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Nowa europejska polityka morska.
Zarzadzanie i interesy Polski

Szeroko rozumiana polityka morska nalezy do jednych z wazniejszych
sfer funkcjonowania gospodarki Polski. Decydujg o tym jej wielorakie uwiktania
natury gospodarczej, spofecznej, politycznej i militarnej. Jej jako$¢ decyduje
o kondyciji i zaspokojeniu intereséw wielu podmiotéw dziatajacych w innych sfe-
rach. Wspotzaleznos¢ ta ma charakter wielostronny. Jej przedmiot sprawia, ze
wykracza poza granice panstw narodowych. W obecnej dobie wieloaspektowe;j
integracji europejskiej o efektywnosci podejmowanych dziatan nie sg juz w sta-
nie decydowac tylko struktury i ich reformowanie. Potrzebna jest nowa filozofia
dziatania. Postepujgca globalizacja nie zmienita radykalnie znaczenia panstw
narodowych. Dotychczasowy poglad o uzaleznieniu skutecznosci dziatan od
wspotpracy panstw ze strukturami europejskimi nie oddaje rzeczywistosci.
Réwnie wazna okazata sie wspotpraca (lub jej brak) panstw narodowych i —
przede wszystkim — upodmiotowienie obywateli w polityce morskiej, umocnienie
ich statusu i roli do aktywnego zaangazowania w kreowanie wspoétpracy, wspol-
nego bezpieczenstwa, dbatosci o swoje i innych otoczenie. Wiele mozna zna-
lez¢ przyktaddw, i Polska do nich nalezy, kiedy zaréwno przed podpisaniem, jak
i po podpisaniu traktatu akcesyjnego nie informowano obywateli lub ignorowa-
no, wdrazajgc kolejne polityki unijne o ich celach i skutkach finansowych oraz
gospodarczych. Integracja europejska ma nie tylko oznacza¢ skoncentrowanie
dziatan na rozwoju gospodarczym i realizacji wolnosci unijnych. Jej celem jest
modernizacja wspoétzaleznosci miedzy panstwami czionkowskimi i sprawienie,
by kazde z nich czuto potrzebe udziatu w tworzeniu nowej europejskiej spotecz-
nosci'. Likwidacji tych barier w uktadzie strukturalnym, organizacyjnym i eduka-
cyjnym stuzyé ma nowa europejska polityka morska.

W czerwcu 2006 r. Komisja Europejska uruchomita proces konsultacyjny
wstepnego projektu ,Zielonej Ksiegi” (z 7 VI 2006 r.)2 zatytutowanej: ,W strone
przysztosci polityki morskiej Unii: europejska wizja morz i oceanéw”. Uwzgled-
niajac doniostos¢ zagadnienia, zachecata rownoczesnie obywateli Unii, przed-

' Na problem zwraca uwage m.in.: L. Lukaszuk, Integracja europejska — stan i perspektywa (aspek-
ty prawne), ,Przeglad Europejski” 2002, nr 1, s. 10 i nast.
?Tekst polski: www.eu.maritimeaffairs.
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stawicieli sektora prywatnego, organizacje pozarzadowe, wiadze panstwowe
i regionalne oraz $rodowiska akademickie do przedstawienia swolego stanowi-
ska w sprawie tresci zawartych w ,Ksiedze” do 30 czerwca 2007 r.".

Dokument szczegdtowo opisywat korzysci ptynace ze stosowania jednoli-
tego i spojnego podejscia do polityki morskiej obejmujacego wszystkie aspekty
europejskich mérz i oceandw. Inicjowat tym samym dyskusje nad stworzeniem
bardziej przychylnego niz dotychczas klimatu dla inwestycji oraz rozwoju stabil-
nej dziatalnosci gospodarczej, m.in. poprzez usprawnienie procedur decyzyj-
nych i likwidowanie sprzecznosci intereséw. Chodzito tez o wykreowanie wsréd
Europejczykéw nowej Swiadomosci zwigzanej ze znaczeniem oceandéw w pod-
noszeniu dobrobytu oraz poszerzaniu perspektyw gospodarczych poszczegdl-
nych krajéw.

