CZY POLACY SA JESZCZE NARODEM MORSKIM? (Cz. 3.)

DOKONANIA TRZECH SYSTEMOW USTROJOWYCH: II RP, PRL i III RP

wPolska nigdy nie bedzie zjednoczona ani niepodlegla, ani samodzielna gospodarczo i politycznie, ani
szanowana w wielkiej rodzinie panstw i narodow bez dostepu do morza i wlasnej floty.”
Eugeniusz Kwiatkowski - zapisane w ksiedze ,,Daru Pomorza”.

Pozytywny kierunek rozwoju polskiej gospodarki morskiej i jego dynamika korespondowaty z
koniunkturg na rynku zeglugowym. Gtownym problemem w systemie zarzadzania gospodarka morskg nadal
byla dwuwtadza, merytoryczna i1 partyjna. Organizacje partyjne réznego szczebla ingerowaly niemal w
kazda decyzje, manipulowaty systemami premiowania zatdég, obsadami kadry na ,lepszych” statkach i
bardziej atrakcyjnych liniach zeglugowych, takze wyjazdami na zagraniczne placowki itp. Budzito to
zrozumialg frustracje i psulo nastroje wsrdd zaldg ptywajacych i pracownikow ladowych.

Rok 1967 to okres wytezonych dzialan sit minowo-tralowych Marynarki Wojennej RP.
Wielokrotnym tralowaniem sprawdzono stan bezpieczenstwa dla Zzeglugi z punktu widzenia
zagrozenia minowego i innych pozostalosci powojennych na wytyczonych torach wodnych i
kotwicowiskach.

W 1968 roku dyrektorem generalnym w ministerstwie, a szybko pdzniej wiceministrem, zostaje kpt. z.w.
Romuald Pietraszak, dotychczasowy dyrektor Gdanskiego Urzedu Morskiego. W 1969 roku Janusz
Burakiewicz odchodzi do pracy w Ministerstwie Handlu Zagranicznego. Na swoje miejsce rekomendowat
Jerzego Szope.

Mimo dobrej kondycji przedsigbiorstw w catej gospodarce morskiej, w spoteczenstwie Wybrzeza rosto
niezadowolenie, rosly koszty utrzymania, pogarszato si¢ zaopatrzenie. W grudniu 1970 roku doszto do
tragicznych w skutkach wydarzen w Gdyni, polala si¢ krew. Arogancja i cynizm wiladz politycznych
siegnely szczytow.

Okres zwany dekadg gierkowska, zapowiadal si¢ dla gospodarki morskiej, jako szczegolnie pomysiny. Z
opracowane] przez komisje rzadowsa ,,Analizy zapotrzebowania gospodarki polskiej na paliwa ptynne do
2000 roku”, wynikata konieczno$¢ podjecia pilnych programoéw inwestycyjnych, w tym: budowy rafinerii,
portu naftowego 1 floty tankowcow. Byto to podyktowane faktem fiaska rozmow z rzgdem ZSRR w sprawie
zwigkszenia dostaw do Polski ropy rurociggiem ,,Przyjazn”. Decyzje o konieczno$ci podjecia tak duzych
inwestycji na Wybrzezu przypominaly sytuacje¢ z lat dwudziestych ubieglego stulecia, kiedy podejmowano
decyzje o budowie portu w Gdyni.

Rozpoczecie tych waznych inwestycji poprzedzita wnikliwa i1 Zzmudna analiza ograniczen nawigacyjnych
w newralgicznym dla przewozow morskich rejonie Ciesnin Battyckich. Specjalisci Urzedu Morskiego,
Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni i Marynarki Wojennej dokonali wnikliwego sprawdzenia map morskich
1 innych dokumentéw hydrograficznych. Ich pozytywna wstepna ocena zostata potwierdzona pomiarami
dokonanymi podczas eksperymentalnego rejsu duzego tankowca m/s ,,Zawrat”. ZnalezliSmy sposob na
wytyczenie toru wodnego o bezpiecznej giebokosci dla statkow wchodzacych na Battyk o zanurzeniu do 15
metrow. Nastepnym krokiem bylo szukanie najlepszego miejsca na Wybrzezu dla bazy roztadunku
tankowcow. Wszelkie dogodne parametry posiadal rejon na wschdéd od Gdanska, zwany pozniej Portem
Potocnym. Proste podejscie, duze glebokosci, swoboda manewru, brak zagrozen lodowych i duzy,
niezagospodarowany teren przylegty byty atutem tej lokalizacji.

Wstepne analizy i oceny specjalistow trzeba byto przeku¢ w dokumenty, ktore stang si¢ podstawg do
rozpoczecia inwestycji. Za zgoda wladz dunskich zespot polskich specjalistow zaokrgtowanych na statkach
badawczych, dokonatl setek pomiarow sondazowych badajac szczegdétowo gltebokosci oznaczonego akwenu.
Okreslono charakterystyczne echa radarowe i na tej podstawie sporzadzono map¢ drogowa dla statkow -
atlas radarowy Ciesnin Battyckich i szczegotowa instrukcje postepowania w miejscach trudnych.



Dokumenty te pozwalaly na prowadzenie bezpiecznej nawigacji duzych statkow, takze podczas stabej
widzialnosci 1 w trudnych warunkach hydro-meteorologicznych. Niepodwazalnym faktem jest, ze to Polska
otworzyla Baltyk dla wielkich statkow, nie tylko witasnych, ale z calego §wiata. Dotad Zadne z panstw
lezacych nad Battyckich nie bylo tym zainteresowane - Dunczycy mieli Kopenhage, Szwedzi Goteborg,
Niemcy Hamburg a Rosjanie Murmansk.

