
dotyczace sektora transportu morskiego
podejmowane przez organy UE, przy coraz
wiekszym wsparciu IMO, koncentruja sie wiec
zasadniczo na trzech sferach, przy czym dru-
ga i trzecia $cisle sie uzupetniaja:

1. wprowadzaniu réznych form wsparcia dla
floty morskiej ptywajacej pod banderami
krajow UE celem zwiekszenia jej konkuren-
cyjnosci w uktadzie rynku globalnego oraz
stopnia integracji z innymi sektorami trans-
portu i gospodarki UE (intermodalizm, ko-
modalnosd¢, rozwigzania logistyczne, itp.);
wyrazem tego wsparcia m.in. sa: wytyczne
w zakresie mozliwosci udzielania pomocy
dla sektora transportu morskiego z 1997 r.
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i 2006 1, promocja rozwoju zeglugi bliskie-
go zasiegu (SSS) i transportu intermodalne-
go w relacjach lgdowo-morskich, wspiera-
nie rozwoju autostrad morskich,

2. podwyzszeniu standardéw bezpieczen-
stwa w zegludze i w portach morskich,
czego przejawem byto miedzy innymi:
opracowanie i wdrozenie kodeksu bezpie-
czenstwa statku i portu (ISPS Code), pakie-
téw Erika I, 117 11l, wprowadzenie dla zbiorni-
kowcow wymogu posiadania podwdjnych
$cian kadtuba, ustalenie wyzszych standar-
doéw w zakresie ksztatcenia i wyszkolenia
marynarzy i oficerow floty morskiej oraz
ujednolicania zasad dostepu do zawodu,

3.zwiekszeniu  wymogdw  ekologicznych
dotyczacych realizacji dziatalnosci trans-
portowej na morzu poprzez redukcje lub
eliminacje  szkodliwego oddziatywania
transportu morskiego na $rodowisko na-
turalne, czego przejawem byto miedzy
innymi: wprowadzenie podwyzszonych
wymogow w zakresie zapobiegania za-
nieczyszczeniom morza i powietrza przez

statki morskie (konwencja MARPOL 73/78),

a takze ujednoliconych zasad w zakresie

odbioru zanieczyszczen i pozostatosci fa-

dunkowych ze statkéw w portach mor-
skich, jak réwniez utworzenie specjalnych,
wrazliwych pod wzgledem ekologicznym
obszaréw morskich, tzw. PSSA o ograniczo-
nej dostepnosci dla zeglugi oraz obszaréw
kontroli emisji zwiazkow siarki generowa-
nych przez silniki okretowe (SECA), co wia-
ze sie z restrykcyjnym dziataniem IMO i KE

w zakresie redukcji zawartosci siarki w pali-

wie okretowym.

Analizujagc oddziatywanie podsystemu mie-

dzynarodowej regulacji publicznej UE i IMO

na sektor transportu morskiego, nalezy wska-
za¢ na ostatni z wymienionych obszarow
aktywnosci obu organizacji. Tworzenie stref

SECA wedtug regut ustalonych przez obie

organizacje, to jedna z najbardziej kontro-

wersyjnych obecnie kwestii regulacyjnych
odnoszacych sie do tego sektora, ktéry co
nalezy podkresli¢, odpowiedzialny jest za

5-8 % swiatowej emisji SO, i 15% tlenkow

azotu. Kontrola zawartosci siarki w paliwie

okretowym wedtug rygorystycznie okre-

Slonych standardow tak IMO, jak i przede

wszystkim UE, rodzi jednakze szereg proble-

mow  technicznych i ogromnych wyzwan
ekonomiczno-finansowych dla armatorow
funkcjonujgcych w warunkach niepewnosci

i ryzyka eksploatacyjnego, ktoére szczegdlnie

nasility sie w okresie kryzysowym i trwaja nadal

w fazie postkryzysowej.

W 1997 r. Miedzynarodowa Organizacja
Morska (IMO) w ramach prac podejmowa-
nych na rzecz zapobiegania zanieczyszczaniu
morza przez statki wprowadzita zatacznik VI
do swej konwencji MARPOL 73/78, ktérego
celem byto miedzy innymi dazenie do re-
dukgji emisji dwutlenku siarki w zegludze
morskiej i tworzenie stref SECA w najbardziej
wrazliwych regionach — w tym na M. Bat-

tyckim oraz Pétnocnym wraz z kanatem La
Manche. Na tej podstawie Rada i Parlament
UE wydaty w 1999 r. dyrektywe 32/99/WE
w sprawie zawartosci siarki w paliwach Ze-
glugowych, ktéra dawata impuls do bardziej
zdecydowanych dziatan UE w tej dziedzinie.
Dyrektywa ta zostata zmieniona 06.07.2005 r.
dyrektywa 33/05/WE, ktéra nawiazujac do
rozstrzygnie¢ IMO w tej dziedzinie, ustano-
wita obszary SECA dla UE, dazac jednocze-
$nie, co charakterystyczne dla dziatarh UE,
do wprowadzenia bardziej rygorystycznych
norm zawartosci siarki w paliwach okreto-
wych na swoich wodach terytorialnych tak
dla statkdw towarowych, jak i pasazerskich.
W efekcie tego w maju 2006 r. powstata
battycka strefa SECA, a w listopadzie 2007 r.
utworzono strefe na M. Péthocnym.

