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STRESZCZENIE

Niniejsze opracowanie dotyczy polityki Federacji Rosyjskiej w zakresie transportu morskiego w szerszym tle
regulacji strategicznych dotyczgcych transportu. Z jednej strony przyblizono strategiczne regulacje Federacji
Rosyjskiej w zakresie rozwoju transportu. Podczas gdy z drugiej Strony przedstawiono jej realizacje w latach
2008-2018 w kontekscie rosyjskiej aktywnosci w zakresie morskiej polityki transportowej ze szczegolnym

uwzglednieniem Morza Baltyckiego.

SUMMARY
The folowing paper reveals the Russian Federations Policy of sea transport based on The Transport Strategy of
The RF. On the one hand the russian strategic documents are analised. On the other hand te conduct of the

strategic guidelines is taken into consideration. Especially in The Baltic Region.

Key words: maritime transport, strategy, The Russian Federation, The Balic Sea

Stowa kluczowe: transport morski, strategia, Federacja Rosyjska, Morze Battyckie

WSTEP

Ekonomiczne polityki sektorowe Federacji Rosyjskiej (FR) w zakresie polityki
transportowej opieraja si¢ na przyjetych w ostatnim dwudziestoleciu dokumentach bazowych
tj.. Strategii Transportowej Federacji Rosyjskiej na okres do 2020 roku wprowadzonej
Rozporzadzeniem nr 45 Ministerstwa Transportu Federacji Rosyjskiej z dnia 12 maja 2005
roku. Ale takze Strategii Transportowej Federacji Rosyjskiej na okres do 2030 roku
wprowadzonej Rozporzadzeniem nr 1734 Rady Ministrow Federacji Rosyjskiej z dnia 22
listopada 2008 roku. Nieco wczesniej, ale niejako rownolegle do tego ostatniego dokumentu
Rozporzadzeniem nr 877 Rady Ministrow Federacji Rosyjskiej z dnia 17 lipca 2008 roku
wprowadzono Strategie Rozwoju Transportu Kolejowego Federacji Rosyjskiej na okres
do 2030 roku. Realizacja reformowania transportu w Federacji Rosyjskiej nastgpowata

wczesniej wg wytycznych zawartych w dokumencie pt. ,,Modernizacja systemu
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transportowego Rosji w latach 2002-2010”, czy przyjetego 5 pazdziernika 2001 roku
na podstawie rozporzadzenia Rzadu FR nr 848, ,,Program Rozwoju Systemu Transportowego
Rosji (lata 2010-2020)”.

Analiza dostepnej literatury wskazuje, iz w kontekScie strategii transportowej
Federacji Rosyjskiej zajmowano si¢ do tej pory uwarunkowaniami wyjsciowymi tj. rozwoju
transportu po rozpadzie Zwigzku Radzieckiego, na przyktad w opracowaniu pod tytutem
(niem.) Probleme der strukturellen Transformation des postsovjetishen Raumes (Problemy
transformacji strukturalnej w obszarze postradzieckim) autorstwa L. Vardomskiego,
N. Vjatkiny i L. Savostiny(Vardomskij, i in.). Rozwazano takze wptyw cztonkostwa Federacji
Rosyjskiej w Unii Euroazjatyckiej na funkcjonowanie gospodarki, a w tym na jej polityke
transportowg — V. Sauerbach, Eurasische Wirtschaftsunion (gtai, 2018), N. Liizinger,
Eurasische Wirtschaftsunion — Freihandelsabkommem mit vier Landern geplant(gtai, 2018).
Najwiecej uwagi poswigca si¢ transportowi kolejowemu Federacji Rosyjskiej (na przyktad
W Rozwoj miedzynarodowych korytarzy transportowych w polityce transportowej Federacji
rosyjskiej, autorstwa R. Demjaniuk (Demjaniuk, 2011)). Jednakze coraz wiecej opracowan
dotyczy znaczenia Morza Baltyckiego i uprawianego na nim transportu morskiego dla
interesow gospodarczych Federacji Rosyjskiej (przyktadowo autorstwa K. Aleklett’'a, The
Balic Sea is of increasing importance for Russia).

Celem niniejszego opracowania jest analiza rozwoju transportu morskiego Federacji
Rosyjskiej, ze szczegdélnym uwzglednieniem Morza Battyckiego, w szerszym tle
strategicznych uregulowan dotyczacych calego transportu. Metodyka przeprowadzonych
badan jest stosunkowo prosta 1 bazuje na analizie dokumentéw oraz biezacych danych

w zakresie przetadunkéw w portach morskich.

1. STRATEGICZNE REGULACJE FEDERACJI ROSYJSKIEJ W ZAKRESIE
ROZWOJU TRANSPORTU

Wspomniany powyzej dokument strategiczny z 2005 roku zostat poprzedzony pracami
przygotowawczymi. | tak dziesiatego pazdziernika 2004 roku przystapiono w Federacji
Rosyjskiej do prac nad projektem Strategii rozwoju transportu Federacji Rosyjskiej na okres
do roku 2010. Ostatecznie ukazat si¢ on 31. stycznia 2005 roku. Sama strategia zostata
zawarta na 42 stronach tekstu. W zalaczniku nr 4 do ww. projektu (Charakterystyka
priorytetowych projektow rozwoju segmentu transportowego) w punkcie 7. (Budowa portow
morskich(Strategia rozwoju transportu..., s. 63-64)) wskazuje si¢ na kompleksowy rozwoj

czterech portéw, w tym trzech battyckich. Dotyczy to m.in. morskiego portu handlowegoUst-
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Lugal. Port miat by¢ rozwijany w zakresie mozliwosci przetadunku tadunkéw masowych
takich jak wegiel i inne mineraly, drewno, jak i drobnicowych, tadunkéw tatwopsujacych sie,
tadunkow w kontenerach, tadunkéw ekspediowanych na promach oraz tadunkéw ptynnych
(w ilosci 34,5 milionéw ton rocznie). Budzet projektu miat opiewaé na 29,9 miliarda rubli,
a jego celem mialo by¢ uruchomienie wydajnych i wysokoprzepustwoych terminali
portowych dla przetadunku towar6w masowych (gtownie wegla i mineraléw) na statki
0 duzej nosnosci (powyzej 30 tysiecy ton). Miato to stuzy¢ przeorientowaniu obshlugi
tadunkow rosyjskich z portow zagranicznych na porty rosyjskie. W ww. dokumencie
wskazuje si¢ takze na budowe specjalistycznego morskiego portu handlowego w Primorsku?.
Mialby on stuzy¢ przetadunkowi ropy naftowej i produktéw jej rafinacji, z docelowymi
przetadunkami na poziomie 106 miliondw ton rocznie. Warto$¢ projektu oceniano na 14,54
miliarda rubli. Celem projektu miato by¢ przekierowanie potokow surowej ropy naftowej i jej
produktow z portow panstw battyckich do portéw rosyjskich.
W ww. planach znalazta si¢ réwniez budowa terminala pasazerskiego na Wyspie
Wsiliewskiej (Sankt Petersburg). Docelowo terminal mial zapewni¢ obsluge 1,2 miliona
pasazerow rocznie. Waro$¢ projektu oceniano na 37,3 miliardéw rubli. Jego celem bylo
umozliwienie obstugi duzych wycieczkowcéw 1 promoéw pasazersko-samochodowych
wiacznie z dedykowanym ww. jednostkom zapleczem obstlugowym i hotelowym. Oprocz
wymienione] powyze] infrastruktury w projekcie wskazywano na budowe w sumie 72
terminali logistycznych (o sumarycznym potencjale przetadunkowym, na poziomie 100,8
miliondéw ton towardw rocznie) potozonych w kazdej jednostce administracyjnej FR, a w tym
3 w rejonie Sankt Petersburga. Potencjat kazdego z terminali miat wyno$cie od 0,4 do 2,5
miliona ton. Warto$¢ projektu oceniano na 53,9 miliarda rubli(Projekt strategii, s. 65).
Wspomniana strategia (w projekcie) zawierata takze plan przedsiewzig¢ dla jej realizacji
(zatacznik 5, str 66-78), zawierajacy miedzy innymi oprocz przedsiewzie¢ dotyczacych
zwiekszania przepustowosci transportowej, przedsiewzigcia nacelowane na rozwdj systemu
transportowego. Ww. projekt znalazt ujScie w Rozporzadzeniu nr 45 Ministerstwa Transportu
Federacji Rosyjskiej z dnia 12 maja 2005 roku dotyczacym Strategii Transportowej Federacji
Rosyjskiej na okres do 2020 roku (www.mintrans/ministry/targets
/187/191/documents?page=2). Pierwsza jej nowelizacja nastgpita juz 01. 01. 2006 roku. W jej

pierwotnej postaci na 78 stronach wskazano na misj¢ i cele strategiczne rozwoju systemu

! Port potozony w Obwodzie Kaliningradzkim 110 km od Petersburga.
2 Port potozony w Obwodzie Kaliningradzkim, 10 km na potoc od Battijska.
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transportowego, glowne kierunki polityki transportowej panstwa, gtowne Kkierunki
strukturalnych przeobrazen poszczegélnych galgzi transportu, gtéwne kierunki formowania
struktury sieci transportowej i rozwoju infrastruktury pojedynczych galgzi transportu oraz
etapowos¢ 1 mechanizmy realizacji strategii transportowej. Interesujgce (aczkolwiek ze
wzgledu na niedostepno$¢ z powodu poufnosci dokumentu) bytyby na pewno zawarte w ww.
strategii Priorytety wojennego bezpieczenstwa w strategii transportowej FR. Obszerna
(zamieszczona na 31 stronach dokumentu na 78 stron cato$ci) i zamieszczona w rozdziale
drugim strategii wyktadnia gléwnch kierunkéw polityki transportowej panstwa dotyczy:
gléwnych zasd panstwowej regulacji dzialalno$ci transportowej, rozwoju rynku ustug
transportowych, rozwoju infrastruktury transportowej, pozycji Rosji na $wiatowym rynku
ustug transportowych, rozwoju techniki transportowej i technologii transportowych (w tym
rozwoju produkcji urzadzen) oraz harmonizacji rozwoju Ssystemu transportowego
1 zwiekszania jej niezawodnosci. Rozdziat trzeci dokumentu traktuje o gléwnych kierunkach
strukturalnych przeobrazen poszczegélnych galezi transportu. W konteks$cie transportu
morskiego wskazuje si¢ tam (Rozwdj i reformowanie transportu morskiego) na fakt,
1z transport morski ma duzy wplyw na rozwoj rynku wewngtrznego, a tym samym na rozwoj
ekonomiczny podmiotow FR, jak 1 osiaganie celow geopolitycznych, ekonomicznych
i socjalnych. Polityka panstwowa w zakresie transportu morskiego jest ukierunkowana
na realizacj¢ Doktryny morskiej i Koncepcji polityki FR w zakresie floty, jak i utrzymanie
floty handlowej oraz infrastruktury portowej na poziome gwarantujacym niezalezno$é
ekonomiczng 1 bezpieczenstwo panstwa. Co zwigzane jest ze skroceniem powigzan
transportowych, zwiekszeniem objetosci wewnetrznej wymiany handlowej, a tym samym
przewozow kabotazowych, ale i1 tranzytu tadunkéw. Ma to réwniez zapewni¢ bezpieczenstwo
socjalne 1 sprzyjajace warunki pracy dla zatdég ptywajacych (zgodnych ze standardami
migdzynarodowymi). Zwraca si¢ tam takze uwagg, z¢ transport morski odbywa si¢ gléwnie
w zakresie przewozOow migdzykontynentalnych, co zwigzane jest z konkurencjg na rynku
tychze przewozow. Transport ten konkuruje z wewnetrznym transportem wodnym (maty
1 duzy kabotaz) ale 1 z przwozami importowo-eksportowymi. W tym kontekscie zwiekszenie
liczebnosci 1 tonazu floty handlowej pod flaga FR byloby mozliwe przy zapewnieniu
konkurencyjnosci rosyjskich armatoréw na $wiatowym rynku frachtowym. Osiagnigciu tego
celu przystuzylo by si¢ otwarcie rosyjskiego rejestru statkow. Konkurencyjnos¢ narodowe;j
infrastruktury zeglugowej zalezy zarowno od konkurencji przedsigbiorstw stewedorskich
na obszarze jednego portu, jak i konkurencji takich przedsiebiorstw w jednym akwenie
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morskin. Ma temu stuzy¢ reforma systemu kierowania morskimi portami handlowymi3.
Jej celem jest miedzy innymi rozdzielenie sfer administracyjno-wilasnosciowych
od gospodarczych, zwiekszenie inwestycji ukierunkowanych na rozwdj infrastrukturalny,
jak 1 zabezpieczenie zachowania balansu pomiedzy interesami panstwa, konsumentéw ustug
portowych 1 organizacji ich reprezentujacych oraz zapewnienie cigglosci procesu
transportowego. W dokumencie wskazuje si¢ takze na rozwoj portow jachtowych. Dla
osiggnigcia ww. celow wskazane jest m.in.:

— Urzeczywistnienie dziatalno$ci administracji portéw morskich w interesie zapewnienia
bezpieczenstwa pltywania i porzadku w portach, jak i w strefie odpowiedzialnos$ci FR
(wody terytorialne, wody wewnetrzne, wytaczna strefa ekonomiczna);

— uruchomienie regionalnych systemo6 monitoringu ruchu statkow;

— zwigkszenie efektywnosci funkcjonowania wtasnosci panstwowej (bez mozliwosci
prywatyzacji) portow morskich, jak i urzeczywistnienia funkcjonowania bazy aktow
prawnych.;

— dbanie o zapewnienie sprzyjajacych warunkéw funkcjonowania portdw 1 wzrostu
ich konkurencyjnosci zar6wno na rynku rosyjskim, jak i migdzynarodowym,
a w tym poziomu taryf nie przewyzszajacego tego ustalonego przez monopolistow

swiatowych.