Rozpoznana 1 wytyczona nowa droga dla wielkich tankowcow wchodzacych na Baltyk przesadzita o
lokalizacji Portu Pélnocnego i rafinerii w Gdansku. W ciggu kilku lat zbudowano najglebszy port na
Battyku. Uruchomienie dziatalno$ci portowej nastagpito 22 lipca 1974 roku. Razem ze starg cze$cig portu,
Gdansk stat si¢ najwigkszym i1 najnowoczes$niejszym portem morskim na Battyku.

Rownolegle z budowa Portu Pomocnego trwaly prace takze w innych portach. W Swinoujsciu
rozbudowano wywrotnice wagonoéw i rozmrazalnie. Poglgbiono tor wodny, do portu mogly wchodzi¢
masowce o nosnosci 70 tys. DWT. Gdynia wzbogacita si¢ o najnowocze$niejszy terminal przetadunku
kontenerow. Armatorzy wiaczali do eksploatacji kolejne, statki kierujac je na linie zeglugowe do portow na
wszystkich kontynentach. L.aczna no$nos¢ statkow Polskiej Marynarki Handlowej w 1976 roku przekroczyta
4 mln DWT. Rozbudowa potencjatu produkcyjnego stoczni pozwalala budowac statki coraz bardziej
zaawansowane technicznie, o nosnosci ponad 100 tys. DWT. Do 1977 roku nasze stocznie wybudowaty
statki o tacznej no$nosci 10 mln DWT. StaliSmy si¢ jednym z najwigkszych producentem statkéw morskich
na §wiecie.

Rownie dynamicznie jak flota handlowa rozwijato si¢ rybotowstwo. Po zakonczeniu potowoéw na Morzu
Potnocnym kolejnym akwenem, na ktorym operowaty trawlery przetwérnie byt poludniowy Atlantyk i
Pacyfik. Narastajacy protekcjonalizm panstw nadbrzeznych w zawlaszczaniu coraz wigkszych akwenow
morskich wymuszal duza elastycznos¢ i1 ciggte poszukiwania nowych towisk. Z czasem gwarancje dostepu
do atrakcyjnych towisk dawaty tylko umowy mig¢dzypanstwowe. W czerwcu 1970 roku podpisano
porozumienie ze Stanami Zjednoczonymi w sprawie rybotowstwa na pdinocno-zachodnim Pacyfiku 1
uregulowano prawo do polowow wzdluz pacyficznego wybrzeza Kanady. W lipcu 1971 roku zawarto
porozumienie z rzagdem Peru. Pacyfik stat si¢ gtownym towiskiem polskiego rybotowstwa dalekomorskiego.
W 1973 roku podjeto badania ichtiologiczne na Oceanie Indyjskim. W 1974 roku trawlery-przetwornie
,Dalmoru” wyruszyly na wody Alaski i Aleutow. Mozna powiedzie¢, ze nasza nowoczesna flota towcza
byla wszedzie tam gdzie potowy byly mozliwe.

Budowa rafinerii i bazy przetadunku paliw w Porcie Péinocnym uruchomita program budowy 6 duzych
zbiornikowcoéw, po 140 tys. ton DWT kazdy. Budowe tych trudnych jednostek powierzono stoczniom
japonskim i niemieckim. W kwietniu 1976 roku Do Portu Pélnocnego wptynat zbiornikowiec PZM
,Giewont II” z tadunkiem 126 tys. ton ropy. Byt to pierwszy statek, z tak duzym tadunkiem na Battyku.

Budujac nowoczesne porty, stocznie produkcyjne i remontowe stworzyliSmy pod koniec lat 70-tych
najwigkszy na Battyku kompleks gospodarki morskiej. Prof. Andrzej Makowski rozwazajac czy w okresie
PRL-u prowadzono polityke morska, stwierdza: ,,(...) z perspektywy czasu mozna oceniac, ze pomimo braku
petnej suwerennosci politycznej i powigzania z nieefektywng ekonomiq obowigzujgcqg w RWPG, Polska
potrafila realizowa¢ cele polityki morskiej nakreslone jeszcze w okresie Il Rzeczypospolitej”.

Do gtéwnych osiagnie¢ tej polityki prof. A. Makowski zalicza migdzy innymi ekspansje floty handlowe;j
1 rybotowstwa morskiego, budowe 1 rozwdj przemystu okretowego oraz ogromny postep w rozwoju nauki i
dydaktyki morskiej. Do tego nalezy takze doda¢, ze osiagnigcia w rozwoju gospodarki morskiej istotnie
oddziatywaty na wzrost pozycji i prestiz Polski w licznych organizacjach miedzynarodowych.

Po chwilowym ozywieniu gospodarki i poprawie nastrojow spotecznych sytuacja w kraju zaczela
ponownie pogarsza¢ sie. W 1980 r. dokonano reorganizacji rzadu. W miejsce Ministerstwa Zeglugi
powotano Urzad Gospodarki Morskiej w randze ministerstwa. Nowym kierownikiem resortu zostat
Stanistaw Bejger, doswiadczony zeglugowiec. Jego zadaniem bylo powstrzymanie procesu spowalniania
naszej dziatalno$ci na morzu. Niestety, nie bylo to juz mozliwe. Coraz cze¢stsze strajki w zaktadach pracy i
na kolei paralizowaly pracg¢ portow, co zaklocalo rytmike potaczen zeglugi. Strajk generalny i
wprowadzenie stanu wojennego praktycznie zawiesito dziatania w portach 1 na morzu.