W rezultacie zdecydowanych dziatari UE
i presji wywieranej na IMO, organizacja ta
w kwietniu 2008 r. zmienita zatacznik VI do
konwencji MARPOL, okreslajac bardziej rygo-
rystyczne normy zawartosci siarki w paliwach
okretowych w skali globalnej. Zgodnie z no-
wymi wymogami konwencji, norma ta poza
strefami ograniczonej emisji zostata ustalona
na poziomie: 4,5% do korica 2011 r, 3,5% od
stycznia 2012 r. i 0,5% od 2020, przy czym,
jesliw 2018 r. eksperci IMO stwierdza, iz jest to
w skali swiatowej nierealne, wéwczas, norma
ta bedzie obowigzywac¢ dopiero od 2025 .
[15]. Jednoczesnie decyzjg IMO od sierpnia
2012 . strefy kontrolne SECA powinny po-
wstac takze u wybrzezy USA i Kanady.

W strefach kontroli emisji siarki z kolei, nor-
my jej zawartosci w paliwie okretowym zo-
staty zredukowane do wielokrotnie nizszego
poziomu. Juz od lipca 2010 r. wprowadzono
tam limit w wysokosci 1,0% (do korica czerw-
ca byto to jeszcze 1,5% ), zamierzajac zgodnie
z wymogami zatacznika VI konwencji MAR-
POL zredukowa¢ go od poczatku 2015 r. do
0,1%. Ponadto dyrektywa 33/05/WE naktada
na armatoréw cumujacych powyzej dwu go-
dzin swoje statki w portach strefy SECA obo-
wigzek uzycia paliwa o zawartosci 0,1% siarki.

Na tym jednak nie koricza sie dziafania
i inicjatywy KE. We wrzesniu 2011 r. wystapita
ona bowiem z projektem nowelizacji dyrek-
tywy 32/99/WE zmienionej dyrektywa 33/05/
/WE Projekt ten (COM/2011/439) idzie jeszcze
dalej niz dotychczasowe regulacje w zakresie
wprowadzania obnizonej do 0,1% zawarto-
4ci siarki w paliwie okretowym, rozszerzajac
zaréwno zakres przestrzenny jak i przedmio-
towy dotychczasowych ustalen. Projekt ten
jest bardzo kontrowersyjny i budzi ogromny
sprzeciw $rodowisk zwigzanych z biznesem
morskim. Jest on jednak wspierany przez
Komitet ds. Srodowiska PE (ENVI), ktéry w lu-
tym 2012 r. opracowat raport wspierajacy
inicjatywe KE, a w niektorych kwestiach na-
wet wykraczajacy poza jej propozycje, np.
w odniesieniu do statkow pasazerskich i za-
siegu obowigzywania obnizonych norm. | tak
sugeruje sie wprowadzenie limitu 0,1% bez-
wzglednie do 2015 r. w odniesieniu do obsza-
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ru wszystkich waéd terytorialnych (12 milowa
strefa) krajow cztonkowskich UE. [1] Ponadto
raport ten idzie dalej niz przyjete obecnie
ustalenia IMO, wprowadzajac 0,5% limit juz
0d 20151.10,1% limit od 2020 r. dla wszystkich
obszaréw morskich UE, tj. wraz z wigczeniem
wytgcznych stref ekonomicznych (EEZs), czy-
li pasa wod morskich rozciagajacych sie do
200 mil morskich od wybrzezy Wspdlnoty
(podkresli¢ nalezy, iz obecnie nie wszystkie
kraje UE strefy te wyznaczyty). W odniesie-
niu natomiast do statkdw pasazerskich ENVI
popiera projekt KE odnosnie wprowadzenia
0,1% limitu od 2020 r. w zegludze regularnej,
zaktadajac jednoczesnie mozliwos¢ przesu-
niecia o 5 lat tego okresu dla regionéw pe-
ryferyjnych i Grecji, jesli szczegdlne wzgledy
natury spotecznej beda to uzasadniac. Raport
ENVI dopuszcza jednakze stosowanie paliw
okretowych o zawartosci siarki nawet powy-
7ej 3,5%. na tych statkach, ktére wprowadza
specjalne rozwigzania techniczne w zakresie
redukcji emisji spalin (np. tzw. skrubery). Po-
nadto raport pozytywnie ocenia mozliwosc¢
wykorzystania tzw. klauzuli dostepnosci
paliwa Zeglugowego o wymaganej nor-
mie, ktérg wprowadzita konwencja MARPOL
w aneksie VI (Reg. 18). Co wiecej, dostrzega-
jac trudnosci sektora zeglugowego wigzace
sie z wprowadzeniem nowych restrykcyjnych
limitdw, raport ENVI w odréznieniu od projek-
tu nowelizacji dyrektywy, wprowadza szereg
innych poprawek i uzupetniert majacych na
celu wesprze¢ ten wrazliwy na poziom kosz-
tow sektor w terminowej realizacji wymo-
gow okreslonych w tym zakresie przez IMO.
Ostateczny jego ksztaft ustalony zostanie
w maju 2012 r. stajac sie podstawa do wyra-
zenia przez Rade i Parlament UE stanowiska
w tej sprawie.