Realizacji strategii transportowej towarzyszy w Federacji Rosyjskiej uzupelnianie jej
zapisOw o uszczegotowienia oraz sprawozdawczo$¢ w zakresie jej rozwijania i wdrozen z tym
zwiazanych (w tym regionalnych). Przyktadem tego jest wypowiedz zastepcy4 ministra

transportu Federacji Rosyjskiej pod tytutem "Regionalne zadania wdrozenia strategii

® Przykladem na to jest utworzenie Administracji morskich portéw handlowych Morza Baltyckiego, szerzej patrz
www.pasp.ru, data dostepu: 24. 10. 2018 r.

* Doktor nauk ekonomicznych i doktor nauk technicznych Aleksander Misharin urodzit si¢ 21 stycznia 1959
roku w Swierdlowsku. W 1981 roku ukonczyl Wydziat Elektrotechniczny Uralskiego Uniwersytetu
Elektromechanicznego (jako inzynier transportu kolejowego). W 1997 ukonczyt drugi fakultet w Uralskiej
Akademi Transportu. Od 1981 do 1989 roku pracowat na kolei jako elekromechanik, kierownik odcinka sekcji
zasilania, glowny inzynier w zakresie zasilania na Kolei Swierdtowskiej. Od 1989 do 1991 roku — gtowny
inzynier stuzby zasilania podczas budowy Ekaterinburskiego Okregu Metropolitalnego. Od kwietnia 1991 roku —
zastepca kierownika stuzby zasilania Kolei Swierdtowskiej. Od 1996 do 1998 — glowny inzynier Kolei
Swierdtowskiej. Od lipca 1998 roku — zastepca (od lipca 2000 roku — pierwszy zastgpca) ministra transportu
Federacji Rosyjskiej. Od maja 2002 roku — dyrektor Kolei Swierdtowskiej i czlonek zarzadu Ministerstwa
transportu FR. 2004-2009 roku — zastepca ministra transportu FR. 2009 — dyrektor departamentu przemystu i
infrastruktury FR przy Radzie Ministrow FR. Od listopada 2009 do maja 2012 roku — gubernator Obwodu
Swierdtowskiego (wchodzi w sktad Uralskiego Okregu Federalnego). Od listopada 2017 roku — pierwszy
zastepca dyrektora generalnego Kolei Rosyjskich i dyrektor generalny Spotki Kolei Duzych Predkosci. Obecnie
petiacy obowiazKi minister transportu FR to Ewgenij Ditrich.
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transportu Federacji Rosyjskiej na okres do 2020 roku". Biorgc pod uwage wyniki lat 2004-
2005, na podstawie programu rozwoju spoteczno-gospodarczego Federacji Rosyjskiej
w perspektywie $rednioterminowej, w ramach realizacji gtownych postanowien strategii
odpowiadajagce za transport ministerstwO opracowato system dzialan priorytetowych
do okresow $rednioterminowych 1 ilo$¢ zasobow, ktdre powinny by¢ zuzywane do osiggnigcia
zaplanowanych wynikow. Dokumenty strategiczne zostaly opracowane bazujac na z rosngcej
roli transportu w poprawie jakosci zycia ludnosci, m.in. dla zwigkszenia poziomu
bezpieczenstwa narodowego, zapewnienia Wysokiej stopy wzrostu gospodarczego i tworzenia
potencjalu rozwoju na przyszto$¢. Powstal system celow strategicznych i zwigzany
z powyzszym wykaz zadan ministerstwa, jak i listy wskaznikow do oceny stopnia ich
realizacji. Wiceminister podkreslat, ze pierwszym celem strategicznym jest rozwoj transportu
na bazie przygotowania nowoczesnej i wydajnej infrastruktury, co ma si¢ przyczyni¢ do
obnizenia kosztoéw transportu, przyspieszajac obrdot ladunkéw i pasazeroOw. Zapewnienia
efektywnego i1 zrownowazonego rozwoju infrastruktury transportu jest uwazane za jeden
z najbardziej waznych obowigzkoéw ministerstwa. Jego wysitki w drugiej polowie pierwszej
dekady nowego tysigclecia mialy skupi¢ si¢ na wyeliminowaniu najwazniejszych luk
i waskich gardet w szkielecie sieci transportowej. Drugim strategicznym celem miato by¢
zwickszenie dostepnosci transportu w kontekscie komunikacji publicznej. W zalozeniach,
dostepno$¢ rynku ustug transportu, w tym cen, to kluczowy warunek dla poprawy mobilnos$ci
I sposob na poprawe jakosci zycia ludnosci Rosji. W ramach tej dziatalnosci celowej
poprawa dostepnosci transportu miata by¢ osiagnieta poprzez uruchomienie sieci drog
publicznych w jednostkach sktadowych (krajach zwiazkowych) Federacji Rosyjskiej oraz
w jednostkach gminnych. Przede wszystkim na drogach gminnych, ktéore zmniejszaja czas
podrozy zwigkszajac tym samym dostgpno$¢ ustlug medycznych, jak 1 dostgpnosc do
instytucji kulturalnych i edukacyjnych. Wiceminister zwrocit uwage na fakt, ze w pierwszych
latach po roku 2000 mobilnos¢ obywateli rosyjskich byta 2,5 razy nizsza niz w krajach
rozwinietych. Bylo to spowodowane tym, ze okoto 50 tysiecy miejscowosci/osiedli nie miata
przez caty rok powigzania przy pomocy transportu naziemnego z pozostatymi regionami
federacji. Dla duzej czeSci populacji nadal pozostawaly niedostgpne ustug transportu
pasazerskiego, CoO wymaga rozwoju lotnictwa cywilnego i transportu wodnego $rodladowego.
Rozwoj sieci kolejowej i sieci szybkich kolei miat rowniez przyczyni¢ sie do wiekszej
mobilnosci i aktywnosci ludno$ci Rosji. Realizacja tego rodzaju zadan miata pozwoli¢ na
wykluczenie sytuacji, gdzie czgs¢ obywateli rosyjskich, jest pozbawiona swoich praw
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konstytucyjnych w zakresie otrzymywaniapomocy medycznej, swobody przemieszczania sie,
czy wolnego wyboru pracy i miejsca zamieszkania. Nakreslony przez wiceministra nastgpny
trzeci cel to bylo zwigkszenie konkurencyjnosci systemu transportu federacji i realizacja
potencjatu tranzytowego panstwa. Priorytetowe wysilki i przeznaczenie znacznych srodkow
na budowe infrastruktury transportowej w Rosji ma zapewni¢ wyrOwnanie zapoznien
w stosunku do gospodarki §wiatowej I przyczyni¢ si¢ w ten sposob do stworzenia solidnych
podstaw do udanej integracji Rosji w $wiatowy system transportu, w kontekscie zmieniajacej
si¢ roli sektora transportu w ksztattowaniu osiaganego produktu narodowego i zmniejszenia
transportochtonno$ci produkcji i ustug. Zdaniem wiceministra, wprowadzenie nowoczesnych
technologii logistycznych powinno sprawi¢, ze udzial kosztow transportu w ostatecznych
kosztach produkcji rosyjskiej, ktory wynosit dotychczas 15-20%, powinien obnizy¢ si¢ do
poziomu 9-12% (w krajach rozwinigtych, jest to 7-8%). Lata 1995-2005 przyniosty takze
gruntowne przemyS$lenie zagadnien zwigzanych 2z bezpieczenstwem transportu, stad
zagadnienie poprawy bezpieczenstwa zintegrowanego i zroOwnowazonego rozwoju systemu
transportowego to czwarty cel gtowny. Tradycyjne zabezpieczenia wymagajg rozszerzenia
0 priorytet zabezpieczenia antyterrorystycznego. Ministerstwo transportu FR bierze aktywny
udzial w pracach uruchomionego w tym wzgledzie komitetu krajowego. Realizacja czterech
powyzszych celow strategicznych nie bylaby mozliwa bez poprawy klimatu inwestycyjnego
i rozwoju stosunkow rynkowych w sektorze transportu, cO jest celem strategicznym numer
pie¢. Zwazy¢ nalezy, ze transport W znaczeniu rzeczowym, to jego wyposazenie materialne,
tj. majatek trwaty transportu w postaci nie tylko budowli transportowych takich jak: drogi,
mosty, wiadukty, stacje, porty 1 inne obiekty infrastrukturalne. To takze urzadzenia i1 sprzgt
transportowy, a wiec: tabor transportowy, urzadzenia przetadunkowe, urzadzenia/systemy
zabezpieczenia ruchu, czy inne obiekty suprastrukturalne. Stabilnos¢ narodowych planow
rozwoju infrastruktury transportowej, to jeden z warunkéw dla poprawy efektywnosci
i konkurencyjnosci transportu. Dotyczy to takze Systemu poprawy poziomu technicznego
pojazdéw 1 urzadzen. Przedsigbiorstwa komunikacyjne sg bardzo zainteresowani pojawieniem
si¢ na rynku nowej generacji pojazdow. W tym kontekscie wielkg uwage przywiazuje si¢ do
rozwoju inzynierii transportu. Trzeba takze wzia¢ pod uwage, ze stan infrastruktury
transportowej nie w pelni odpowiada planowanemu poziomowi ze wzglgdu na starzenie si¢
srodkow trwatych, czy konieczno$¢ ich dostosowywania do obowiazujacych norm np.
zawartosci spalin. Powoduje to, ze wszystkie rodzaje infrastruktury transportowej wymagaja
ciggtej odbudowy i rozwoju. Przyktadowo dotyczy to portéw morskich wraz z ich infra-
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1 suprastrukturg (szczegodlnie ich skomunikowania z infrastruktura drogowa, kolejowa, czy
przesytowa). Srodki na realizacje celow strategicznych w latach 2006-2008, pochodzity
w 97% z budzetu federalnego. Przyktadowo w ramach celowego federalnego programu
"modernizacja systemu transportowego Rosji  (2002-2010)” taczna ilo$¢ funduszy
obejmowata 163 bilionow rubli. Zatozono jednakze, ze na 1 rubla z budzetu federalnego, beda
zuzyte 0.8 rubla z budzetow jednostek sktadowych Federacji Rosyjskiej 1 2,2 rubla
ze srodkéw/zrodet.pozabudzetowych. Nowe przedsiewziecie to podprogram "rozwdj eksportu
ustug transportowych”. Na poczatku lat 2000 byt on realizowany poprzez przygotowanie
i prowadzenie badan. Zgodnie z zatozeniami byly one finansowane z federalnego funduszu
inwestycyjnego. Na projekty tego podprogramu przeznaczono 1 miliard rubli. Z uwagi na
znaczenie celow zwigkszenia dostepnosci ustug transportowych oraz potrzebe jego wdrozenia
programowego, ministerstwo przygotowato program '"rozwdj publicznego transportu
pasazerskiego”. Wskazane powyzej zaniedbania w tej sferze (na szczeblu federalnym),
wynikaly z faktu, iz za tg sfer¢ odpowiadaty jednostki centrle/sktadowe Federacji Rosyjskiej
I organy samorzadu terytorialnego. Ze wzgledu na fakt, ze codziennie przewozone jest 120
mlin. pasazerow problematyka ta nabiera ogélnonarodowego charakteru. Jednakze, szczegdlne
wysitki koncentruja si¢ na dalszych reformach strukturalnych w transporcie. Ogélnym celem
zmian jest stworzenie cywilizowanego rynku ustug transportu, opartego na konkurencji
niezaleznych operatorow, atrakcyjnego dla inwestoréw 1 przedsiebiorcow. Przede wszystkim
to przejscie do trzeciego etapu programu reform strukturalnych, transportu kolejowego, ktory
pociaga za soba wzrost konkurencji w alokacji ruchu towarowego i pasazerskiego jako
konkurencyjnego sektora. W tym kontek$cie warto tez zauwazyé, ze transport kolejowy
kontynentalnie potozonej Federacji Rosyjskiej jest istotnie doceniany, albowiem jedynym
dokumentem strategicznym FR traktujacym o planach rozwoju galtgzi transportu jest
wspomniana na poczatku niniejszego opracowania Strategia Rozwoju Transportu Kolejowego
Federacji Rosyjskiej na okres do 2030 roku. Znamiennym jest takze fakt, ze zar6wno
owczesny minister transportu FR, jak 1 jego zastepca posiadali wyksztalcenie zwigzane
z transportem i zajmowali si¢ wzglednie zajmujg si¢ dlugi czas transportem kolejowym
(z perspektywy szeregowego pracownika i gldwnie wysokich stanowisk administracyjnych)
w trakcie swojej drogi zawodowej. Potaczyli to z osobistym rozwojem naukowym.
Zatwierdzania i wdrazania wymagata koncepcja reformy systemu infrastruktury drogoweyj,
ktora miata pozwoli¢ na zwigkszenie efektywno$¢ wydatkow w tym sektorze. Ministerstwo
réwniez opracowalo koncepcje zarzadzania federalnymi nieruchomosciami cywilnych portow
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lotniczych. W zegludze $rodladowej reform wymagal system kontroli srédladowych drog
wodnych?.