Stan wojenny to utrata taczno$ci armatorOw z agentami zagranicznymi, a wig¢c utrata zdolnosci
kierowania flotg oceaniczng. W sytuacji silnej konkurencji na rynku zeglugowym 1 zachwianego zaufania
kooperantéw bylta to prosta droga do szybkiego upadku przedsigbiorstw zeglugowych. Napigta sytuacja w
kraju pogarszata sytuacje w portach i stoczniach. Nie potrafiono wypracowac korzystnych rozwigzan dla
floty towczej, aby kontynuowata potowy po wprowadzeniu ograniczen dostepnosci do towisk przez panstwa
nadbrzezne. Armatorzy zmuszeni zostali do opuszczenia swoich tradycyjnych towisk 1 w konsekwencji
pozbywania si¢ statkéw, dla ktorych zabrakto mozliwosci eksploatacyjnych.

W 1987 roku premier Zbigniew Messner likwiduje Urzad Gospodarki Morskiej. Sprawy gospodarki
morskiej trafity do Ministerstwa Transportu, Zeglugi i £acznosci (administracja, porty, armatorzy i stocznie
remontowe) i do Ministerstwa Rolnictwa (rybotowstwo morskie). Wraz z likwidacja urzedu skonczyta si¢
dziatalnos¢ polskiej gospodarki morskiej wedtug zasad ekonomii.

Sporzadzono bilans zamknigcia, jego wazniejsze pozycje przedstawiono nizej.

e morska flota handlowa pod polska banderag na koniec 1986 roku liczyla 261 statkow, o tonazu 4231
tys. DWT, $redni wiek statkow floty liniowej wynosit 12,5 lat,

e zatrudnienie w przedsigbiorstwach zeglugi migdzynarodowej wynosito 18512 marynarzy i
pracownikow ladowych,

e Polska flota pokrywata wszystkie potrzeby transportowe zglaszane przez handel zagraniczny, w
strukturze przewozow morskich polskie tadunki stanowity 35 %,

o wplywy dewizowe floty w 1986 roku. wynosity 710 mln dolarow USA 1 ok. 60 mln rubli, nadwyzka
dewizowa floty wyniosta 285 mln dolarow,

W zakresie rybotéwstwa morskiego:

o trzy przedsigbiorstwa potowow dalekomorskich — ,, Dalmor” w Gdyni, ,,Gryf” w Szczecinie i ,,Odra”
w Swinoujsciu — eksploatowaly 93 statki do potowéw dalekomorskich, sredni wiek statkéw 15.2 lat,

e baltyckie przedsiebiorstwa rybackie - ,,Koga” z Helu, ,,Szkuner” z Wiadystawowa, ,,Korab” z Ustki,
,,BARKA” z Kotobrzegu i ,, Kuter” z Dartowa — posiadaty 439 kutrow,

e w 1985 roku ztowiono 650 tys. ton ryb morskich, a w 1986 roku 608 tys. ton,
w 1985 roku na rynek krajowy dostarczono 257 tys. ton, aw 1986 roku 219, 4 tys. ton,
wartos¢ produkcji przemystowej branzy wynosita 64.1 mld z1.
wartos¢ eksportu w 1986 r. wynosita 111.7 min dolarow i 2.2 min rubli,
rybotowstwo morskie zatrudniato 35 786 osob.

CZY POLSKA JEST JESZCZE PANSTWEM MORSKIM?

Okres po wyborach w 1989 r. okre$la si¢ czgsto jako czas przyspieszonej transformacji ustrojowe;.
Wprowadzona w zycie tzw. terapia szokowa wicepremiera prof. Leszka Balcerowicza wydawala si¢ by¢
bezpieczng dla gospodarki morskiej, od lat funkcjonujacej w zgodzie z zasadami gospodarki rynkowe;.

Jak to sie, wiegc stato, ze po kilku latach tej ,,kuracji” bandera polska praktycznie znikta z mérz i oceandw
$wiata, przestato istnie¢ rybotéwstwo dalekomorskie i baltyckie, stocznie produkcyjne, przedsigbiorstwa
uslug morskich zaczety balansowaé na krawedzi bankructwa i w koncu upadty, za§ porty nie osiagnetly
dotad dawnej $wietnosci, ani w przetadunkach krajowych ani w tranzycie. Perturbacje w stoczniach
dotknety caty przemyst kooperujacy, setki wyspecjalizowanych zakladow produkujacych elementy
wyposazenia niezbedne do budowy lub remontu statkow.

Powodow takiego stanu rzeczy, obiektywnych i subiektywnych, jest wiele. Z pewnos$cig jedng z
gltownych jest drastyczny spadek eksportu i importu, na ktory natozylta si¢ zywiotowa reorganizacja handlu
zagranicznego prowadzaca do likwidacji central handlu zagranicznego obstugujacych poszczegdlne gatezie
przemystu w zagranicznej wymianie towarowej. Odtad kazde przedsigbiorstwo, mate 1 duze, zwolnione z
panstwowego monopolu obstugi z zagranicg, rozpocz¢lo samodzielng dziatalno$¢ na rynku. Zniesiono takze
wymog obligatoryjnego korzystania z ustug polskich przewoznikow.
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Generalnie rzecz biorac, zalozenie moze i stuszne, cho¢ powaznym btedem bylo tempo wprowadzanych
zmian, zupelny brak mozliwosci dostosowania si¢ podmiotow gospodarki do nowych warunkow.