Ocena skutkow regulacji publicznej dla
sektora zeglugi morskiej (na przyktadzie
realizacji strategii redukcji emisji SO,)

Skutki wprowadzenia nowych regulacji IMO
i UE w sektorze transportu morskiego, szcze-
gdlnie w obszarach SECA, juz sg dos¢ dotkli-
we, a bedg jeszcze bardzo rozlegte i wielo-
ptaszczyznowe dla operatoréow zeglugowych,
narastajac w miare zblizania sie do graniczne-
go terminu wprowadzenia limitu 0,1% zawar-
todci siarki w paliwach okretowych. W swej
skumulowanej formie uwidocznig sie one
w sferze rynkéw frachtowych i ich relacjach
z innymi rynkami transportowymi i towaro-
wymi. | tak, juz w drugiej potowie 2010 r. ro-
snace ceny paliw zeglugowych, akumulujace
rowniez podwyzke wigzaca sie z konieczno-
$cig obnizenia w nich limitu zawartosci siarki
do 1,0% , byty silnie odczuwalne dla arma-
torow eksploatujacych swdj tonaz w rejonie
M. Battyckiego i Pdthocnego - zwiaszcza
w segmencie zeglugi promowej i bliskiego
zasiegu (SSS). Obnizenie norm emisji siarki
rodzi bowiem szereg problemoéw tak tech-
nicznych, jak i ekonomicznych. Te pierwsze
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wyrazaja sie w tym, iz spadek zawartosci siarki

w paliwie okretowym zmienia jego strukture

(paliwo staje sie mniej smarne), co powoduje

okreslone skutki dla pracy silnikdw. Powstajg

problemy z opalaniem kottow i w konsekwen-
¢ji koniecznos¢ ich przerdbki lub wymiany. To
generuje wysokie koszty dostosowan tech-
nicznych floty, ktére podwyzszaja koszty eks-
ploatacji tonazu i tak wzrastajace na skutek
koniecznosci uzycia paliwa ekologicznego,
ktérego ceny moga by¢ w zaleznosci od skali
jego podazy nawet o 70 — 75% wyzsze od cen
obecnych. Te dodatkowe koszty, ktére juz po-
wstaly zostaty w czesci przetransferowane na
frachty i ceny biletow pasazerskich. To nato-
miast wptywa na obnizenie konkurencyjnosci
zeglugi morskiej — gtéwnie bliskiego zasiegu -

— realizowanej w obszarach SECA tak wzgle-

dem innych rejonéw ptywania, jak tez w rela-

¢ji do innych gatezi transportu, co prowadzi
do znieksztatcenia warunkéw konkurencji

w ukfadzie nie tylko rynkéw frachtowych, ale

rowniez rynkow transportowych w danym

regionie. Biorac jako przykfad region Battyku

a takze w znacznej czesci M. Pdtnocnego,

mozna z duzym prawdopodobienstwem

stwierdzi¢, iz wskutek wzrostu kosztow
eksploatacji statkéw i w konsekwencji nie-
uchronnego przeniesienia czesci z nich na
zatadowcow, nastapi przesuniecie popytu
z segmentu przewozéw morskich na drogo-
wy. To z kolei oznacza, ze spodziewane efekty
wigzgce sie z redukcjg emisji SO, w segmen-
cie przewozédw morskich nie wystapia. Po-
nadto w wyniku niekorzystnego modal shift
zostang one z nadwyzka skonsumowane na
skutek zwigkszonej emisji CO, w sektorze
transportu samochodowego. Dziatania regu-
lacyjne tego typu wiodg zatem do podwaze-
nia fundamentalnych zasad, na ktérych opar-
ta jest strategia zrébwnowazonego rozwoju

UE wyznaczajaca podstawowe cele i kierunki

polityki transportowej tego ugrupowania. [3]