Wedlug stow wiceministra, priorytetem partnerstwa publiczno prywatnego powinny
sta¢ si¢ koncesji na obszarze ptatnych drog i transportu miejskiego, portow morskich i portow
lotniczych, kolejowch udogodnien, czy lodotamaczy. Jedng z gloéwnych wad istniejacego
systemu planowania rozwoju transportu byt, zdaniem 6wczesnego kierownictwa ministerstwa
transportu, brak przyjecia i wykonalne] metodologii oceny zabezpieczen transportu
regionalnego, ktory nalezaloby wzig¢ pod uwage. Oczywiscie Panstwo musi podjaé
odpowiedzialno$¢ za minimalny poziom rozwoju infrastruktury transportowej, ktory zapewni
réwne warunki poczatkowe dla ludnos$ci i dostawcdw ustug w regionie.

Kolejng wyktadnig strategiczng w zakresie transportu w realiach Federacji Rosyjskiej
jest Strategia Transportowa Federacji Rosyjskiej na okres do 2030 roku wprowadzona
Rozporzadzeniem nr 1734 Rady Ministrow Federacji Rosyjskiej z dnia 22 listopada 2008
roku. Wypracowanie jej ostatecznego ksztaltu zostato poprzedzone (tak jak i w przypadku
poprzedniej) opracowaniem projektu Strategii transportowej Federacji Rosyjskiej na okres do
roku 2030(www.mintrans.ru/ts_proekt_16102008.pdf), ktéry zawarto na 183 stronach. Juz
sama objetos¢ dokumentu w porownaniu do poprzedniej strategii przyjetej w 2005 roku
(miata ona tylko 78 stron) §wiadczy o docenieniu wagi podjetych w niej problemow.
Swiadczy o tym réwniez data wprowadzenia nowej strategii (wprowadzono ja juz trzy lata po
wprowadzeniu poprzedniej, nie czekajac na osiagniecie przyjetego uprzednio horyzontu
czasowego tj. roku 2020. Wspomniany projekt opublikowano we wrzesniu 2008 roku.
W samym projekcie umieszczono wprowadzenie, osiem rozdziatdow merytorycznych oraz
sze$¢ zalacznikow. Pordwnanie tytutow rozdziatow strategii z 2005 i 2008 roku patrz tabela 1.

Tabela 1. Porownanie tytutéw rozdziatow strategii z 2005 i 2008 roku

Tytuty rozdziatow w Strategii transportowej Tytuty rozdziatow w projekcie Strategii

Federacji Rosyjskiej na okres do roku 2020

transportowej Federacji Rosyjskiej na okres
do roku 2030

Misja i cele strategiczne rozwoju systemu

transportowego

Miejsce i rola transportu w socjalno-

ekonomicznym rozwoju Federacji Rosyjskiej

Gtowne kierunki polityki transportowej

Analiza wspotczesnego stanu i1 problemow

® Konieczno$é funkcjonowania takiego systemu potwierdzita przydatnosé europejskiego Systemu Informacji

Rzecznej (ang.) RIS — River Information System.
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panstwa

rozwoju transportu Federacji Rosyjskiej

Gtéwne kierunki strukturalnych przeobrazen

poszczegbdlnych gatezi transportu

Jakosciowe 1 iloSciowe parametry rozwoju
systemu transportowego Federacji Rosyjskiej
na okres do roku 2030

Gtowne kierunki formowania struktury sieci
transportowej i rozwoju infrastruktury

pojedynczych gatezi transportu

Cele i priorytety rozwoju transportu w

perspektywie dtugookresowej

Etapowos$¢ 1 mechanizmy realizacji strategii

Zadania rozwojowe systemu transportowego

transportowej Federacji Rosyjskiej na okres do roku 2030

Etapy rozwoju systemu transportowego

Ocena koniecznego zabezpieczenia rozwoju

systemu transportowego w zakresie resursow

Zrodto: Opracowanie whasne.
Tradycyjnie najobszerniejszymi czeSciami Najnowszej strategii sg rozdziaty dotyczace:
zadan rozwojowych systemu transportowego Federacji Rosyjskiej na okres do roku 2030 (63
strony) oraz etapow rozwoju systemu transportowego (42 strony). Znamiennym jest takze
fakt, ze w nowej strategii (z 2008 roku) nie rozpatruje si¢ oddzielnie poszczegdlnych galezi
transportu, lecz traktue si¢ system transportowy jako catosc®.
Umieszczone na koncu nowej (z 2008 roku) strategii zataczniki zawieraja:
1. Zakres przewozow tadunkow i pasazeréw w latach 2000-2007,
2. Prognozy przewozow ladunkow i pasazerow, jak i obrotow w zakresie przewozow
tadunkow 1 pasazeréw na okres do roku 2030,
3. Znaczenie wskaznikow realizacji Strategii transportowej Federacji Rosyjskiej na okres
do roku 2030,
4. Oceng koniecznego zakresu zabezpieczenia realizacji Strategii transportowej Federacji
Rosyjskiej na okres do roku 2030,
5. Mape infrastruktury transportowe;j,

® Nasuwa sie tutaj analogia do uznawanej za punkt zwrotny we wspolnotowej polityce transportowej tzw.
Drugiej Bialej Ksiggi Transportu Unii Europejskiej z grudnia 1992 r., ktora zatytulowano ,,Przyszty rozwoj
wspolnej polityki transportowej. Globalne podejécie do systemu zrownowazonego przemieszczania", gdzie
istotne novum tej polityki polegato na zmianie podejscia do problemu transportu. Mianowicie zaczgto go
postrzega¢ kompleksowo, a galezie transportu jako komplementarne wzgledem siebie elementy systemu
transportowego. Ponadto podkreslono potrzebe promocji i rozwoju transportu kombinowanego.
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6. Plan pierwszoplanowych przedsigwzie¢ organizacyjnych dla realizacji Strategii

transportowejFederacji Rosyjskiej na okres do 2030 roku.

Wprowadzajac ww. strategic wychodzono z zalozenia, Zze w czasie jej
wypracowywania gospodarka Federacji Rosyjskiej staneta przed kompleksowymi
wyzwaniami,ktore wynikaty z trzech czynnikow. Sg nimi:

— wzrost konkurencji w skali globalnej, ktory dotknat rynek towaréw, ustug, kapitatowy
I inne czynniki natury ekonomicznej, co wynika m.in. ze zmian balansu pomiedzy
gléwnymi centrami gospodarczymi i regionalnymi porozumieniami, w ktorego tle
nastepuje rozwoj technologiczny;

— wazrost roli kapitatu ludzkiego w rozwoju spoteczno-gospodarczym, bowiem poziom
gospodarczy w duzym stopniu zalezy od kadr, co dotyczy rowniez transportu,
szczegolnie w konteks$cie innowacyjnosci dotyczacej przej$cia na inteligentne systemy
transportowe i wykorzystania srodkéw transportowych osiagajacych duze predkosci
I W perspektywie zastosowania nowych jakosciowo nosicieli energii;

— wyczerpanie czynnikdéw rozwojowych wynikajacych z intensyfikacji dziatalno$ci

SUrowWcowo-eksportowowe;.

Jak podkreslaja sami Rosjanie, jednocze$nie w Federacji Rosyjskiej pojawily sie
ograniczenia wzrostu gospodarczego wynikajace z niedostatecznego rozwoju systemu
transportowego. Objawilo si¢ to niemozno$cig dalszego rozwoju gospodarki, wynikajaca
z ekonomicznych 1 ilo§ciowych charakterystyk transportu, a szczegdlnie jego infrastruktury7.
Wszystko to wymagato od rosyjskiego transportu istotnych przeobrazen. Dotychczasowe
wytyczne strategiczne byly przygotowywane w warunkach przejsciowych, podczas gdy na

nowym etapie rozwoju transportu, typ jego wypracowywanej, nowej strategii powinien

" Nie bylo to nic odkrywczego, albowiem podstawowym elementem prawie wszystkich dokumentow,

wypracowywanych w kontekscie planow rozwojowych transportu we Wspolnotach Europejskich, a nastepnie
w Unii Europejskiej, byt rozwdj infrastrukturalny. Wskazywano na to juz w 1961 roku w tzw. Memorandum
Schausa, gdzie wykazywano zasadno$¢ zapewnienia swobody przeplywu ustug transportowych, a takze
wspolnej organizacji transportu. Pod koniec lat sze$¢dziesiatych przyjeto zasady, ktérych respektowanie miato
zagwarantowa¢ usuwanie barier, w zakresie rozwoju transportu, gdzie wymieniano m.in. wolng konkurencje
i swobod¢ gospodarczej dziatalnosci przedsigbiorstw transportowych oraz réwne traktowanie przez panstwo
zardbwno przewoznikow, jak 1 uzytkownikéw transportu, jak i koordynacje inwestycji infrastruktury
transportowej. A w 1973 r. Komisja Wspolnot Europejskich okreslita program o nazwie ,,Rozwdj wspolnej
polityki transportowej”, w ktorym za najwazniejsza uznano integracj¢ systemow transportowych poszczegodlnych
panstw, glownie poprzez rozwoj infrastruktury transportowej. Kolejnym krokiem bylo wydanie przez Radg
Wspdlnot w 1981 r. rezolucji, zawierajacej 10 priorytetowych celow programu transportowego. Do
najwazniejszych z nich nalezaly m.in.: podjecie dzialan z zakresu infrastruktury transportu, poprawa
funkcjonowania rynku transportowego, szczegdlnie w przewozach miedzynarodowych, jak i rozpoznanie
probleméw zwigzanych z przewozami przez obszar Wspolnoty fadunkow z panstw do niej nie nalezgcych.
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bazowa¢ na intensyfikacji innowacyjnosci i zorientowaniu na cztowieka. Specyfika
(w poréwnaniu do typu rozwoju stosowanego w Europie Zachodniej, gdzie co najwyzej
stosowano tzw. polityk¢ promocyjng — ang. promotional policy) rozwoju transportu
rosyjskiego polega na pozostawieniu w rekach panstwa aktywnej roli w budowie potencjatu
podstawowego, z uwzglednieniem zasady zrownowazonego rozwoju, co tez juz wczesniej
zastosowali zrzeszeni w Unii Europejskiej®. Gdzie takze rozwdj w poszczegodlnych sektorach
(tak jak w przypadku rozwazanej rosyjskiej strategii rozwoju transportu) bazujac na ogdélnych
wytycznych rozwojowych, co w przypadku Federacji Rosyjskiej zawarto w Diugofalowej
Koncepcji Spoteczno-Ekonomicznego Rozwoju Rosji w okresie do roku 2020-go, jak i caltym
szergu dokumentdéw, wliczajac w to akty z zakresu obronnosci. Te analogie do rozwoju
systemu transportowego w innych krajach, szczegdlnie w Unii Europejskiej (ale rowniez
i w USA) Rosjanie potwierdzaja w samej strategii tj. we wprowadzeniu do niej (Strategia,
2008, s. 4).