Dla wielu zaktadow byto to przystowiowe rzucenie na bardzo gleboka wodg 1 skonczylo si¢ to dla nich
kleska. Szybko okazato si¢, ze teoria rozmija si¢ z praktyka, jednym dano pelng, niczym nieuzasadniong
swobod¢ a innym (gospodarka morska) zaci$nig¢to gorset tamujac mozliwosci funkcjonowania. Zrodzito to
szereg patologii, ktorych skutki odczuwamy do dzisiaj. Co najgorsze, pomimo wyraznie artykutowanych,
negatywnych sygnatow, kolejne ekipy rzadowe nie podjely zadnych dziatan naprawczych eliminujacych
btedy.

Stworzona w naszej gospodarce narodowej sytuacja doprowadzila do gwaltownego przerwania
wewnetrznych powigzan kooperacyjnych, co szybko wykorzystaty firmy zewnetrzne, jakby przygotowane
na takg sytuacje. Dzialajac bez zadnych ograniczen na polskim rynku, firmy te, korzystajac z réznych ulg i
preferencji udzielanych zard6wno w Polsce (zwolnienia podatkowe) jak 1 w kraju swojego pochodzenia
(swoboda uzyskania dogodnych kredytow), staty si¢ rywalami poza zasiggiem mozliwosci naszych
przedsigbiorstw w walce o rynek. Tg sytuacje, przede wszystkim w walce o rynek zeglugowy, potowy ryb
morskich i produkcje statkow obca konkurencja wykorzystata w pelni.

Znoszac obowigzek korzystania z ustug przewozowych polskich armatoréw: Polskich Linii
Oceanicznych, Polskiej Zeglugi Morskiej i Polskiej Zeglugi Battyckiej przez polskich eksporterow i
importerdw, nie zatroszczono si¢ o przyznanie ulg i preferencji dla naszych przedsi¢biorstw zeglugowych,
takich, jakie posiadali inni przewoznicy. Jako przedsiebiorstwa panstwowe armatorzy, porty i stocznie
znalazty si¢ w znacznie gorszej sytuacji niz prywatna i panstwowa konkurencja z innych panstw. Falszywie
rozumiana ,,niewidzialna r¢ka rynku” niosta spustoszenie i destrukcje w naszej gospodarce morskiej] w
niesamowicie szybkim tempie.

Polska bandera, ponad dwukrotnie drozsza, stata si¢ cigzarem a nie przywilejem dla naszej zeglugi.
Utrzymanie statkow w polskim rejestrze, z nadzieja, ze panstwo udzieli pomocy, tak jak robili to inni,
okazato si¢ niewybaczalnym i dramatycznym w skutkach bledem. W sytuacji, gdy przedsi¢biorstwo
armatorskie znalazto si¢ na krawedzi bankructwa argument ,,patriotycznos$ci” nie mial juz zadnego
znaczenia.

Istotny wptyw na ta sytuacj¢ miata tez ,,polityka”, jaka prowadzono w Polskich Kolejach Panstwowych.
Glowny wysitek w przewozach kolejowych, skierowano nie na porty polskie, ale na polaczenia z portami
niemieckimi. Niewatpliwie kolejnym waznym czynnikiem hamujacym dziatalno$¢ portoéw i w konsekwencji
dziatalno$¢ naszej floty byly decyzje wstrzymujace remonty linii kolejowych do portow, odktadanie terminu
budowy autostrady Al poélnoc-potudnie, a takze brak zainteresowania tworzeniem dogodnych potaczen
komunikacyjnych portow Tréjmiasta z Krélewcem, Biatorusia, Litwa 1 Ukraing.

Kardynalnym, nieodwracalnym juz btedem byto zobowigzanie si¢ strony polskiej w negocjacjach przed
wstapieniem do Unii Europejskiej, do nie zwigkszania w przysztosci liczby statkow rybackich w krajowym
rejestrze jednostek polowowych. To byl wyrok oditozonej egzekucji na nasze rybotoéwstwo morskie.
Oddalismy rynek zaopatrzenia ludnosci w morskie ryby tym, ktoérzy kilkanascie lat temu z zazdroscig
patrzyli na nasze osiggni¢cia. Jan Olszewski dyskusje w 2002 r. w Sejmie RP o stanie gospodarki morskiej
nazwat ,,dyskusjq nad stanem spustoszenia”. To niebywale trafne okreslenie.

Gospodarka morska od poczatku okresu transformacji ustrojowej jest zle zarzadzana. Poddana szeSciu
reorganizacjom, rozcztonkowana i podporzadkowana kilku przypadkowym resortom, kierowanym przez 11
ministrow nie byta w stanie zachowac¢ swych pozycji.

Marek J. TOCZEK

Zrodto:
- Romuald Pietraszek, Ryszard Pospieszynski - Morskie sprawy Polakow, ,,Ksigga Floty Ojczystej”,
ISBN 83-89915-27-8;



Z portow niemieckich niewiele dalej niz z Gdyni, Gdanska czy Szczecina, ale niebywata szybko$é
obstugi naszych kolei na tym kierunku i ,,niewidzialna rgka rynku” robity swoje, porty polskie staly puste.
W tym czasie zar6wno PKP jak i gospodarka morska (bez ryboldwstwa) podlegata jednemu ministrowi,
ministrowi Transportu i Zeglugi.

Resortem tym nigdy nie kierowat specjalista z zeglugi, a kolejowe lobby zawsze bylo tam mocne. Takie
krotkowzroczne, a nieodpowiedzialne dziatania sprowadzaty polska zegluge morska do roli floty
dowozowej (krotkiego zasiegu). Dochody z takiej ograniczonej dziatalno$ci zeglugowej (gldwnie matych i
srednich statkéw) laczacej porty polskie z portami Niemiec 1 Holandii, nie byly w stanie pokry¢ kosztow
utrzymania catej floty. Padaly kolejne polaczenia liniowe, redukowano flot¢ wyprzedajac statki.