Na przemyst i ustugi morskie sktada sie wiele dziatan podejmowanych
w roznych sferach gospodarowania, poczawszy od przemystu stoczniowego,
zeglugi handlowej i funkcjonowania portéw, poprzez rybotéwstwo, uprawy mor-
skie, rekreacje i turystyke, az do pozyskiwania i wykorzystania energii przy-
brzeznej. Pomijamy w tym momencie pokrewne ustugi techniczne i gospodar-
cze. O zilozonosci i doniostosci zagadnienia Swiadczy to, ze same tylko
dziatania zwigzane z zeglugg handlowg, portami i przemystem stoczniowym
przynoszg ponad 2% produktu brutto UE, zapewniajac zatrudnienie okoto 3 min
os6b. Uwzgledniajac udziat turystyki i wartos¢ surowcéw pozyskiwanych z dna
morz, liczba ta jest jeszcze wyzsza. Szacuje sie, ze catkowity produkt brutto
Unii uzyskiwany z dziatalnosci morskiej wynosi od 3 do 5%. Strategiczng role
ogrywa w tym uktadzie zegluga handlowa i — zwigzana z nig — pokrewna dzia-
talnos¢ morska. Prawie 90% zewnetrznego handlu UE opiera sie wiasnie na
zegludze morskiej, a w przypadku handlu wewnatrzunijnego — wskaznik ten
wynosi ponad 40%. Unijna flota handlowa jest najwieksza na Swiecie, zarébwno
pod wzgledem tonazu, jak i liczby jednostek. Przedsiebiorstwa Zeglugi handlo-
wej UE plasujg sie w Swiatowej czotdéwce, a przy posiadaniu 25% $wiatowego
tonazu, panstwa cztonkowskie, a wiec i Unia kontrolujg prawie 50% Swiatowej
floty handlowej*.

Rocznie przez europejskie porty morskie przewija sie okoto 3,5 mid ton
tadunku i 350 min pasazerow; 350 tys. ludzi zatrudnionych jest w portach
i ustugach.

W tym kontek$cie warto zastanowic¢ sie nad pozycjg Polski w europejskiej
gospodarce morskiej, jej potencjatem i barierami rozwojowymi.

Przemyst morski od lat odgrywa znaczacq role w zyciu spotecznym i go-
spodarczym Polski. Dtugo$¢ polskiej linii brzegowej od zakonczenia Il wojny
Swiatowej wynosi 634 km sprawiajac, ze 18% terytorium Polski i 40% ludnosci
kraju zwigzana jest z basenem Morza Battyckiego. W uktadzie handlowym dro-
ga morska eksportuje sie 45% towarow, przy tendencji zwyzkowej. W 55 pol-
skich portach przetadowywanych jest rocznie prawie 55 min ton tadunku i ob-
stugiwanych ponad 3 min pasazerdw. Aktualna pozostaje jednak postawiona

% “Green paper”. Towards a future Maritime Policy for the Union: A European Vision for the Oceans
and Seas, www. ec.europa.eu/maritimeaffairs.

4. Borg, komisarz unijny ds. rybotéwstwa i gospodarki morskiej na konferencji prasowej 10 X
2007 r. zorganizowanej w zwigzku z przyjeciem ,Zintegrowanej Polityki Morskiej dla Unii Europej-
skiej”, www.eurekalert.org.
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wczesniej kwestia stopnia wykorzystania potencjatu i nie bedzie przesadg
stwierdzenie, Ze jest on niewykorzystany. Decyduje o tym w pierwszej kolejno-
8ci niedorozwdj wewnetrznych drég wodnych oraz ladowych prowadzgcych
w kierunku morza. To za$ ogranicza jego petne wykorzystanie i efektywne za-
angazowanie sie w rozwigzywanie wspotczesnych europejskich probleméw
transportowych. Rzecz w korytarzu transportowym ,pétnoc— potudnie”.