Szczegdtowe badania przeprowadzone
przez Uniwersytety w Antwerpii i Louven na

Zlecenie Europejskiej Rady Zwiazkéw Arma-

torow (ECSA) oraz Niemieckiego Stowarzy-

szenia Armatoréw (DSV) w Instytucie Zeglugi

i Logistyki w Bremie (ISL) wykazaty, ze:

1.ceny ,czystych” paliw okretowych — w za-
leznosci od poziomu ich podazy — moga
wzrosngc nawet do 80%, przy czym nie ma
pewnosci, iz w ciggu najblizszych trzech
lat sektor paliwowy dostosuje sie do tych
wymogow i zostanie stworzona dostatecz-
nie rozbudowana sie¢ dostawcow takiego
paliwa we wszystkich regionach obejmuja-
cych strefy SECA; barierg moze by¢ zatem
rowniez jego dostepnos,

2. w strefach SECA na Battyku i M. Pétnocnym,
jak wynika z szacunkéw przeprowadzo-
nych na przykfadzie 300 statkéw ptywaja-
cych na kazdym z tych akwendw, nalezy
sie liczy¢ ze wzrostem kosztéw eksploatacji
kazdej ptywajacej tam jednostki o 3-4 min
dolaréw rocznie (zalezy to rowniez od jej
pojemnosci),
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3.na skutek rosnacych drastycznie kosztow
eksploatacji statkdw, przede wszystkim w
zegludze promowej, moze ona straci¢ na-
wet okoto 46% swego obecnego rynku —
- gtdéwnie na rzecz przewoznikéw samo-
chodowych, co oznacza utrate 823 tys. TEU
i ponad 60 tys. ciggnikow,

4.wymuszona dziataniami regulacyjnymi
zmiana struktury popytu na ustugi trans-
portowe w regionach obowigzywania
limitu 0,1% zawartosci siarki w paliwie
okretowym spowoduje zwrot w kierunku
mniej korzystnego uktadu modal shift w UE,
prowadzac do redukgji udziatu transportu
morskiego w obstudze strumieni towaro-
wych i w konsekwencji dalszego spadku
przychoddéw i wartosci dodanej genero-
wanej przez ten sektor oraz utraty kilku-
dziesieciu tysiecy miejsc pracy w zegludze
i portach morskich a takze w pozostatym
sektorze TSL.

Uwagi koncowe

Intensywne dziatania regulacyjne podejmo-
wane przez IMO i UE w odniesieniu do sekto-
ra transportu morskiego, przedstawione tutaj
na przykfadzie ustalania limitow zawartosci
siarki w paliwie okretowym, rodzg powazne
implikacje dla tego sektora i jego mechani-
zmu regulacji rynkowej. Realizacja ustalonych
putapéw redukcji zawartosci siarki w pali-
wie w wyznaczonych terminach na wskaza-
nych obszarach ptywania, generuje bowiem
ogromne ryzyko, wyrazajace sie w postaci
mozliwosci zburzenia istniejagcego juz w tej
dziedzinie transportu i zarazem waznego
segmenty gospodarki swiatowej tadu rynko-
wego. Tego typu dziatania prowadzg wprost
do tzw. post regulacyjnego znieksztatcenia
warunkéw konkurencji i w konsekwencji do
znacznych deformacji cenowo-kosztowych
w ukfadzie globalnych logistycznych tancu-
chow i sieci dostaw. [4] To z kolei moze miec
istotny wptyw na efektywnos¢ funkcjono-
wania gospodarki i wymiany handlowej UE
oraz rozwoj gospodarki globalnej. Biorac pod
uwage wielorakie negatywne skutki, jakie
rodzi regulacja IMO i UE dotyczaca reduk-
cji zawartosci siarki w paliwie okretowym,
postuluje sie znaczne odroczenie terminu
wprowadzenia normy 0,1% i zachowanie do
korica obecnej dekady poziomu 0,5%. Dzieki
temu realnym statoby sie, jak ocenia to sektor
zeglugowy, przejscie w kierunku wdrazania
nowych, bardziej innowacyjnych form nape-
du, a w tym zastosowania rozwigzan hybry-
dowych, gazu (LNG) zamiast tradycyjnego
paliwa, jak réwniez wprowadzania nowych
technologii spalania paliwa o wyzszej zawar-
tosci siarki i obnizania emisji SO,. Wiele jednak
wskazuje na to, ze podjete juz w tym zakresie
dziatania i inicjatywy regulacyjne IMO i UE nie
zostang wycofane ani ztagodzone. Oznacza
to, ze stworzona miedzynarodowa wizja tadu
ekologicznego w tej dziedzinie zdecydowa-
nie dominuje nad realnie istniejgcym tadem

ekonomicznym, opartym na dziataniu me-
chanizmu rynkowego w tej sferze transportu.
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