Bez sprawnej infrastruktury komunikacyjnej na ladzie nie utrzyma si¢ zaden port, to prawda znana na
calym $wiecie. Te zaniechania skutkowaty nie tylko utratg klientow krajowych, ale 1 catkowitym zanikiem
tranzytu z péinocy na potudnie.

Podobne destrukcyjne dziatania obserwujemy takze w rybotdéwstwie, zaréwno dalekomorskim jak i
battyckim. Kilkuletnie podporzadkowanie tej branzy Ministerstwu Rolnictwa bylo decyzja, jak si¢ okazato
calkowicie chybiong, doprowadzito do zaniku aktywnosci polskich jednostek na towiskach. Urzednicy w
ministerstwie nie czujgc spraw morskich nie zatroszczyli si¢ o przedtuzenie w panstwach nadmorskich
naszych uprawnien do kontynuacji dzialalnosci gospodarczej na ich towiskach, na ktorych przebywato w
gotowosci do potowow 127 naszych traulerow. Nie wykazano si¢ takze aktywnos$cig podczas pdzniejszych
negocjacji z Federacja Rosyjska, w sprawie udostgpnienia towisk na Morzu Beringa, ani z zadnym innym
panstwem, z ktorym utrzymywaliSmy korzystne relacje przed wprowadzeniem 200 milowej strefy
wylacznosci potowow. Nie udzielono nawet wymaganego wsparcia dla kilku prywatnych, polskich statkow
starajacych si¢ o licencje na polowy w rejonie Falklandow.

Podobny, niski poziom zainteresowania przejawiano w ministerstwie sprawami rybotowstwa battyckiego.
Unia Europejska, kierujac si¢ rzekoma potrzeba ochrony towisk na Battyku, podjeta decyzje o zmniejszeniu
ilosci kutrow rybackich. Nie patrzono na zdolnosci potowowe jednostek tylko na ich ilos¢. Tak pilnowane
polskie interesy zaowocowaly wymuszona kasacja. Do 2005 roku wycofano z eksploatacji ponad 300
jednostek towczych. Byly to kutry przystosowane gtoéwnie do potowu $ledzi i szprotow, gatunkdéw mniej
warto§ciowych. Pozostawiono kutry do polowow dorsza stwarzajac iluzje, ze na tej dzialalnosci uda si¢
utrzymaé rentownos$¢. Krotko pozniej UE, z tych samych powodow wprowadza jednak limity polowow
dorsza. Pozwolono odlawia¢ nam, pod rygorem surowych kar, tylko niewielka cze$¢ tego, co lowiliSmy
dotad kazdego roku.

Ograniczenie ilosci potowoéw dorsza, dlugie okresy ochronne tej ryby, unieruchomity kutry w portach 1
pictrzyly problemy finansowe. Brak mozliwosci fowienia i zarobkowania wymusit w koncu podejmowanie
przez szyprow drastycznych decyzji o rezygnacji z uprawiania zawodu 1 ztomowaniu kutrow w zamian za
okreslone, niewielkie rekompensaty finansowe.

Wobec braku jakiegokolwiek programu odnowienia Iub modernizacji potencjalu potowowego
doprowadzono do sytuacji niemal catkowitej naszej nieobecno$ci na towiskach battyckich. A mozliwosci
pomocy rybakom byty. Unijny program przeznaczal na restrukturyzacje polskiej floty kutréw
rybackich 93 min zk. do wykorzystania do konca 2004 roku. Ale stosowne rozporzadzenie wykonawcze
minister wydal dopiero w styczniu 2005 roku i pieniadze przepadly.

Pomimo mocno zaawansowanego wieku kutrow (Srednia 38 lat) nie wybudowano ani jednej nowej
jednostki. Konsekwencja tych zlowieszczych decyzji wzgledem naszych rybakéow baltyckich jest
sytuacja zanikania dzialalnos$ci gospodarczej takze w portach i stoczniach rybackich na calym
Wybrzezu oraz ograniczenie przetworstwa i podazy ryb do niewielkiej iloSci, jaka kupuje si¢ od
rybakéw innych panstw baltyckich.

Czy ryby z Danii, Szwecji czy innych panstw morskich smakuja lepiej? Watpig, my zamiast towic
ustawiamy si¢ w sklepowe kolejki. Z waznego producenta staliSmy si¢ konsumentem. OddaliSmy rynek
zaopatrzenia ludnosci w morskie ryby tym, ktorzy kilkanascie lat temu z zazdroScia patrzyli na nasze
osiagniecia.



Porownujac wyniki polskiego rybotowstwa osiagnigte w 1975 roku — 817 tys. ton, w tym na Battyku 214
tys. ton, do wynikéw osiggnietych w 2005 roku - zaledwie 136 tys. ton, w tym 124 tys. ton na towiskach
baltyckich, trzeba mowi¢ gltosno i wyraznie: to niczym nieuzasadniony regres, to efekt niewybaczalnych
btedow 1 nieskutecznosci niekompetentnych urzednikow, ktorym powierzono wazne sprawy panstwa.