Ciekawie przedstawiono (w rozdziale pierwszym strategii) miejsce i rol¢ transportu
w spoteczno-ekonomicznym rozwoju Federacji Rosyjskiej. Wskazano, iz transport jest
z gospodarka $wiatowa, a korzystne potozenie geograficzne pozwala na uzyskiwanie
znacznych  dochodéw  wypracowywanych przez sektor uslug transportowych.
Tj. wykorzystania mozliwosci tranzytowych dla przewozu toward6w z innych krajow.
O znaczeniu transportu dla gospodarki narodowej FR miat takze $wiadczy¢ wysoki
procentowy udziat transportu w zasobach gospodarki narodowej — na poziomie 27% (w 2006
roku), jak i jego udzial w wypracowaniu produktu narodowego brutto — na poziomie 8%
(w roku 2007). Wskazywano takze, ze udzial inwestycji w zakresie transportu osiggnat
w 2006 roku poziom 10,4% wszystkich inwestycji narodowych. Natomiast w sektor ten
obejmowal w 2007 roku 6,3% pracownikow zatrudnionych w gospodarce (Strategia, 2008,
S. 4). Sprawia to, ze dostep do bezpiecznych i wydajnych ushug transportowych stanowi
0 efektywnosci produkcji, procesdw biznesowych 1 sfery socjalnej, co w gltoéwnej mierze

przyczynia si¢ do rozwoju wigzi gospodarczych kraju, ktére przekltadaja si¢ na zaspokajanie

8 Strategiczne wytyczne znajdujemy w tym wzgledzie w 2001 roku w tzw. Strategii Lizbonskiej - ,,Strategii Unii
Europejskiej na rzecz zroéwnowazonego rozwoju". Konsekwencja ww. ,,Strategii" bytlo wydanie we wrze$niu
tegoz roku kolejnej Bialej Ksiegi pt. ,,Europejska polityka transportowa w perspektywie roku 2010. Czas na
decyzje". Podstawowym zadaniem, jakie sobie wowczas postawiono, byto trwate odwrocenie dotychczasowych
tendencji zachodzacych w transporcie, tzn. ozywienie przewozow kolejowych poprzez znaczne zwigkszenie
inwestycji w infrastrukture kolei i transportu kombinowanego m.in. poprzezmodernizacj¢ i budowe terminali,
jak 1 rozwdj zeglugi morskiej i transportu wodnego $rodladowego.
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potrzeb. Stad geograficzna i1 technologiczna dostepno$¢ uslug transportowych zapewnia
mozliwo$¢ terytorialnego rozwoju gospodarczego i sfery socjalnej. Charakterystyki ilosciowe
poziomu obstugi w zakresie transportu zwigzane sg z predkoscig obshugi transportowe;j, jej
adekwatnoscia do wymgow czasowych (dopasowania do potrzeb indywidualnego odbiorcy?®,
w tym punktualnos$ci), rytmicznoscia, bezpieczenstwem i wymogami ekologicznymi. W tym
ostatnim przypadku ma to (zdaniem twoércow strategii) dotykaé przede wszystkim
aglomeracji. Wskazuje si¢ takze na zmniejszenie kosztow transportu poprzez wprowadzenie
potaczen transportowych w postaci magistrali kolejowych, czy drogowych lub rzecznych, jak
i morskich®. Zwrécono takze uwage na fakt, ze bezpieczeistwo transportu zalezy
od dziatalno$ci wielu shuzb m.in. poszukiwawczo-ratowniczych i innych, ktére np. sa
zaangazowane w zabezpieczenie antyterrorystyczne. Wskazano, ze formutowanie wytycznych
strategicznych powinno (ze wzgledu na wage tej galezi gospodarki) bazowaé
na og6élnonarodowej analizie, podejmowanej z uwzglednieniem ogdlnych kierunkéw rozwoju
i skalg rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju.

Interesujgca (z punktu widzenia potencjatlu transportowego) jest zawarta w rozdziale
drugim anliza wspolczesnego™" stanu i probleméw rozwoju transportu Federacji Rosyjskie;j.
Na podstawie danych z poczatku roku 2007, Federacja Rosyjska dysponowata 85 tysigcami
kilometrow drog kolejowych ogdlnego przeznaczenia, 42 tysigcami kilometrow magistrali
kolejowych, 755 tysigcami kilometrow drog o utwardzonej nawierzchni (w tym 597 tysiacami
kilometrow drég tranzytowych), 102 tysigcami kilometréw srodladowych drog wodnych, 2,8
tysiacami tras tramwajowych, 439 kilometrami tras metropolitalnych 1 4,9 tysigcami drog
trolejbusowych. Laczna dlugo$¢ potaczen lotniczych w Federacji Rosyjskiej wynosita
w owym czasie 532 tysigce kilometrow, z czego 150 tysiecy kilometrow to korytarze ruchu
miedzynarodowego. W ww. rozdziale nie odnoszono si¢ do infrastruktury transportu

morskiego, aczkolwiek w zatgczniku nr 1 juz tak.

® Nawigzano tym samym do rozwinictej w USA idei tzw. (ang.) private shipping, gdzie ustugi transportowe
(w morskiej zegludze nieregularnej) sa ,szyte na miar¢" potrzeb konkretnego zleceniodawcy,
bo podporzadkowane sg prywatnym, tj. indywidualnym, zleceniom okreslajagcym kolejny transport (rejsy).
1973 idee rowniez zapozyczono z doswiadczen UE, gdzie rozwinieto koncepcje tzw. transportu kombinowanego
(ang. combined transport). Realizacja procesow dostawy i transportu w swoich rozwiazaniach systemowych
1 reorganizacyjnych nawigzuje do tradycyjnych koncepcji transportu i dostawy, okreslonych mianem systemu
konwencjonalnego. Tzn. sposobu przewozu w laficuchu transportowym, w ktorym jedna z gatezi realizuje
przewéz zasadniczy, a pozostate, zadania dowozowo-odwozowe. W przypadku transportu kombinowanego
przewoz zasadniczy ma by¢ realizowany (w zalezno$ci od mozliwosci) przy pomocy ekonomicznych (tanszych)
gatezi transportu, takich jak kolej, transport wodny $rodlagdowy lub transport morski.
' W rosyjskiej strategii (z 2008 roku) dotyczacej rozwoju systemu transportowego bazowano na danych z roku
2007
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Podsumowujac lata 2000-2007, wzrost przewozoéw tadunkow (nie wliczajac
w to transportu rurociggowego’?) wyniost 18,1%. Najwicksze tempo przyrostu przewozu
tadunkéw zanotowano w transporcie kolejowym (28,4%) (Projekt: Strategia, 2008, s. 7).
Trzeba w tym wzgledzie uzupetié, ze 84,3% tadunkow (nie wliczajac w to transportu
rurociggowego) przewozonych jest w Federacji Rosyjskiej, w ramach transportu ladowego,
po szynach. Przetadunek towarow w morskich portach Federacji Rosyjskiej objal w ww.
okresie 451 milionow ton, co oznaczalo wzrost o 2,6 raza. Porownujac do wynikow
osigganych w Zwigzku Radzieckim w 1989 roku (przeladunki we wszystkich portach
morskich ZSRR) oznaczato to wzrost w transporcie morskim o 12%. Oznacza to, ze przy
udziale portéw morskich obstuguje si¢ okoto 60% wewngtrznego obrotu tadunkowego FR.
Finanse inwestowane w latach 2000-2007 w rozwoj systemu transportowego FR objety 1,93
trylionéw rubli. Z budzetu federalnego zostalo to pokryte w 27,7%. Gléwnie inwestowano
w transport kolejowy - 27,1% naktadéw i w transport drogowy — 57,4% naktadow. Co daje
tacznie 84,5% nakladow. Oznacza to, ze przyjete wyrazne priorytety nie dotyczyty transportu
morskiego.

Uwzgledniajac opisywany uprzednio poczatek reformowania transportu, nalezy
stwierdzi¢, ze sektor niepanstwowy transportu w zakresie przedsigbiorstw transportowych
zaczal dominowaé. I tak dotyczylo to w owym czasie w transporcie drogowym 94,9%
przewozu tadunkow 1 18,5% przewozu pasazerow. W transporcie morskim odpowiednio
88,4% 1 97,3%. W transporcie wodnym $rodladowym 97,7% i 90,4%, a w transporcie
lotniczymm odpowiednio 87,1% 1 77,8%, podczas gdy w transporcie tadunkow koleja 85,6%.

Od 2008 roku rozpoczeta si¢ realizacja 13 gtownych projektéw infrastrukturalnych,
ktore sa realizowane w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego z gltéwnym udziatem
panstwa (Fundusz inwestycyjny FR). Dotyczy to takze odnowienia parku $rodkow
transportowych. Autorzy strategii rozwodzg si¢ gtownie nad infrastrukturg drogowa i zegluga
powietrzng, wspominajgc $rodladowe drogi wodne. W kontekscie transportu morskiego
w iluzorycznym (8 linijek tekstu) podsumowaniu 6wczesnego stanu transportu morskiego
prozno szuka¢ glebszej analizy. Autorzy strategii wskazuja jedynie na nierownomierno$¢
rozwoju rosyjskich portow morskich, szczegdlnie w aspekcie nagromadzenia znaczych rdznic
w poziomie technologicznym 1 kapitalizacji weztow portowych, co powoduje nierdéwnosci

1 niestabilno$ci bazy portowej. Réwniez w zakresie skomunikowania portdéw z innymi

12 Transport przesylowy podlega w Fereracji Rosyjskiej innym ministerstwom, niz ministerstwo transportu.
Przyktadowo transport rurociggowy podlega ministerstwu petrochemii.
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gateziami transportu (kolejowy, drogowy, rurociggowy) jak i niedostatkami w zakresie
potencjatu dla sktadowania towaréw oraz przyportowych terminali logistycznych. Deficyt
zdolnosci portowych dotyczyl przede wszystkim mozliwosci przeladunku towarow
importowanych (kontenery i tadunki przetadowywane w systemie poziomym - toczne),
podczas gdy wczesniej rozwijano zdolnosci portowe do obstugi fadunkow eksportowanych.

Bardzo wazne w dokumencie sa odniesienia do nadrobienia zaleglo$ci w zakresie
nierownomiernosci rozwoju terytorialnego systemu transportowego i jego poszczegdlnych
galezi takich jak transport wodny $rodladowy, czy transport drogowy. Ale takze w zakresie
bezpieczenstwa w transporcie — codziennie na drogach FR gineto 23,5 ludzi (na kazde
100 000 mieszkancow) podczas gdy wskaznik ten w panstwach Unii Europejskiej wynosit
w tym czasie 9-10. Palgcym problemem rosyjskiego transportu jest przycigganie inwestorow
oraz odpowiednia baza regulacji prawnych. Autorzy dostrzegli takze $wiatowe tendencje
W rozwoju transportu, ktore nalezalo wzia¢ pod uwage, jak ograniczenie zjawiska
protekcjonizmu w poszczegdlnych galeziach transportu, wzrastajgca ztozonos$¢ rynku ustug
transportowych, czy fakt, ze centra logistyczno-transportowe zaczety odgrywaé wiodaca role
w transporcie, przy rownoczesnym wzrascie ilosci ustug transportowych.

Jednakze z punktu widzenia celu niniejszej analizy najcenniejsze sa ustalenia zawarte
w rozdziale 1V strategii Cele 1 priorytety rozwoju transportu w perspektywie
dlugookresowej(Strategia, 2008, s.27-42). oraz te zawarte w rozdziale V tj. Zadania
rozwojowe -systemu transportowego Federacji Rosyjskiej na okres do roku 2030(Strategia,
2008, s. 43-138).

2. ROSYJSKA AKTYWNOSC W ZAKRESIE MORSKIEJ POLITYKI
TRANSPORTOWEJ ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM MORZA
BALTYCKIEGO

W zakresie zadan (w strategii wskazano ich 8) rozwoju systemu transportowego

Federacji rosyjskiej na okres do roku 2030 jako pierwsze pojawia si¢ formowanie jednolitego

obszaru transportowego™ na bazie zbilansowanego rozwoju infrastruktury transportowej.

13 Tu réwniez trudno nie zauwazy¢ analogii do poczynan Unii Europejskiej w zakresie transportu. W dniu 6 lipca
2010 r. Parlament Europejski uchwalit Rezolucj¢ w sprawie zréwnowazonej przyszlosci transportu
(2009/2096(INI)) w ktorej przedstawit wizj¢ przysztej polityki transportowej otwierajac dyskusje w sprawie
przedstawionej tematyki. wg.: Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie
zrownowazonej przysziosci transportu. Dziennik Urzgdowy UE. Str. C 351 E/13. Celem przysztej polityki
wedtug Rezolucji, powinno by¢ osiggniecie: bezpiecznego, zrownowazonego, przepustowego, zaawansowanego
technologicznie, $wiadczacego ustugi na wysokim poziomie, dostepnego, ekologicznego i zintegrowanego
systemu transportowego. Dato to asumpt do przyjecia czwartej Bialeja ksiggi transportu (2011), ktora stanowita
1345



W tym zakresie w przypadku transportu morskiego wskazywano, iz (Strategia, 2008, s. 56)
nieodzownym staje si¢ rozwijanie mozliwosci portdow morskich, w tym wypracowania rezerw
dla zwigkszonego przetadunku towarow. Nakreslonym w strategii z 2008 roku pierwszym
horyzontem czasowym stat si¢ rok 2015. W akresie rozwoju transportu morskiego, wytyczono
zadania dla realizacji na wszystkich morzach i oceanach oblewajacych Federacje Rosyjska tj.:
w basenie Polnocnym, w basenie Baltyckim, w basenie Azowsko-Czarnomorskim, w basenie
Kaspijskim i w basenie Dalekowschodnim. Na Morzu Baltyckim miato to oznaczaé
rozwijanie infrastruktury obiektéw potozonych na akwenach 1 w rejonach, ktore podlegaja
odpowiedzialnos$ci federalnej, tj. w portach morskich: Sankt Petersburg, Wysock“, Ust-Luga,
jak i portow Wyborg™ i Kaliningrad. Do tego zaliczono takze budowe nowych kompleksow
przetadunkowych w portach ww. basenu, w tym dla zabezpieczenia pracy polozonego w tym
rejonie systemu rurociggowego oraz dla otwarcia odpowiadajacego wspotczesnym wymogom
terminalu pasazerskiego w Sankt Petersburgu. Drugi horyzont czasowy w. strategii obejmuje
lata 2016-2030. Punktem cig¢zkoSci jest w tym przypadku rozwodj portow polozonych
w basenach Poélnocnym i Dalekowschodnim, ze szczegdlnym uwzglednieniem tzw. Przejscia
Ponocno-Wschodniego (Zielinski, 2016). Ma to zwigzek z eksploracja i eksploatacjg
odkrytych tam zt6z weglowodorow.