Prawdg jest, ze integracja struktury transportowej panstw cztonkowskich
obejmujaca porty morskie i transeuropejskg sie¢ transportowg, powinna tez sta-
nowi¢ jeden z priorytetéw polityki unijnej a Polska jako kraj potozony w central-
nej czesci regionu moze odegra¢ w tym procesie szczegodlng role. Kluczowa
kwestia, z punktu widzenia perspektyw dalszego rozwoju portow morskich, jest
zatem rozbudowa ich potgczen z zapleczem. Niewatpliwie wymaga to inwestycji
wspartych srodkami z budzetu UE. Stad tez postulat kontynuacji zaangazowa-
nia srodkéw unijnych w tworzenie infrastruktury utatwiajacej dostep do portow
od morza i ladu w panstwach o stabszej infrastrukturze drogowej nalezy uznac¢
za zasadny. Potwierdzajg to osiggniecia konsekwentnego wdrazania zasady
solidarnosci obejmujacej wspieranie panstw stabszych i zapobiegania dominacji
silniejszychS. Panstwa cztonkowskie powinny jednak zachowa¢ autonomie
w zakresie decydowania o formach organizacyjnych i prawnych jednostek za-
rzadzajacych portami morskimi. Pewne pozytywy dotyczace m.in. zasad finan-
sowania i ich przejrzystosci sg juz widoczne.

Mowigc o koniecznosci petniejszego wykorzystania potencjatu morskiego
i koniecznosci rozbudowy infrastruktury drogowej, trzeba mie¢ jednak na uwa-
dze i drugi aspekt zagadnienia — srodowisko. Brzmi to paradoksalnie, ale wska-
zane dotychczas utomnosci infrastrukturalne sprawity, ze Polska nalezy do czo-
téwki krajow europejskich, w ktérych zachowaty sie dziewicze obszary
przyrodnicze objete dzisiaj ochrong w ramach programu ,Natura 2000”. Wiek-
szos$¢ z nich, a dokfadniej czterokrotnie wiecej niz wewnatrz ladu (w ukladzie
powierzchni), jest zlokalizowanych na wybrzezu. Zwigzane sg one z wystepo-
waniem unikalnych w skali europejskiej krajobrazéw taczacych elementy Igdo-
we z morskimi. Prawda, ze ponad potowa wybrzeza Polski dotknieta jest erozjg
brzegowa i dotyczy to w szczegdlnosci regionu Pomorza Zachodniego.

Niewiele optymistyczniej wyglada sytuacja poszczegdlnych gatezi zwia-
zanych z polityka morska. Ztozono$¢ zagadnienia uniemozliwia omowienie
wszystkich jej aspektow, ale na niektére warto zwroci¢ szczegolna uwage.

Polski przemyst stoczniowy pod wzgledem wydajnosci plasuje sie na
drugim miejscu w Europie (przewyzszajg go jedynie Niemcy). W 2004 r. znalazt
sie na pigtym miejscu w Swiecie, osiggajac 2,3% udziatu w rynku. W obrebie
polskiego wybrzeza bezposrednio przy budowie i remoncie statkéw jest zatrud-
nionych okoto 25 tys. pracownikéw. Szacuje sie, ze w blisko 800 polskich
przedsiebiorstwach stoczniowych (i ustugach pokrewnych) zatrudnionych jest
okoto 80 tys. pracownikéw. Przemyst stoczniowy jest wiec czynnikiem moga-
cym stymulowac¢ krajowy, ale i unijny rynek materiatow i sprzetu, zaréwno ilo-
sciowo, jak i — przede wszystkim — jakosciowo. Polski przemyst stoczniowy
spetnia unijne wymagania jakosciowe, przygotowany jest do konstrukcji jedno-
stek specjalnych i niestandardowych, posiada wykwalifikowane kadry, ma zdol-