Na lowiskach morz i oceandéw obserwujemy systematyczny wzrost polowow ryb. W 1975 roku ztowiono
56805 tys. ton, a w 2005 roku juz 83298 tys. ton. Na Battyku potowy zmniejszyly si¢ tylko nieznacznie i ich
spadek nie byl w zadnym przypadku rezultatem przetowienia towisk. Nie bylo, wiec uzasadnionych
powodow by ogranicza¢, a tym bardziej rezygnowac, z takiej formy gospodarowania na morzu.

Do dnia dzisiejszego nadal obowigzuje wszystkie panstwa nadmorskie Konwencja o Prawie Morza,
podpisana w 1982 roku, ktora przesadzita o nowym podziale czgsci morz i oceandw Swiata. Konwencja ta
nie ograniczyta wielkosci potowdw ryb, nie sygnalizowata takze zagrozenia przetowienia towisk morskich,
a wigc w tym zakresie prawo miedzynarodowe si¢ nie zmienito. Wszelkie ograniczenia takiej dziatalnos$ci
na morzach i oceanach, mogg mie¢ tylko charakter dobrowolnego zobowigzania strony.

Trzeba wyraznie powiedzie¢, ze nasze aktualnie bardzo mate korzysci z potowdw ryb morskich wynikajg
z zupeknie innych przyczyn niz te, ktore oficjalnie podawano w publicznych debatach. Ten destrukcyjny
proceder Ministerstwa Rolnictwa trwal nieprzerwanie do marca 2007 roku, kiedy to istniejace jeszcze
szczatki polskiego rybotowstwa morskiego zostaly wiaczone do utworzonego ponownie Ministerstwa
Gospodarki Morskiej.

Sytuacja ekonomiczna polskich stoczni produkcyjnych od poczatku transformacji ulegata stalemu
pogorszeniu. Doptaty skarbu panstwa do nierentownych, wymuszanych kontraktéw (ok. 5.5 mld zt.) dla
zagranicznych odbiorcow, potraktowane zostaly przez Komisj¢ Europejska UE, jako nieuzasadniona i
niezgodna z unijnym prawem pomoc. Zazgdano by stocznie zwrdcily udzielong pomoc finansowa.

Takie drastyczne stanowisko UE wymagalo szybkich, merytorycznych negocjacji podjetych przez
kompetentny organ wtadzy panstwowej najwyzszego szczebla. Chodzito tu przeciez o ratowanie dziesigtek,
jesli nie setek tysiecy miejsc pracy. Byl to okres koniunktury i stocznie miaty pelen portfel zamowien.
Pozostawienie tej sprawy w ,,zawieszeniu” prowadzito w prostej linii do bankructwa naszych stoczni. Czy
podjeto niezbedne dziatania? Czy uzyskano satysfakcjonujace rezultaty?

Same stocznie nie mialy takich pieniedzy, aby zwroci¢ je skarbowi panstwa, nie istnial juz takze
panstwowy system finansowego zabezpieczenia produkcji statkow. Nowych rozwigzan systemowych
niezbgdnych do finansowania produkcji statkow prof. Balcerowicz nie przewidziat.

Cykl produkcji statku to okres, co najmniej kilkunastu miesi¢cy, a nalezno$¢ za wybudowany statek
stocznie zwykle otrzymywaty dopiero po zakonczeniu prob technicznych i1 przekazaniu jednostki do
eksploatacji. Kazda stocznie budowata rownolegle po kilka jednostek, stad przy braku systemu finansowania
1 matej przychylnosci obcych bankéw dziatajgcych w Polsce szybko powstawaty zatory ptatnicze. Sygnat o
ktopotach finansowych stoczni skutecznie wstrzymat potencjalnych klientoéw. Ta sytuacja stata si¢ tematem
sesji plenarnej Sejmu. C6z z tego, postowie zamiast szuka¢ rozwigzan dla ratowania stoczni, zajeli si¢
szukaniem winnych powstalego problemu i opracowaniem Biatej Ksiggi.

Obawy przed gniewem stoczniowcow, zdeterminowanych do walki o swoje miejsca pracy, a nie
argumenty negocjatoréw, sktonity ekspertow UE do ztagodzenia poprzedniego stanowiska. Zazadano
przeprowadzenie daleko idacej restrukturyzacji i przygotowanie stoczni do prywatyzacji.

Analizujac cigg dokonan reorganizacyjnych w stoczniach widaé, ze Programy prywatyzacyjne byly
oczkiem w glowie kazdego rzadu, wi¢ec nie ma, co si¢ dziwi¢, ze sprawy uzdrawiania systemu
finansowania produkcji nie staly sie priorytetem. Sprowadzaly si¢ one do ograniczania potencjatu i mocy
produkcyjnych, co wymuszato sukcesywng redukcje zatrudnienia pracownikéw. Prowadzito to niestety do
spadku produkcji 1 zrywania tradycyjnych powigzan kooperacyjnych. Jednym stowem, nie kijem go to
paitka.

Podejmowane w dalszej konsekwencji proby prywatyzacji stoczni, robiono nieudolnie, konczyly si¢ one
w atmosferze korupcji i aferalnych oskarzen. W koncu bezradny minister Skarbu Panstwa ogtlosit upadek
przemystu budowy statkoéw morskich w Polsce.



Znamiennym przy tym jest fakt, Ze nie stworzono tego, co najprostsze — warunkow do normalnej
dziatalnosci produkcyjnej. Wspomne tu o jednym: przez ostatnie 30 lat stocznie nie zbudowaly ani jednego
statku dla polskich armatoréw, choé potrzeby byty duze. Zaden rzad nie splamit si¢ udzieleniem preferencji
dla polskich armatorow, takich, jakie mieli inni u siebie. W stoczniach utrzymywano w dalszym ciggu
niczym nieuzasadnione premie proeksportowe premiujace kapry$nych klientéw z zagranicy. Polskie Linie
Oceaniczne, Polska Zegluga Morska nie mogac uzyskaé pomocy w kraju budowaly swoje statki w
Hiszpanii, Francji, Japonii i Chinach, korzystajac z przyznanych tam dogodnych kredytow.