W zakresie wytyczonego zadania drugiego, tj. Zabezpieczenia dostepnosci, zakresu
i konkurencyjnosci ustug transportowych dla zlecajacych takie ustugi adekwatnej do potrzeb
w zakresie bazujagcego na innowacyjnosci rozwoju federacji wykazywana jest
koniecznos¢(Strategia, 2008, s. 64) (w kontekscie konkurencyjnego rynku ushug
transportowo-morskich): zigkszenia przepustowosci zarowno portéw jak i floty handlowe;.
Ma to nastepowa¢ dla osiggniecia zalozonych wskaznikéw w zakresie ilosciowym
1 jakosciowym. W tym ostatnim przypadku planowany wzrost ma dotyczy¢ przetadunku
rosyjskich towardéw eksportowych, jak i importowych oraz towardéw tranzytowych, lecz takze
wzrostu potencjalu wewnetrznego rynku handlowego i istotnego zwigkszenia zakresu
eksportu ustug transportowych. Ma to si¢ odbywa¢ w warunkach regulacji taryfowych, ktore
maja w dtuzszej perspektywie pozwoli¢ na wyréwnanie strat zwigzanych z dotychczasowymi

zjawiskami monopolistycznymi. Jednoczesnie w drugim etapie, ma nastapi¢ odejscie od

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu (dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczgdnego systemu transportu).
“ Wysock - miasto w zachodniej Rosji, w obwodzie leningradzkim, 159 km na pétocny zachéd od Petersburga.
> Wyborg - miasto w zachodniej Rosji, w obwodzie leningradzkim, lezace na Przesmyku Karelskim, nad Zatoka
Wyborska, przy wejsciu do Kanatu Saimianskiego.
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regulacji taryfowych w zakresie zatadunku 1 rozladunku towarow przewozonych droga
morska. Godne podkreslenia jest wskazanie w ramach realizacji powyzszych zadan na
zjawisko przewozow multimodalnych®®, w kontekscie wspoldzialania wszystkich gatezi
transportowych(Strategia, 2008, s. 65).

Nakreslone w omawianej strategii trzecie zadanie traktuje o zapewnieniu dostepnosci
i jakosci ustug transportowych w kontekscie podwyzszenia standardow socjalnych obywateli.
Tworcy strategii rozwodza si¢ na kilkunastu stronach tekstu o tych zagadnieniach w zwigzku
z transportem drogowym i kolejowym, podczas gdy transportowi morskiemu poswiecono
w tym wzgledzie tyllo kilka linijek (jak wskazywano wczesniej - 8) tekstu. Wskazuje si¢ tam
na konieczno$¢ zwigkszenia skali przewozéw tadunkéw i pasazerdw na marszrutach waznych
z punktu widzenia socjalnego. Wymieniane w tym wzgledzie sa Daleka Polnoc (wazna rolg
ma tu odegra¢ Przejscie Potnocno-Wschodnie) i Daleki Wschod, ale i zabezpieczenie wiezi
zaopatrzeniowych Obwodu Kaliningradzkiego jak i jego skomunikowania pasazerskiego
(Strategia, 2008, s. 72).

Integracja w zakresie $wiatowego obszaru transportowego 1 Wykorzystanie
narodowego potencjatu tranzytowego to czwarte zadanie opisywane w strategii (Strategia,
2008, s. 73-82). Droga do ww. integracji ma by¢ przede wszystki wspotpraca w ramach Unii
Euroazjatyckiej'’, Unii Europejskiej oraz uméw bilateralnych w tym reprezentowanie
interesow FR w dziatanosci ww. organizacji, jak i rozwijanie migdzynarodowych korytarzy
transportowych. Przy tym rozwoj eksportu ushug transportowych ma by¢ traktowany na rowni
z eksportem towaréw. W ramach ww. zadania, w zakresie mi¢dzynarodowego transportu

morskiego przewiduje sie¢ (W bardzo kroétkiej eneuncjcji) (Strategia, 2008, s. 80-81) tylko

1 W latach osiemdziesigtych ubieglego wieku zaczeto stosowaé teorie logistyki i koncepcje logistyczne
w procesach dystrybucyjnych, dostawy i procesach transportowych, dzigki czemu koncepcje systemowe, oparte
na kompleksowej ustudze transportowej zaczgly ewoluowaé¢ w kierunku kompleksowej ushugi logistyczne;j.
Koncepcja i struktura ustug zaczeta obejmowaé wzrastajacy zakres dziatan poprzedzajacych proces dostawy jak
tez nastepujacych po dostawie towaru do ostatecznego odbiorcy. Stato si¢ to podstawg do oferowania na rynku
ustug o zréznicowanym zakresie pakietow ustugowych, zdolnych do zaspokojenia kazdych potrzeb w zaleznos$ci
od preferencji klienta, o zréznicowanym zakresie kompleksowosci. Te kierunki rozwoju byly praprzyczyna
powstania multimodalnych systemoéw transportowych. W konwencji (ang.) UNCTAD - United Nations
Conference on Trade and Development (Konferencja Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju)
o migdzynarodowym transporcie multimodalnym towarow, r. 1980. wskazywano, iz w kontekscie kompleksowej
ustugi transportowej, ,,Mi¢dzynarodowy transport multimodalny jest to przewo6z fadunkow z jednego kraju do
drugiego za pomocsg, co najmniej dwoch $rodkow réznych gatezi transportu na podstawie kontraktu zawartego
z jednym operatorem transportu multimodalnego, ktory bierze na siebie cata odpowiedzialno§¢ za wykonanie
kontraktu”.

'" Euroazjatycka Unia Gospodarcza — wzorowana na Uni Europejskiej wspolnota gospodarcza powotana 29 maja
2014 roku przez trzy panstwa zatozycielskie: Bialoru$, Kazachstan i Federacja Rosyjska (do organizacji tej
dotaczyly takze Armenia i Kirgistan), patrz rowniez: V. Sauebrach, Eurasische Wirtschaftsunion, Bielefeld
2018, www.gtai.de, data dostepu 24. 10 .2018 1.
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zawieranie nowych umow bilateralnych i renegocjacj¢ umow miedzynarodowych zawartych
w czasach ZSRR, jak i uwspoétczesnienie wypracowanych przy tym norm. Proces rozszerzania
1 uwspotczesniania uméw bilateralnych powinna nastepowaé wedle prawidet wypracowanych
przez Swiatowa Organizacje Handlu (ang. Word Trade Organisation WTOlS).

Zadanie pigte dotyczy zapewnienia bezpieczenstwa transportu. Oznacza to, wedlug
tworcow strategii, przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pojazdow ladowych,
statkéw powietrznych oraz statkéw morskich i rzecznych. Jak rowniez poprzez zapewnienie
dziatalnosci specjalistycznych stuzb poszukiwawczo-ratowniczych wspotdziatajacych
z szeregiem ministerstw (obrony narodowej oraz sytuacji nadzwyczajnych). A takze poprzez:
zapewnienie bezpieczenstwa obiektow transportowych przed nieuprawniong ingerencja
Z zewnatrz, zapewnienie bezpieczenstwa transportu towarOw niebezpiecznych,
licencjonowanie personelu (majace na celu dopuszczenie do pracy w sferze transportu 0s6b
wykwalifikowanych), rozwdj $rodkéw 1 systemOé6w nadzoru nad transportem, oraz
zapewnienie sprawnego zarzadzania przez osoby o profesjonalnym przygotowaniu. W tym
kontekscie nalezy z duzym naciskiem wskazaé na wyr6zniajace kwalifikacje kadry
kierowniczej samego ministerstwa transportu. W strategii (w ramach ww. zadania) duzo
miejsca (Strategia, 2008, $.92-94) poswigcono bezpieczenstwu transportu morskiego. Droga

do tego ma by¢:

wprowadzenie do stuzby koniecznej liczby statkow zabezpieczajacych (ratowniczych,

hydrograficznych i.in.);

— zorganizowanie i utrzymanie systemow monitoringu statkdw (w ramach istniejacego
systemu mi¢dzynarodowe golg);

— zwiekszenie wymagan w zakresie bezpieczenstwa statkow na etapie ich
konstruowania i eksploatacji;

— udoskonalenie wyposazenia technicznego dla wykonywania nadzoru panstwa nad
zegluga morska;

— zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa obiektow i1 $rodkéw wchodzacych w skad

systemu transportu morskiego;

18 Rosja przystapita do WTO 16 grudnia 2011 roku.
¥ W tym przypadku wprowadzonego z inicjatywy Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (ang. International
Maritime Organisation — IMQ) systemu transponderéw identyfikacyjnych (ang. Automatical Identification
System — AIS).
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—  zabezpieczenie infrastruktury transportu morskiego przed aktami nieuprawnionego

dostgpu poprzez przygotowanie 1 wykorzystanie specjalistycznego wyposazenia.
W zwigzku z tym przewiduje si¢:

— budowe 1 rekonstrukcje systemow kierowania ruchem statkow, obiektow globalnego
systemu®® tacznosci i miedzynarodowego satelitarnego systemu poszukiwania
I ratownictwa/odbioru alertu dla zapewnienia bezpieczenstwa na morzu w tym
1 na podejsciach do portow morskich Federacji Rosyjskiej i na marszrutach Potnocne;j
Drogi Morskiej (tj. wspominanego uprzednio przejscia Potnocno-Wschodniego);

— budowe statkéw floty zabezpieczajacej (lodotamaczy, statkow hydrograficznych
1 do wykonywania zadan ochrony przyrody) jak i obiektow bazowania kierownictw
stuzb poszukiwawczo-ratowniczych organizowanych w poszczegdlnych basenach

morskich oraz przygotowanie mobilnego sprzetu do glebokowodnego ratownictwa.

Dlatego do 2015 roku przewidywano budowe 90 ww. jednostek ptywajacych.
Natomiast w latach 2016-2030 planuje si¢ kontynuacje budowy podobnych jednostek
i modernizacj¢ starszych (lodotamacze atomowe oraz konwencjonalne, statki ratownicze,
hydrograficzne itp.). Potrzeby w tym wzgledzie okreslono na 340 jednostek ptywajacych.
Dalej w strategii wyspecyfikowano ww. jednostki.

Strategia zawiera takze wytyczne co do ochrony antyterrorystycznej, ktore przewiduja:

— sformowanie w Federacji Rosyjskiej systemu bezpieczenstwa morskiego21
odpowiadajacego wytycznym Migdzynarodowej Organizacji Morskiej

i zintegrowanego z systemem ogdlno$wiatowym i europejskim;

— pelne wykorzystanie w portach morskich technicznych srodkéw ochrony

2 Ogolnoswiatowy system bezpieczenstwa i alarmowania (ang. Globar Maritime Distress and Safety System —
GMDSS).
2! Chodzi w tym przypadku o postanowienia Miedzynarodowego kodeksu bezpieczenstwa statkow i obiektow
portowych (ang. International Ship and Portfacility Security Code — ISPS). Rekomendacje te weszty w zycie od
1 lipca 2004 roku jako ISPS Code. Stanowi on rozszerzenie Miedzynarodowej Konwencji w Sprawie
Bezpieczenstwa Zycia na Morzu (ang. International —Convention on Safety of Life at Sea - SOLAS)
uchwalonej w 1974 r. (weszta w zycie w maju 1980 r.). W mysl Kodeksu ISPS po 1 lipca 2004 roku nalezato
wprowadzi¢ na statku nastepujgce obowigzki, procedury, $rodki oraz stanowiska (celem zwiekszenia
bezpieczenstwa oraz uzyskania Potwierdzenia Zgodnosci:

»  opracowanie stanu ochrony statku (ang. SSA);

»  opracowanie planu ochrony statku (ang. SSP)

* wyznaczenie oficera ochrony statku (ang. SSO);

*  wyznaczenie oficera ochrony armatora (ang. CSO);

»  opracowanie procedur funkcjonowania statku na trzech poziomach ochrony.
Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 884/2005 z dnia 10 czerwca 2005 r. przyniosto obowiazek przeprowadzania
inspekcji celem weryfikacji krajowych systemoéw kontroli jako$ci oraz procedur i $§rodkéw niezbednych do
ochrony zeglugi i portow oraz ustanowito procedury prowadzenia ww. inspekcji w zakresie ochrony zeglugi.
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— wprowadzenie na statkach technologii oraz przedsigwzig¢ przewidywanych
i rozwijanych na podstawie konwencji IMO?;

— rozwiniecie systemu informacyjnego dla zastosowania w konteks$cie bezpieczenstwa
na morzu®;

— zwiekszenie poziomu wspotdziatania w zakresie bezpieczenstwa na morzu pomiedzy
podmiotami trudnigcymi si¢ dzialano$cig na morzu i1 organami wykonawczymi
Federacji®*;

— przygotowanie profesjonalnego personelu zwiazanego z zapewnianiem

bezpieczenstwa na morzu.