® L. kukaszuk, Integracja europejska..., s. 7.
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nosci produkcyjne, rozwinieta jest infrastruktura naukowo-badawcza i doswiad-
czalna, ceniona jest jego baza edukacyjna. Sg wiec warunki do aktywnego
udziatu w rozwoju unijnego i swiatowego przemystu stoczniowego. Znajdujgc
sie w gronie najwiekszych europejskich przemystéw stoczniowych, i majac tra-
dycje na Battyku, jest to przemyst o niskiej produkcji z matym udziatem w wy-
twarzaniu jednostek zaawansowanych technologicznie i specjalistycznych.
W Polsce brak jest bowiem polityki morskiej i w konsekwencji struktura przemy-
stu stoczniowego (w tym remontowego) jest przypadkowa. Dotyczy to zaréwno
rozwigzan prawnych, jak i zasad finansowania. Wiele wskaza¢ mozna przykta-
déw, gdy ze wzgledu na brak regut dziatania potentaty na rynku stoczniowym
z Gdanska, Gdyni czy Szczecina znalazly sie na skraju bankructwa a ich za-
méwienia zostaty przejete (z roznych wzgleddw) przez zaktady z innych panstw.
Pomijamy w tym momencie analize aspektu spotecznego zwalniania zatrudnio-
nych w nich pracownikéwe.

W Unii Europejskiej réwniez brak jest sprecyzowanej polityki morskiej.
Ambicja Europy w dazeniu do utrzymania konkurencyjnosci floty handlowej
i rozwinietego przemystu stoczniowego wymagajg skoordynowanej i aktywnej
polityki gospodarczej, opartej o osiggniecia naukowe, badania i innowacje,
w ramach jasnego i stabilnego programu rozwoju tej sfery zycia par’lstw7.

Polacy zapewniajg obsadzenie prawie jednej czwartej miejsc pracy
(tj. 50 tys. — 80 tys.) w sektorze produkcji sprzetu morskiego Unii Europejskiej.
Ze statystyki wynika, ze jedno stanowisko pracy w przemysle stoczniowym ge-
neruje trzy stanowiska pracy w sektorach pokrewnych. W tym samym czasie
polskie stocznie i producenci sprzetu morskiego cierpig na brak wykwalifikowa-
nej sity roboczej W czotéwce marynarzy ptywajgcych po wodach unijnych (pod
polska lub inng bandera) sg Polacy (35 tys. lub 12% wyptywajacych w morze
z UE). Zwraca przy tym uwage zmniejszajaca sie liczba jednostek ptywajacych
pod polska banderg. W 2004 r. na 118 jednostek zarejestrowanych w Polsce
petng wiasnoscig polskich przedsiebiorstw byto 128, Zdecydowata o tym kondy-
cja polskich armatoréw i proponowane przez nich warunki zatrudnienia.

Polityka morska to nie tylko zegluga handlowa, to takze coraz bardziej
popularna turystyka morska. Pozostaje ona na razie wyrazem ekskluzywnosci
zycia, ale tez wzrastajg systematycznie zaméwienia na prywatne jednostki, po-
dobnie jak i oczekiwania finansujacych ich otrzymanie. Charakterystyczny —
i nie tylko dla Polski — jest rozwoj wodnej turystyki przybrzeznej i turystyki pod-
wodnej; poszukiwanie i penetracja wrakéw zatopionych w gtebiach mérz i oce-
anow oraz skalistych raf. Poszerza sie krag odbiorcéw podmiotéw dziatajacych
w ramach polityki morskiej. Uaktywnita sie kolejna gataz turystyki wspomagaja-
ca przemyst morski. W Polsce jest ona dalece niesprawna. Poza wzgledami fi-
nansowymi, znaczaco niedomaga infrastruktura techniczna, w tym brak poza-
danej jakosci jachtéw, przystani, miejsc noclegowo-rekreacyjnych. To wszystko

6 Kryzys polskiego przemystu stoczniowego dotyczyt gtéwnie lat 2001-2002. W 2004 r. zbudowano
25 statkéw o pojemnosci brutto ponad 100 GT, co stanowito wzrost w stosunku do 2003 r. o 73,6%
www.gus.gov.pl.