Jan Olszewski dyskusje w 2002 r. w Sejmie RP o stanie gospodarki morskiej nazwal ,,dyskusjg nad
stanem spustoszenia”. To niebywale trafne okreslenie.

Analizujgc stopien realizacji polityki morskiej panstwa przez kolejne rzady okresu transformacji
wyraznie wida¢ przylegajacy do siebie cigg nieudolno$ci, nieckompetencji i wrecz niechgci prowadzacy do
regresu branzy. Zadna ekipa nie podjeta dzialan by wprowadzi¢ w zycie skladane wczeéniej obietnice
wyborcze, nie powstaty akty prawne i wykonawcze do gloszonych wczesdniej strategii rozwoju. Takich
programdw, opracowanych przez specjalistow na zamodwienie partii politycznych zabiegajacych o glosy

ratowanie pokoleniowego dorobku i1 chluby Polakow, ratowanie naszej aktywno$ci na morzu.

W raporcie o stanie gospodarki morskiej, opracowanym ostatnio przez Ministerstwo
Infrastruktury czytamy: ,(...) w konicu 2001 roku pod polskq banderq eksploatowane byly jedynie 22
statki, a krajowe przewozy morskie w ciggu 10 lat obniiyly si¢ o ponad 20 %. Polskimi statkami
przewozono zaledwie 35% eksportu i 15% importu polskiego handlu zagranicznego.”

Argumentem ich tak niskiego poziomu wykorzystania bylo stwierdzenie, ze sg za drogie. To argument
wzgledny, a ocena nie jest prawdziwa, bo to nie armatorzy, nie porty, jako przedsi¢biorstwa panstwowe
ustanawialy zawyzone podatkami stawki oplat, a minister finansow. Inni, obcy przewoznicy takich
obciazen nie mieli, wiec byli tansi.

W okresie poprzedzajacym wejscie Polski do UE rzad premiera Leszka Millera nie wprowadzit zadnych
instrumentéw prawnych i finansowych (m. in. reform podatkowych i1 prawnych) sprzyjajacych efektywnosci
gospodarowania przez armatorow. Nie dokonano tego do dzisiaj. W okresie od 1998 r. do 2005 r.
przeprowadzone wielokrotnie kontrole NIK-u negatywnie oceniaty dziatalnos$¢ kolejnych rzadow RP, w tym
ministrow wilasciwych do spraw gospodarki morskiej, finansow 1 skarbu panstwa. Kierowane stosowne
wnioski do prezesow Rady Ministrow niestety nie spowodowaly podjecia dziatan naprawczych.
Sporzadzony raport za okres 2002-2004 jest druzgoczacy — jednoznacznie stwierdza, ze nie wykorzystano
posiadanych mozliwosci rozwojowych dla gospodarki morskiej. Do raportu zataczono dtugg liste zaniechan
1 skutkow, do jakich one doprowadzity. Jak dotad dokument ten nie wywotat zadnych reakcji.

Panstwo nasze posiada nadal ogromny potencjal naukowo-badawczy zwigzany z dziatalno$cig morska.
Nasi eksperci, naukowcy — dydaktycy, wspottworcy minionych sukceséw, nadal sg cenieni na caltym
$wiecie, dlaczego odsunigto ich od proceséw decyzyjnych w Polsce, dlaczego nie uczestniczag w naszym
zyciu publicznym?

Dziatalno$¢ gospodarcza na morzu nie moze by¢ prowadzona z doskoku, byle jak, bez wyraznie
okreslonej strategii panstwa, strategii wybiegajacej daleko w przysztos¢. Dtugos¢ jednej kadencji prac rzadu
to mniej niz czas trwania inwestycji morskiej, portu, statku czy innych. Armatorzy kupujac nowe statki
precyzyjnie okreslaja ich eksploatacje na 15-20 lat i w takim dystansie czasu sporzadzaja umowy na
przewozy.

W okresie III RP, szczegolnie na poczatku w tzw. okresu transformacji ustrojowej, zabraklo
kontynuatorow wspanialego dziela, jakim byl marsz Polakéw na morza i oceany. Pojawili si¢ ludzie
bez morskiego instynktu, bez nawykow kontynuacji tego, co wielkie i zaszczytne, nie brakowalo za$
osobnikéw z przeogromnym talentem do destrukcji.



Co jest faktycznym powodem, w czyim to bylto interesie, ze pozbawiono setki tysiace ludzi szans
uprawiania swojego zawodu, swojej pasji? Dlaczego musieli wyjecha¢ z kraju, dlaczego moga pracowac
tylko za granica, u obcych a nie moga w Polsce, by przysparza¢ Ojczyznie dochoddéw i uczestniczy¢ w jej
rozwoju?

Wszyscy kolejni kierownicy naszego zycia gospodarczego w swoich expose uzywali wielu stow o
suwerennos$ci, niezaleznosci w gospodarce, ale zaden nie odniést si¢ do spraw morskich, ktore ta
suwerennos¢ zabezpieczaja.

»Polska szla ku upadkowi i dezorganizacji, ilekro¢ panstwo i spoleczenstwo zapominalo o swych
wielkich zadaniach na morzu.”