Széste zadanie dotyczy zmniejszenia niekorzystnego wplywu  transportu
na $rodowisko. W przypadku transportu morskiego oznacza to wprowadzenie do eksploatacji
niezbednej liczby jednostek plywajacych (m.in. do likwidacji zanieczy$czen) oraz
wskazywania przedsiebiorstwom armatorskim na koniecznos¢ eksploatowania jednostek
ptywajacych przeznaczonych do transportu ropy naftowej lub jej produktéw o podwdjnym
poszyciu i nie dtuzej jak 15 lat.

W  ramach zadania si6dmego (Rozwdj techniki transportowej, technologii
i zabezpieczenia informatycznego) przewidywano (do roku 2015) budowe 144 statkow
o lacznej nosnoéci 6,2 miliona DWTZ. Z kolei lata 2016-2030 maja przynies¢ budowe
kolejnych 397 statkow (19,5 miliona DWT). W roku 2030 sumaryczny tonaz kontrolowane;j
przez Federacj¢ Rosyjska floty transportowej ma liczy¢ 38,9 milionow ton. 70% tego tonazu
ma by¢ zarejestrowana pod banderg Federacji 1 obejmowac jednostki ro6znego przeznaczenia
takie jak: gazowce, zbiornikowce, zbiornikowce do przewozu tadunkéw ropopochodnych -
produktowe, masowce, drewnowce, kontenerowce, jednostki typu ro-ro oraz kombinowane.
Dla zabezpieczenia wzrostu przewozow ladunkéw 1 pasazerow (celem lepszego
skomunikowania m.in.Obwodu Kaliningradzkiego z krajem) planuje si¢ budowe statkow
towarowo-pasazerskich i towarowych.

Regionalny aspekt rozwoju systemu transportowego Rosji (zadanie dsme) obejmuje

w regionie Morza Baltyckiego (cze$¢ Podnocno-Zachodniego Okregu Federalnego)

22 Chodzi o konwencje (wspomniang w powyzszym przypisie) SOLAS.
2% Chodzi o system (ang.) SafeSeaNet i systemy peryferyjne.
# Mogto by to byé co$ na ksztalt polskiego SWIBZ (Systemu Wymiany Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi),
czy KSBM (Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Morskiego).
% Ang. deadweight tonnage (tona angielska odpowiada 1016 kilogramom).
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m.in. budowe¢ potaczenia drogowego od drogi M-11 ,Narwa” do morskiego portu
handlowego Ust-Luga, jak i jego skomunikowania drogowego z Nowgorodem. Zadanie to
obejmuje takze rekonstrukcje obiektéw pozostajacych pod zarzadem panstwowym
w morskim porcie Sankt Petersburg. Dotyczy to w szczegolnosci: kanatu portowego oraz
akwatorium portowego wraz z nabrzezami. W porcie tym (na Wyspie Wasilewskiej) miat by¢
takze budowany morski terminal pasazerski (tacznie z rekonstrukcja czesci toru podejscioweg
wraz z systemami bezpieczenstwa i zabezpieczenia nawigacyjnego. Planowano takze
rekonstrukcje nabrzezy i prace poglebiarskie w akwatorium portowym i na podej$ciach do
niego celem rozwoju terminala weglowego w porcie Wysock. W planach zawarto takze
rekonstrukcje obiektow infrastrukturalnych w porcie Wyborg i rozwoj portu Ust-Luga
(formowanie akwatorium jego potudniowej i pétnocnej czesci, wiaczajac w to akwatorium
terminala kontenerowego, jak i budowg specjalistycznych nabrzezy). Zadanie dotyczy takze
glebokowodnego portu Battijsk oraz budowy, wzglednie rekonstrukcji terminali portowych
w Kaliningradskim wezle transportowym jak i rekonstrukcji wzglednie budowy terminali
zabezpieczjacych pracg baltyckiego systemu rurociggowego (tacznie z miejscami
postojowymi, czy tez terminalami morskimi). Dotyczy to takze infrastruktury zwigzanej
z obstuga rybotowstwa (m.in. w portach morskich Kaliningrad 1 Sankt Petersburg),
ale takze przygotowanie infrastruktury logistycznej portow, w tym wzgledzie terminali
kontenerowych, miejsc sktadowania towaré6w clonych i centréw logistycznych. Zakres
wykazywanych przedsiewzi¢¢ budowlano-modernizacyjnych wskazuje na to, iz w zakresie
transportu morskiego battyckie porty morskie staty si¢ w 2008 roku priorytetem w zakrsie
rozbudowy systemu transportowego Rosji. W latach 2026-2030 w Poétnocno-Zachodnim
Okregu Federalnym planowany jest dalszy rozwodj i1 rekonstrukcja baltyckich portow
Primorsk, Wyborg, Wysock, Ust-Luga, Kaliningrad i Battijsk.

Opisane w rozdziale szostym strategii mechanizmy jej realizacji (Strategia, 2008, s.
138-207) obejmujg na 69 stronach: przygotowanie bazy w postaci aktow prawnych i norm;
zorganizowanie efektywnego systemu kierowania realizacjg strategii; rozwoj naukowe;,
technicznej
I technologicznej bazy kompleksu transportowego; zabezpieczenie resursow w zakresie sity
roboczej oraz federalne i regionalne programy realizacyjne. W kontekscie tego ostatniego, na
pierwszym etapie realizacji strategii tj. do roku 2015 przewidywano realizacje (Strategia,
2008, s. 194) federalnego programu ,,Rozwoj systemu transportowego Rosji (w latach 2010-
2015)”, ktéry obejmowal pie¢ podprogramow dotyczacych poszczegdlnych gatezi
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transportowych tj. transportu kolejowego, drog samochodowych (zwraca uwage
ukierunkowanie na drogi — nie uzywa si¢ okreslenia transport samochodowy), transportu
morskiego, wewnetrznego transportu wodnego (w polskiej nomenklaturze transport wodny
srodladowy) i lotnictwa cywilnego. Dodano do tego jeszcze jeden podprogram (funkcjonalny)
tj. Rozwoj eksportu ustug transportowych. Zaznaczy¢ nalezy, ze ww. planowanie strategiczne
nie nastepowato w swego rodzaju ,,prézni”, lecz byto kontynuacja wczesniejszych zamierzen.
Przyktadowo wspomniany powyzej program ,,Rozwdj systemu transportowego Rosji
(w latach 2010-2015)” byt uszczegdtowieniem programoéw wezesniejszych tj. m.in. programu
z 2001 roku zatwierdzanego przez Owczesnego szefa rzadu Michaita Kasjanowa®.
A kontynuowano go w kolejnych latach?” tj. W drugim etapie (lata 2015-2030)
przewidywano, ze podstawowym mechanizmen realizacji strategii transportowej Rosji bedzie
realizacja celowych programow rozwoju systemu transportowego w okresach piecioletnich.
Przy czym ograniczono wchodzace w ich sktad podprogramy do dwoch funkcjonalnych
i jednego galeziowego. Byly to podprogramy dotyczace po pierwsze osiagniecia gldwnych
strategicznych wskaznikow (ogolnoekonomicznych, ogoblnospotecznych
1 ogdlnotransportowych), a po drugie podprogramy dotyczace podj¢cia dziatania gléwnych
mechanizmow  realizacyjnych strategii. Po trzecie dotyczylo to podprogramow
ukierunkowanych na osiaggniecie glownych wskaznikow celowych w zakresie Strategii
transportowe] realizowanej w gateziach transportu tj. transporcie samochodowym,
kolejowym, morskim, wodnym $rodladowym i powietrznym (Strategia, 2008, s. 194).
W ramach tych podprograméw wskazywano na: formowanie jednolitego narodowego
obszaru transportowego, doskonalenie i budowanie infrastruktury transportowej nowego
rodzaju (zintegrowane kompleksy transportowo-magazynowe i towarowo-transportowe),
zapewnienie rozwoju technicznych 1 technologicznych parametrow migdzynarodowych

korytarzy transportowych (Demjaniuk, 2011)*, wypracowanie minimalnych transportowych

% Rozporzadzenie Rzadu Federacji Rosyjskiej nr 848 z dnia 05 grudnia 2001 roku w sprawie federalnego
programu celowego ,,Rozwdj systemu transportowego Rosji (lata 2010-2020)”.

" Tj. w latach 2006 (Rozporzadzenie nr 338 z 31 maja), 2007 (Rozporzadzenie nr 437 z 09 lipca), 2008
(Rozporzadzenia nr 258 1 377 odpowiednio z 10 kwietnia i 20 maja), 2009 (Rozporzadzenie nr 236 z 17 marca),
2010 (Rozporzadzenia nr 828 i 1076 odpowiednio z 12 pozdziernika i 21 grudnia, 2011 (rozporzadzenie nr 293
z 18 kwietnia), 2012 (Rozporzadzenia nr 1224, 1273 i 1426 odpowiednio z 26 listopada oraz 10 i 27 grudnia),
2013 (Rozporzadzenie nr 401 z 05 maja) itd.

%8 Nawigzywano tym samym do dziatah podejmowanych przez rézne organy Wspélnot Europejskich, a obecnie
Unii Europejskiej, ktoree ograniczaty si¢ tylko i wylacznie do nakreslania ogdlnych celow i kierunkéw polityKki
transportowej, zapisanych w Traktacie Rzymskim, memorandum Schausa czy kolejnych Biatych Ksiggach
(transportu). W ramach UE prowadzono rdéwniez prace znacznie bardziej szczegétowe, dotyczace
poszczegolnych galezi transportu. Miaty one przede wszystkim charakter umoéw migdzynarodowych, w ktorych
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standardow socjalnych29 oraz wypracowanie wspolnych dla wszystkich galezi transportu
modeli, technologii i standardéw, bazy normatywno-prawnej i metod panstwowej regulacji.
W ramach ww. mechanizméw realizacyjnych rozwazane sg takze zwigzane z nimi ryzyka.
Gdzie przyktadowo dla transportu morskiego Strategiczne zagrozenia realizacyjne wynikaja
z deficytu potencjatlowego portdéw morskich 1 terminali skladowych. W tym konteksScie
najbardziej niekorzystnym scenariuszem rozwoju sytuacji byloby pozostawanie w stanie
zalegloSci w zakresie infrastruktury, co oznaczalo by zerwanie strategicznego rozwoju
tj. realizacji wytyczonej strategii. Moze to nastapi¢ (w przypadku transportu morskiego) na
skutek niekorzystnego rozwoju geopolitycznego, co mogloby spowodowaé ograniczenie
zeglugi 1 utrzymywanie stanu niedorozwoju mozliwosci portow morskich (Strategia, 2008,
s.197). Whnioskowano takze, ze wysitki podejmowane dla zintegrowania Federacji
Rosyjskiej z migdzynarodowym systemem transportowym w znacznym stopniu zaleza od
stabilnej sytuacji politycznej w regionach sgsiednich. Natomiast ryzyka operacyjne wynikaja,
zdaniem tworcow strategii, m.in. z niedostatkéw w zakresie zarzadzania i stosowanych w jego
ramach procedur. Przyczynia si¢ do tego takze niski poziom ptac w transporcie.