" Contribution by the Polish Society of Naval Architects and Marine Engineers (KORAB),
www.ec.europa.eu.maritimeaffairs.

8 Dziennik Battycki” 2005, nr z 10 kwietnia. GUS dane dotyczace polityki morskiej publikuje co trzy
lata. Ostatnia pochodzita z roku 2004.



Nowa europejska polityka morska. Zarzadzanie i interesy Polski 153

sprawia, ze zaréwno zamawianie jachtéw, jak i spetnienie oczekiwan realizo-
wane jest poza granicami Polski. Produkcja todzi rekreacyjnych daje zatrudnie-
nie okoto 3 tys. ludzi, a prognozy na dalszy wzrost sg obiecujgce, gtdéwnie dzieki
stosunkowo niskim kosztom robocizny. Roczny wzrost w tej dziedzinie w UE
szacuje sie na przestrzeni kolejnych lat —na 5 do 6%°.

Z turystyka morskg nieroztgcznie zwigzana jest gospodarka terenowa re-
gionéw nadmorskich i obszaréw z nimi sgsiadujgcych. Polska wykazuje zainte-
resowanie tym problemem i podejmuje préby uaktywnienia ich rozwoju. Dziata-
nia wspierajagce majg jednak charakter przypadkowy i niezaleznie od
ugrupowania rzadzacego nie majg charakteru systemowego.

Omawiajac przyszto$¢ polityki morskiej UE, nie sposdb pomingé tak istot-
ng czesé transportu wodnego jakg jest nawigacja srédlgdowa. Ona to bowiem
stanowi — w wielu krajach Unii — podstawowy wyznacznik efektywnosci jej dzia-
tania. Podejmowana w tym zakresie wspotpraca przynosi wielorakie korzysci
warunkowane obnizeniem kosztéw transportowych, wydajnoscig przetadowy-
wania towardw oraz optymalizacjg mocy przerobowymi portéw i mozliwosciami
transportowymi zgromadzonych tam towaréw. Zasadna w tym zakresie wydaje
sie refleksja nad promowaniem koncepcji tworzenia srédlagdowych potaczen
wodnych na trasie Zachod-Wschod (droga wodna Odra—Wista—Dniepr) jako
systemu transportowego fgczacego regiony potozone w basen morz Battyckie-
go i Czarnego.

Istotnym kierunkiem wspélnej polityki UE jest tez rozwoj wspotpracy mie-
dzynarodowej w dziedzinie zarzgdzania zasobami morskimi. W tym celu nie-
zbedne jest jednak ustalenie wspélnych zasad dotyczacych m.in. planowania
przestrzennego na morzu i zarzadzania zasobami morskimi w dziedzinie lokali-
zacji takich inwestycji, jak: elektrownie wietrzne, rurociagi i kable podmorskie,
platformy oraz sprzet hydrauliczny i inzynieryjny, a takze wykorzystania surow-
céw podmorskich. Istotne jest, aby podjete rozwigzania zapewniaty stabilne wy-
korzystanie surowcow w rejonach morskich, szczegolnie ztéz ropy i gazu ziem-
nego, kruszyw naturalnych i bursztynu znajdujacych sie w rejonie wod Unii
Europejskiej, a wiec i Morza Battyckiego. W praktyce powinny one wspotgraé
z pracami miedzynarodowych organizacji i programéw, np. ,Interoceanmetal”.
Polska jako cztonek tej organizacji posiada wylaczne prawo do prowadzenia
prac badawczych i gérniczych na konkrecjach polimetalicznych (skupienie skat
osadowych) w rejonie Oceanu Spokojnego na obszarze 75 tys. km? z celem
poszukiwania i eksploatacji ztéz surowcéw mineralnych, metalicznych i nieme-
talicznych.