Czy w obecnej sytuacji mozna liczy¢, ze dawne dobre czasy powrdcg 1 nadal bedziemy mogli dumnie
patrze¢ na bialo-czerwong bander¢? Przytocze stowa wielkiego Polaka Eugeniusza Kwiatkowskiego
zapisane w Ksiedze Pamigtkowej ,,Daru Pomorza”:

»Polska nigdy nie bedzie zjednoczona ani niepodlegla, ani samodzielna gospodarczo i politycznie,
ani szanowana w wielkiej rodzinie panstw i narodéow bez dost¢pu do morza i wlasnej floty.”(...)

Naszym podstawowym problemem jest brak ciagglosci polityki morskiej panstwa. Gospodarka
morska od poczatku okresu transformacji ustrojowej jest Zle zarzadzana, poddana szeSciu
reorganizacjom, rozczlonkowana i podporzadkowana kilku przypadkowym resortom, kierowanym
przez 11 ministrow nie byla w stanie zachowa¢ swych pozycji.

Problemem jest nadzor wtascicielski, szczegdty wykazatl raport NIK-u. Do$wiadczenia minionych 90 lat
pokazuja, ze bez pomocy panstwa i aktywnej polityki rzadu, rozwdj tej galezi gospodarki nie ma niestety
wigkszych szans. Nie chodzi tu o pompowanie pienigdzy w nierentowne przedsiewziecia. Po prostu w
Polsce nie ma prywatnego, rodzimego kapitalu, ktory mozna by zainwestowaé w zegluge, porty i w
stocznie. Obcy kapital nie jest zainteresowany finansowaniem konkurencji, woli tu szuka¢ rynkow
zbytu.

Co roku obchodzimy kolejng rocznice powrotu Polski nad morze. Pamig¢ ta $§wiadczy, ze Polacy
doceniajg znaczenie morza dla Polski. Pobiezny przeglad naszych dokonan i nabyte do$wiadczenia w
budowaniu wspotczesnej polskiej gospodarki morskiej, w trudnych i ztozonych warunkach politycznych i
gospodarczych, dowodzi, ze potrafimy czerpac¢ pozytki z uprawy morza.

Trzeba tylko stworzy¢ niezbgdne, rownoprawne warunki do dziatalno$ci, takie, w jakich dziatajg inni
armatorzy i1 przedsigbiorcy, wowczas pojawig si¢ polskie statki a by¢ moze przyciggniemy pod polska
bander¢ takze innych. Rozwdj floty, tak jak dawniej, stopniowo ozywi inne branze gospodarki morskie;j.
Rzecz jasna trzeba wyciagna¢ wnioski z okresu naszej zapasci, aby sytuacja juz nigdy si¢ nie powtorzyta.

Chcialbym mie¢ przekonanie, ze w koncu polscy wyborcy stang si¢ mniej pobtazliwi 1 krzykng
»sprawdzam!”. Do$¢ juz tolerancji dla szkodnikéw zarowno ze §rodka, z prawej jak i lewej strony sceny
politycznej. Dotad zadna ekipa (partia, koalicja) sprawujaca wtadze w panstwie od 1989 roku nie rozliczyta
si¢ rzetelnie przed suwerenem ze swoich dokonan. A z roku na rok w panstwie, w polskich rodzinach, jest
coraz gorzej. Jak dlugo miliony dadza si¢ zwodzi¢ garstce bezideowych cwaniakéw z ich pseudo
programami wyborczymi, czy niewprowadzonymi w zycie reformami?

Stajemy si¢ skansenem Europy, panstwem bez przysztosci, narodem, ktory aby przezy¢ wysyta masowo
swoje mlode, wyksztalcone pokolenie do obcych. Najwyzszy czas by wreszcie skonczyt si¢ ten chocholi
taniec, pseudo wybory, premiowanie mniejszego zta spos$rdd politycznej miernoty. Polacy nie zastuzyli
sobie na taki los, na takie traktowanie. Nie wolno nam dluzej kierowac¢ sie¢ iluzja, nie wolno kandydatéow
do najwyzszych wladz w panstwie wybiera¢ w sposob, jaki nam utrwalono, w blasku discopolo, pudru
i fleszy, sondazowych stupkéw popularnosci i medialnej, merytorycznej prézni. Wybory wiladz
panstwowych to decyzja - jak chcemy zy¢, a nie, co chcemy stluchac.



Szanowni rodacy, najwyzsza pora na myslenie, do czego taka tolerancja, lub raczej bezmy$lnos¢, nas
doprowadzi. Bedziemy sami sobie winni jak nie zmienimy swoich kryteriéw oceny politykow 1 ich partii. W
Polsce trzeba siggna¢ po fachowcow, tak jak chociazby w 1945 roku siggni¢to po Eugeniusza
Kwiatkowskiego by uruchomil nasze dzialania na morzu. Tylko kompetencje winny dzisiaj przesagdza¢ o
wyborze kandydata do wladz panstwowych, nie styropianowe, czesto watpliwe zastugi. Szukajmy, wigc,
poki jeszcze nie za pdzno takich osodb, prezentujmy ich dorobek i stuchajmy tego, co proponuja, badzmy
cierpliwi i odporni na podszepty politycznych partaczy.

Sprawowanie wladzy na urzedach panstwowych to zaszczyt i przywilej, ale tez odpowiedzialnos¢
przed suwerenem, jakim jest naréd. Traktowanie wladzy panstwowej, jako partyjny hup i synekura
dla wiernych sympatykow, predzej czy pozniej skonczy si¢ przed trybunalem. Takie prawo stosuja
wszystkie demokracje w cywilizowanym $wiecie.

Marek J. TOCZEK