Realizujac ustalone w 2008 roku wytyczne strategiczne dokonywano lub dokonuje si¢
wzglednie bedzie si¢ dokonywaé periodycznej oceny stopnia ich realizacji. Stosownie do
wskazywanych etapoéw tj. do roku 2015 oraz w latach 2016-2030. Przy czym pierwszy etap
realizacji bazowal na rezultatach programu celowego pt. ,,Modernizacja  systemu
transportowego Rosji w latach 2002-2010” bazujacego na programie celowym ,,Rozwdj
systemu  transportowego  Rosji  w  latach  2010-2015”, jak i  innych

obowiazujacych/realizowanych programach. Wskazywane w zwigzku z tym zadania zostaty

okreslano doktadny przebieg europejskich szlakow transportowych (korytarzy), ich parametry techniczne,
oznakowanie, a sygnatariuszami byly zwykle wszystkie lub prawie wszystkie panstwa europejskie. W ramach
prowadzania wspolnej polityki transportowej, podstawowym przedsiewzigciem bylo ustanowienie gléwnych
migdzynarodowych szlakow transportowych wraz z okresleniem ich przebiegu, oznakowania, oczekiwanych
wilasciwo$ci i parametroOw technicznych. Dziatania w tym kierunku zapoczatkowata juz w 1950 r. Deklaracja
o budowie glownych miedzynarodowych arterii drogowych (AGC), wyznaczajaca uktad podstawowej sieci
drogowej. Nastepnie wyznaczono sie¢ korytarzy kolejowych (AGR), $rodladowych dréog wodnych (AGN)
i pofaczen w transporcie kombinowanym (AGTC). Ww. ustalenia podlegaty i podlegaja nieustannemu
doskonaleniu. Ogolnoeuropejska konferencja transportowa w Pradze w 1991 r. przyniosta ustalenia, iz konieczne
jest stworzenie w ramach wszystkich dotychczasowych porozumien planu europejskiej sieci infrastruktury
transportowej. Przy czym plan ten, w przewazajacej mierze, obejmowat teren Europy Srodkowej i Wschodniej.
» Nawigzywano tym samym do (ang). MTS — Minimum Transport Standards. Szerzej patrz: Minimum
Standards and Codes of Professional Conduct for Freight Forwarders, Non-Vessel Operating Common Carriers
and Multimodal Transport Operators, www.unescap.org/resources/guidelines-minimum-standards-and-codes-
professional-conduct-freight-forwarders-non-vessel, data dostepu: 03. 11. 2018 r.
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ukierunkowane na przyspieszenie obrotu towarowego i zmniejszenie kongestii*® oraz
zwigkszenie dostepnosci ustug transportowych. Szczego6lng role w zakresie ww. zadan
upatrywano w rozwoju transportu drogowego i mozliwosci przepustowych na granicach
Federacji. Glownym kierunkiem dziatan podczas tego etapu miato by¢ (w przypadku
transportu morskiego) zwigkszenie przepustowosci rosyjskich portow morskich i mozliwosci
przewozowych floty handlowej, jak i jej odnowienia oraz wzrostu przewozow ladunkow
i pasazerow na marszrutach waznych z punktu widzenia spotecznego (Strategia, 2008, s.201).
Etap drugi ma przynies¢ uruchomienie rynku konkurencyjnych ustug transportowych, ktore
majag by¢ baza dla rozwoju gospodarki. Ma on takze zapwni¢ osiagnigcie poziomu
migdzynarodowego w zakresie technicznego i technologicznego rozwoju transportu.
Przewidziano takze, ze stworzone bgda stosowne rezerwy, a sie¢ transportowa bedzie
rozszerzona. Ma to nastgpi¢ przy wspotpracy z Unig Eurazjatycka i innymi panstwami.
Dodatkowo wskazuje si¢ na dywersyfikacje kierunkow eksportu weglowodoréw — oraz
zwiekszenie roli infrastruktury logistyczno-transportowej. Ma to sumarycznie przynies$é
jednoczesnie powstanie jednolitego narodowego systemu transportowego, ktéry ma osiggnac
poziom umozliwiajacy zabezpieczenie likwidacji ograniczen infrastrukturalnych perspektyw
spoteczno-gospodarczego rozwoju kraju. W zakresie transportu morskiego ma to oznaczac
zwiekszenie przepustowosci rosyjskich portéw morskich oraz efektywnosci ich pracy, przy
ich skoordynowaniu ze stworzeniem systemu logistycznego obejmujacego terminale
przyportowe (o réoznym przeznaczeniu), jak i terminale w gltéwnych krajowych wezlach
transportowych (wiaczajac w to tzw. ,,suche porty”). Ma to takze oznacza¢ wzrost nosnosci
floty handlowej zrejestrowanej w Federacji.

Na stronach internetowych ministerstwa transportu Federacji Rosyjskiej mozna
znalez¢ stosowne dokumenty sprawozdawcze. Przygotowano je na podstawie danych
federacyjnych jednostek wykonawczych tj. Federalnej Stuzby Nadzoru w Sferze TransportuSl,

Federalnej Agencji Transportu Powietrznego®, Federalnej Agencji Drogowej*®, Federalnej

% Kongestia (ang. congestion) - zatloczenie na szlakach komunikacyjnych, zator, popularnie korek. Wystepuje
ona praktycznie w kazdej galezi transportu, a takze w telekomunikacji. Najczesciej pojawia si¢ w momentach
szczytu przewozowego, takich jak godziny szczytu w miastach czy okresowe zwigkszenie przewozow
zwiazanych z wyjazdami wakacyjnymi. W transporcie fadunkow kongestia wystepuje w przypadku towarow
wystepujacych sezonowo (np. ptody rolne). Istotnym miejscem powstawania kongestii sa wagskie gardta, czyli
punkty o zmniejszonej przepustowosci, np. most, tunel, remontowany odcinek, przejscie graniczne (w zwiazku
np. z odprawa celna) itp.
%! Rostransnadzor.
¥ Rosawiacija.
% Rosawtodor.
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Agencji Transportu Kolejowego® oraz Federalnej Agencji Transportu Morskiego
i Rzecznego®. Przyktadowo z roku 2016 dotyczace realizacji zadan ustalonej w 2008 roku
strategii transportowej w roku 2015 (231 stron)( www.mintrans.ru/ts2030). Czy z roku 2017
dotyczace realizacji zadan ww. strategii transportowej w roku 2016 (339 stron)
(www.mintrans.ru/otchet_ts2016). Wzglednie z roku 2018 dotyczace realizacji zadan w roku
2017 (250 stron) (www.mintrans.ru/itog_2017_transStrateg.pdf). Dla przyktadu w tym
ostatnim dokumencie analizowane sa wskazniki osiggniete w roku 2017 w poréwnaniu do ich
wartosci w roku poprzednim. Uczyniono to w stosunku do sze$ciu wyznaczonych celow
strategicznych tj.:

— tworzenie jednolitego obszaru transportowego Rosji na bazie przygotowania
nowoczesnej i wydajnej infrastruktury (cel nr 1);

— zabezpieczenie dostepnosci i odpowiedniej ilosci ustug transportowo-logistycznych
w zakresie przewozoéw w kontekscie poziomu zapotrzebowania w sferze rozwoju
gospodarczego kraju (cel nr 2);

— zwigkszenie dostepnosci i odpowiedniej ilo$ci ustug transportowych w kontekscie
standardow socjalnych (cel nr 3);

— zwicgkszenie konkurencyjnos$ci systemu transportu Federacji i realizacja potencjalu
tranzytowego panstwa (cel nr 4);

—  poprawa bezpieczenstwa zintegrowanego i zrownowazonego systemu transportowego
(cel nr5);

— zmniejszenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko (cel nr 6).

Zawarta w ww. dokumencie analiza wskazuje na stopien (procent) realizacji
powyzszych celow kazdorazowo w stosunku do roku poprzedniego. Dokonano tego na
réznych poziomach. Najwyzszy wskaznik zanotowano w przypadku realizacji celu
5 (150,84%). Cele numer 1, 2, 5 i 6 osiagnieto odpowiednio w 101,42%, 102,1%, 150,84%
1 112,3%. Cel numer 3 osiggnigto  prawie @ w  catosci  (97,64%)
(www.mintrans.ru/itog_2017_transStrateg.pdf, s.5). Natomiast w przypadku celu nr 4
(zwigkszenie konkurencyjno$ci systemu transportu Federacji 1 realizacja potencjatu
tranzytowego panstwa) nie udato si¢ powtorzy¢ wskaznika z roku poprzedniego (realizacja na

poziomie 78,93%). Glownej przyczyny ww. nizszego poziomu wskaznika upatruje si¢

4 .
3 Roszeldor.
35 Rosmorreczflot.
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W ograniczeniu importu i tranzytu tadunkéw z panstw europejskich i z Ukrainy. Ponadto
w roku 2017 dalej mial miejsce proces zwickszania konkurencji ze strony m.in.
zagranicznych portow morskich potozonych m.in. w basenie Morza Baltyckiego
(www.mintrans.ru/itog_2017_transStrateg.pdf, s.3). Zmniejszyt si¢ takze wskaznik przewozu
droga morska pasazerow (90%). Ustalenie ww. wskaznikow nastepuje droga okreslenia
bardziej slkomplikownuch wskaznikéw posrednich pierwszego, drugiego lub trzeciego rzedu.
Dla celu pierwszego byly to wskazniki: 1.2; 1.3.1; 1.3.1.1; 1.3.1.2; 1.3.2; 1.3.2.1; 1.3.2.2;
1.4.1; 1.5; 1.6; 1.8.1; 1.9.1; 1.11.1; 1.11.2; 1.121 i 1.12.2.
(www.mintrans.ru/itog_2017_transStrateg.pdf, s.8). Z usrednienia wszystkich tych
wskaznikow (najmniejszy osiagnal wartos¢ 51,88%, a najwyzszy 352,94% uzyskano
wskazang powyzej waro$¢ wskaznika osiggnigcia celu pierwszego na poziomie 101,42%.
Przyktadowo, z punktu widzenia transportu morskiego moc przetadunkowa portow w roku
2017 (wskaznik 1.5) okreslono na 97,39%, natomiast osiggnigte przetadunki okre$lono na
109,53% (wskaznik 1.12.1). Z ustalonych danych liczbowych autorzy analizy wypracowali
szereg wnioskow. Glgbszej analizie shluzy¢é ma zestawienie dynamiki przemian Www.
wskaznikow  (www.mintrans.ru/itog_2017_transStrateg.pdf, s.10). gdzie w przypadku
wskaznika 1.5 okreslono go na poziomie -3,88%, a dynamika wskaznika 1.12.1 wyniota
2,4%. Ciekawe sa tez analizy osiggnigcia celu drugiego tj. zabezpieczenia dostepnosci
i odpowiedniej ilosci ustug transportowo-logistycznych w zakresie przewozoéw w kontekscie
poziomu zapotrzebowania w sferze rozwoju gospodarczego kraju. Przyktadowo dynamike
wskaznika 2.8.4 tj, sredniego wzrostu statkow towarowych okreslono na -29,45%. Przyczyn
nalezy z pewnos$cig upatrywac z jednej strony w starzeniu si¢ floty handlowej FR (rowniez
w konteks$cie skracania dlugosci eksploatacji statkow), z drugiej zas z niedoszacowaniem
kosztow budowy statkow 1 ich eksploatacji (jak 1 rejestrowania) pod rodzima bandera.
Podobna dynamike przemian tj. -28,45% wykazuje wskaznik numer 3.10.6 (okresla $redni
wzrost ilosci tonazu morskich statkow pasazerskich).

Prozno jednakze szuka¢ wskaznikow $wiadczacych wprost o zaktadanym wzroscie,
ktérego skala miata by¢ znacznie wieksza, niz notowany wczesniej rozwdj. W tekscie
pierwotnym strategii (w zalaczniku nr 1) notowano rezultaty w zakresie wczesniejszych
przewozow, ktore przedstawiono w tabeli 2. Wynika z nich, Ze przy statym niewielkim
wzroscie w skali ogolnej, przewozy morskie FR malaty, a odbywalo si¢ to przy duzej
fluktuacji przewozow w innych galeziach transportu i jednoczes$nie przy stalym przyroScie
przewozow kolejowych i drogowych. W przeciaggu siedmiu lat (2000-2007) przewozy
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transportu morskiego Federacji Rosyjskiej (dokonywane na statkach zarejestrowanych w FR)
z poziomu 35,4 milioné6w ton w roku 2000 spadty do 26,7 milionéw ton w roku 2007.
Podczas gdy adekwatne przewozy w ramach transportu kolejowego przyrosty®® od 4 186,8 do
5026,6, a transportu drogowego z 5 878,0 do 6861,4 milionéw ton. Powyzsze bezposrednie
poréwnanie masy tadunkéw przewozonych w ramach gospodarki Federacji Rosyjskiej droga
morska (na statkach zarejestrowanych w FR) 1 transportem Iadowym  (kolejowym
i drogowym) wskazuje na nikty (0,346%) procent tego pierwszego w ogdélnym rozrachunku
przewozéw dokonywanych w FR. Gdzie w roku 2007 warto$¢ tego wskaznika ulegta

obnizeniu do 0,221%.

Tabela 2. Zakres przewozoéw w Federacji Rosyjskiej w latach 2000-2007 w milionach ton

Rok

Wskaznik

[mIn ton] 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Przewozy

morskie 354 33,8 37,3 35,7 29,1 26,0 25,4 26,7
Przewozy

kolejowe 4186,8 42131 4 216,7 4332,9 4 566,2 4 760,3 4902,8 5026,6
Przewozy

drogowe 5878,0 6125,0 6 348,0 6 469,0 6 568,0 6 685,0 6 753,3 6 861,4

Sumaryczny

przewoz 10217,6 | 105024 | 10721,3 | 10964,0 | 112990 | 11606,1 | 11821,3 | 12068,8
fadunkow

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie danych z zalgcznika nr 1 do Strategii Transportowej Federacii
Rosyjskiej na okres do 2030 roku.