Wzrost udziatu zrodet energii odnawialnej i powiekszanie réwnowagi
paliwowo-energetycznej przyczynia sie do efektywniejszego wykorzystania
(i oszczedzania) surowcow energetycznych, poprawy warunkéw srodowiska na-
turalnego poprzez redukcje zanieczyszczenia atmosfery i zbiornikéw wodnych
oraz zmniejszenia ilosci wytwarzanych odpadéw. Polska posiada przy tym do-
bre warunki do rozwoju energii odnawialnej. Przeprowadzona ocena zrédet
energii wiatru wskazuje, ze terytorium poétnocnej Polski w czesci przybrzeznej,
jak rowniez obszar Morza Battyckiego sg szczegodlnie atrakcyjne. Mozliwosci te
sg jednakze ograniczone wskutek witgczenia tych obszaréw do strefy objetej

® EU Maritime Policy: Facts and Figures — Poland, www.ec.europa.eu.maritimeaffairs



154 A. Owlaszczenko, J. Zielinski

programem ,Natura 2000”, majgcym na celu ochrone zréznicowania biologicz-
nego na obszarze Unii. Tymczasem elektrownie wiatrowe powstajg w zachod-
nich obszarach Polski, w tym w wojewddztwie lubuskim.

Kluczowg role w planach rozwoju przemystu morskiego odgrywa stabil-
nosc¢, a przez to i przewidywalnosé dziatania kregow biznesowych. Ta zas wa-
runkowana jest przejrzystoscia polityki morskiej panstwa, w tym stanem regula-
cji prawnych. W tej kwestii nalezy poszukiwaé zaréwno inicjatyw oddolnych, jak
i sprawnego i konsekwentnego dziatania na wyzszym poziomie zarzadzania.
Polityka morska nie jest bowiem wypadkowg polityk poszczegdlnych przedsie-
biorstw, ani tez pojedynczych panstw. Obejmuje zintegrowane dziatanie pry-
watnych podmiotéw gospodarowania, panstwa, instytucji ponadpanstwowych
typu Komisja Europejska oraz organizacji prawa miedzynarodowego, w tym
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Polityke morskg mozna bowiem — naj-
ogolniej rzecz ujmujac — zdefiniowaé jako catoksztalt dziatan podejmowanych
przez roznorodne podmioty zycia spoteczno-politycznego i gospodarczego, kté-
re majg (lub moga mieé) wplyw na sfere dziatalnosci morskiej'®. Obejmuje to
prawne regulacje tworzgce warunki do jej realizacji, ale przede wszystkim - de-
cyzje inwestycyjne. Problem o tyle doniosty, ze realizacja polityki morskiej, po-
dobnie jak ochrona srodowiska jest kosztochtonna i nie przynosi rezultatéw spo-
tecznie odczuwalnych w skali jednego pokolenia. Politycznie nie jest zatem
medialna. Korzysci z budowy autostrady bedg znaczaco bardziej odczuwalne
spotecznie, niz z budowy portu przetadunkowego. W konsekwencji wskazany
we wstepie dokument nie wspomina nic o kwestiach finansowania polityki mor-
skiej, a praktyka pokazuje zainteresowanie Unii restrukturalizacjg i moderniza-
cjg drog ladowych na terenie Polski (przyktadem droga kolejowa Warszawa—
—Terespol), Litwy i totwy zapewniajgcych optymalny dostep do wschodnich
rynkow zbytu.

Polityka transportowa dotyczy w gruncie rzeczy wyboréow zwigzanych
z inwestycjami, dotacjami i podatkami wptywajacymi na rézne formy transportu.
Oznacza to koniecznos$¢ oszacowania ekonomicznych, ale i — spotecznych oraz
ekologicznych (dolina Rospudy) - konsekwencji rozwoju poszczegoélnych form
transportu, w tym morskiego, i uwzglednienia wynikdw analiz w prognozach
handlowych i transportowych tak, aby dokona¢ wtasciwej alokacji sSrodkow.