Tabela 3. Zakres przewozow w Federacji Rosyjskiej w latach 2000-2007 w milionach ton

Rok
Wskaznik
[min ton] 2000 2005 2006 2007 2010 2015 2020 2030
Przewozy
morskie 35,4 26,0 25,4 26,7 35,8 60,0 110,0 170,0

% Jest to korzystna tendencja, albowiem gremia odpowiedzialne za transport w Unii Europejskiej borykaja sie
z tendencjg odrotng tj. spadkiem przewozow kolejowych, co jest z wielu wzgledéw niekorzystne (m.in. z punktu
widzenia finansowego, czy ochrony $rodowiska). Zmniejszenie presji transportu na srodowisko naturalne miato
zosta¢ osiggniete przez faworyzowanie tzw. ,.ekologicznych gatezi", czyli transportu kolejowego, rzecznego
i morskiego. Waznym elementem nowej polityki byto zainicjowanie wspotpracy z panstwami Europy Srodkowej
i Wschodniej, szczeg6lnie w dziedzinie ksztattowania infrastruktury, w tym budowy sieci transeuropejskich. Za
najwazniejsze cele w dgzeniu do osiggnigcia zrOwnowazonego Systemu transportowego uznano m.in.
zwigkszanie konkurencyjnosci transportu kolejowego, zeglugi $rodladowej i publicznych przewozow
pasazerskich w stosunku do transportu samochodowego. Konsekwencja przyjetej w czerweu 2001 r. ,,Strategii”
bylo wydanie we wrzesniu tegoz roku kolejnej Biatej Ksiggi pt. ,,Europejska polityka transportowa
w perspektywie roku 2010. Czas na decyzje". Podstawowym zadaniem, jakie sobie postawiono, miato by¢ rwate
odwrocenie dotychczasowych tendencji zachodzacych w transporcie, tzn. ozywienie przewozow kolejowych
poprzez znaczne zwigkszenie inwestycji w infrastruktur¢ kolei i transportu kombinowanego (modernizacje
i budowe terminali), zeglugi morskiej i wodnej $§rodladowe;.

1357




Przewozy
kolejowe 4186,8 4760,3 4902,8 5026,6 53923 6220,0 6 850,0 7470,0

Przewozy
drogowe 5878,0 6 685,0 6 753,3 6861,4 6 955,0 7 500,0 8 800,0 10 000,0

Sumaryczny
przewoz 10217,6 | 11606,1 | 11821,3 | 12068,8 | 12544,3 | 13960,6 | 15951,8 | 17 858,0
fadunkow

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie danych z zalgcznika nr 2 do Strategii Transportowej Federacii
Rosyjskiej na okres do 2030 roku.

Tabela 4. Zakres przetadunkéw w latach 2016-2018 w rosyjskich portach Federacji
Rosyjskiej potozonych na Morzu Baltyckim w tysigcach ton

Przetadunek towarow w latach Procent w roku
[w tysiacach ton] 2018 w
Port Wyszczegodlnienie 2016 2017 2018%) stosunku do
fadunkow roku 2017
Sankt Ladunki ogolem 7 304,6 8 130,9 8 604,2 106%
Petersburg z tego:
Fadunki masowe 619,7 637,6 698,2 110%
Drobnica 765,7 904,4 1136,3 126%
Kontenery 15011,5 17442 1869,6 107%
Ladunki ro-ro 37,4 49,9 87,9 176%
Primorsk Ladunki ogolem 5070,5 5637,6 3717,2 66%
Z tego:
Ropa naftowa 3718,2 4,299,1 28011,7 65%
Produkty rafinacji 1352,3 1338,5 905,4 68%
Ust-Luga Ladunki ogolem 7 304,6 8 130,9 8 604,2 106%
Z tego:
Fadunki masowe 1639,1 2 146,6 2967,7 138%
Drobnica 29,1 86,8 86,8 100%
Kontenery 62,5 56,9 61,0 107%
Fadunki ptynne 5353,9 5692,9 52934 93%
Gaz skroplony 141,3 141,9 217,7 153%
Wyborg Ladunki ogélem 78,0 79,5 108,3 136%
Z tego:
Ladunki masowe 62,9 71,7 101,9 142%
Drobnica 7,7 4,0 3,6 89%
Wysock Ladunki ogélem 1207,6 15942 1706,3 107%
Z tego:
Fadunki masowe 3975 520,4 565,6 109%
Ladunki ptynne 810,1 1073,8 1140,7 106%
Kaliningrad Ladunki ogélem 10279 1108,4 1234,8 111%
Z tego:
Ladunki masowe, 89,6 253,7 182,1 2%
ale wegiel 1 koks 45,6 60,8 94,4 155%
Drobnica 159,5 106,8 118,1 111%
Kontenery 70,0 68,5 69,8 102%
Ladunki na promach 160,5 105,1 164,1 156%
Ladunki ptynne 260,8 236,8 3255 137%
We wszystkich | Ladunki ogolem 18 371,6 20 613,8 19 780,0 96%
portach
battyckich FR

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych rosyjskiej Administracji morskich portéw Morza Battyckiego
(www.pasp/dannye_po_gruzooborotu) dane za 9 miesiecy roku 2018.
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Z kolei zawarta w zalaczniku nr 2 Strategii Transportowej Federacji Rosyjskiej na
okres do 2030 roku prognoza zaktada znaczny wzrost ww. wskaznikow i odwrdcenie
niekorzystnych tendencji (patrz tabela 3). Analiza ww. wskaznikow wykracza jednakze poza
ramy niniejszego opracowania. Jednakze w kontekscie regionu battyckiego 1 znajdujacych sie
tam rosyjskich portow morskich realizacja strategii postepuje (patrz tabela 4). Wskazuja na to
dane rosyjskiej Administracji morskich portow Morza Baltyckiego. Z powyzszego zestawienia
wynika, ze Federacja Rosyjska posiada w basenie baltyckim dwa duze porty (Sankt
Petersburg i Ust-Luga) wykazujgce roczne obroty tadunkowe powyzej 8 milionéw ton kazdy,
jeden port o obrotach tadunkowych powyzej 3,7 miliona ton (Primorsk), dwa porty o obrotach
tadunkowych powyzej miliona ton (Kaliningrad — 1,2 i Wysock — 1,7) oraz jeden maty port
(Wyborg — 0,1 miliona ton przeladunku). Na uwagg zastuguje wzrost wskaznikéw
dotyczacych przetadowywanych kontenerow oraz tadunkow tocznych, wegla i skroplonego
gazu, przy (zazwyczaj) zachowaniu wskaznikow, wzglednie tendencji wzrostowej
pozostatych rodzajow tadunkow. Na podstawie danych zawartych w tabeli mozna odczytaé
priorytety przetadunkowe poszczegdlnych portow. W Sankt Petersburgu sa to kontenery.
W Primorsku fadunki pltynne (ropa naftowa i jej pochodne). W porcie Ust-Luga sa to tadunki
ptynne (w tym gaz) i tadunki masowe suche. W Wyborgu sa to niewielkie ilosci tadunkow
masowych i drobnicy, podczas gdy w Wysocku przewazajg tadunki ptynne i masowe suche.
Port w Kaliningradzie jest najbardziej zbilansowany pod wzgledem obstugiwanej
réznorodnos$ci fadunkowe;.

Trzeba w tym miejscu takze wskazaé, ze kolejny zatacznik (nr 3) do ww. strategii
zawiera wskazania co do znaczenia (wagi) poszczegdlnych — stosowanych wczesniej
wskaznikow oraz wskazania dla niezbednych resursow (zalacznik 4), ktére mialy by
zapewnic¢ realizacj¢ ww. strategii.

Przedstawiane uprzednio analizy stopnia realizacji obowigzujacej strategii
transportowej Federacji Rosyjskiej sa podstawg do jej uaktualniania, jak przyktadowo w 2014
roku, gdzie Rozporzadzeniem nr 1032 Rzadu Federacji Rosyjskiej (podpisanym przez
Premiera Dmitrija Miedwiediewa) z dnia 11 czerwca 2014 roku
(www.mintrans.ru/rasp_pr1032_11062014) o zmianach w Strategii transportowej Federacji
Rosyjskiej na okres do roku 2030, na 328 stronach tekstu dokonano stosownych ulepszen.
W kontekscie transportu morskiego zwraca si¢ tam przyktadowo uwage na ograniczenie do

17,1%(www.mintrans.ru/rasp_prl032_11062014, s.5) w stosunku do lat poprzednich
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morskiego obrotu towarowego z morskimi portami Ukrainy, Finlandii, Litwy, Lotwy
I Estonii.
3. PODSUMOWANIE

Prezydent Federacji Rosyjskiej wsrod najwazniejszych wyzwan dla Federacji wyr6znit
rozw6j infrastruktury transportowej. Zaznaczajac jednoczesnie, ze wdrazanie strategii
transportu strategicznego nie byloby mozliwe bez zapewnienia harmonizacji (w interesie
realizowanej strategii) polityki regionalnej. Autorzy strategii transportowej FR wskazuja
w tym kontekscie na nierownomierno$¢ rozwoju rosyjskich portow morskich. Deficyt
zdolnosci portowych dotyczy przede wszystkim mozliwosci przetadunku towarow
importowanych (kontenery i tadunki przetadowywane w systemie poziomym - toczne),
podczas gdy wczesniej rozwijano zdolnosci portowe do obstugi tadunkéw eksportowanych.
Dlatego, w kontekscie przemian w zakresie transportu morskiego uprawianego w oparciu
o Morze Baltyckie w Federacji Rosyjskiej wskazuje si¢ na kompleksowy rozwoj
funkcjonujacych tu portéw. Ma to stuzy¢ przeorientowaniu obstugi tadunkéw rosyjskich
z porOw zagranicznych na porty rosyjskie. Ma temu towarzyszy¢ reformowanie transportu
morskiego poprzez utrzymanie i znaczny rozwdj floty handlowej (w tym otwarcie rosyjskiego
rejestru statkow) oraz infrastruktury portowej na poziome gwarantujacym niezaleznos¢
ekonomiczng 1 bezpieczenstwo panstwa (wlaczajac w to zwiekszenie efektywnosci
funkcjonowania wlasnosci panstwowej tj. bez mozliwosci prywatyzacji portdow morskich).
Poziom taryf ma nie przewyzsza¢ tego ustalonego przez monopolistow swiatowych.
Uwzglednia si¢ przy tym, ze gospodarka i spoteczenstwo generuja potrzeby w zakresie
systemu transportu, podczas gdy ten ostatni zapewnia mozliwo$¢ budowania bardziej
skutecznie przestrzeni gospodarczej. Nowym, skutecznym mechanizmem, moze by¢ w tym
kontekscie (co praktykowano w FR w 2005 roku) przycigganie prywatnych inwestycji
1 $rodkow beneficjentéw rozwoju infrastruktury transportowej. Dzigki terytorialne;
kapitalizacji ma si¢ znacznie zwigkszy¢ wplyw transportu na wzrost gospodarczy poprzez
multiplikatywny wptyw inwestycji 1 konsumpcji krajowej. Priorytetem partnerstwa publiczno-
prywatnego powinny sta¢ si¢ koncesje w obszarze ptatnych drog i transportu miejskiego,
portow 1 portow lotniczych, kolejowych udogodnien oraz lodotamaczy. Korzystne polozenie
geograficzne pozwala FR na uzyskiwanie znacznych dochodéw wypracowywanych przez
sektor ustug transportowych. Nieodzownym staje si¢ w zwigzku z tym, rozwijanie mozliwosci
portdéw morskich, w tym wypracowania rezerw dla zwigkszonego przetadunku towarow.

W strategii duzo miejsca poswiecono takze bezpieczenstwu transportu morskiego,
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jak 1 zmniejszenia niekorzystnego wplywu transportu na srodowisko. W przypadku transportu
morskiego oznacza to wprowadzenie do eksploatacji niezbednej liczby jednostek ptywajacych
(m.in. do likwidacji zanieczy$czen). W roku 2030 sumaryczny tonaz kontrolowanej przez
Federacje Rosyjska floty transportowej ma liczy¢ 38,9 milionéw ton. 70% tego tonazu ma by¢
zarejestrowana pod banderg Federacji. Dla zabezpieczenia wzrostu przewozow ladunkow
1 pasazeréw (celem lepszego skomunikowania m.in.Obwodu Kaliningradzkiego z krajem)
planuje si¢ budowg statkow towarowo-pasazerskich i towarowych. Zakres wykazywanych
przedsigwzie¢ budowlano-modernizacyjnych wskazuje na to, iz w =zakresie transportu
morskiego baltyckie porty morskie staty si¢ w 2008 roku priorytetem w zakrsie rozbudowy
systemu transportowego Rosji. W latach 2026-2030 w Poéinocno-Zachodnim Okrggu
Federalnym planowany jest dalszy rozwdj i rekonstrukcja takich portow jak: Primorsk,

Wyborg, Wysock, Ust-Luga, Kaliningrad i Battijsk.
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