Polityka morska jest wielorako uwiktana politycznie, gospodarczo, spo-
tecznie, militarnie, aby wymieni¢ tylko niektére interesy. Mozna wiec jg trakto-
wac szeroko jako skuteczny instrument polityki publicznej, a nie tylko element
biznesu. Faktem jest, Ze potocznie jest postrzegana jako czynnik ekonomiczny
wplywajacy na efektywnos¢ handlu zagranicznego. Polityka morska skutkuje
jednak nie tylko w gospodarce. Jej ksztatt ma wptyw takze na wiele innych sfer
zycia panstwa i stosunkéw miedzynarodowych: stosunki polityczne (grupy
nacisku i grupy interesu), stosunki spoteczne (zatrudnienie, bezpieczenstwo so-
cjalne), stosunki militarne (obronnos¢ panstwa), ekologiczne (zachowanie dzie-
dzictwa przyrodniczego). To za$ sprzyja zarbwno wewnatrzpanstwowej i mie-
dzynarodowej wspotpracy, jak tez — moze stanowi¢ zrodio konfliktdow miedzy
zainteresowanymi podmiotami. W ramach wewnetrznych i zewnetrznych uwa-

'%J. Bergholcs, Baltija. Sociald un ekonomiska attisiba, jarnieciba un starptautiskas privatas jiras
tiestbas, Ryga 2001, s. 215 i nast.
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runkowan polityki morskiej wystepujg wiec wielorakie uwarunkowania i relacje.
Niektore gatezie gospodarki morskiej lub gospodarki narodowej sg ze sobg na
tyle Scidle powigzane, ze z punktu widzenia panstwa powinny by¢ rozpatrywane
catosciowo (np. zegluga handlowa i porty). Wsréd nich sg jednak faworyci dys-
ponujacy zorganizowanymi grupami nacisku (przemyst stoczniowy, zegluga
handlowa) i sfery pozostajgce niejako na uboczu (turystyka brzegowa, rekre-
acyjne jednostki ptywajace, przystanie, ale i kable podwodne). Rdznig sie one
takze potencjatem materialnym. Utrudnione i niewskazane jest zatem stosowa-
nie wobec nich jednolitego podejscia w zakresie konkurencyjnosci, a w kazdym
razie — niezbedne jest uwzglednienie istniejgcych dyferencjacji. Zagadnienie to
podjeta Komisja Europejska.

W opracowanym przez nig materiale ,Cele Strategiczne na lata 2005-
—2009” znalazto sie sformutowanie moéwigce o szczegdlnej potrzebie prowa-
dzenia kompleksowej polityki morskiej zmierzajgcej do uzyskania rozwijajacej
sie i dobrze prosperujacej gospodarki morskiej i petnego wykorzystania poten-
cjatu morskiego bez naruszania istniejgcego stanu srodowiska®. Zaakcentowa-
no tym samym konieczno$¢ wdrozenia w zycie zréwnowazonego rozwojus.
Obejmowac ma on trzy rodzaje integralnie potgczonych dziatan: rozwdéj gospo-
darczy panstw, pamie¢ o ochronie srodowiska i zachowanie (kreacja) wsparcia
oraz zaangazowania spoteczne w podejmowaniu inicjatyw w tej sferze.

11 maja 2007 r. na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego
w Sopocie odbyta sie konferencja naukowa zorganizowana przez Instytut
Transportu i Handlu Morskiego, ,Polityka Morska Unii Europejskiej i Polski”.
Podsumowujac konferencje, dyrektor instytutu, prof. J. Kujawa, stwierdzit, Zze
wspolne interesy i podstawowe problemy krajow cztonkowskich Unii w odnie-
sieniu do dziatah zwigzanych z morzem sg tak oczywiste, ze wspdlna polityka
morska wydaje sie nakazem rozsadku. Nakaz ten stanowi inspiracje postepu
w tworzeniu miedzynarodowego prawa morskiego. Postep jest wyznaczany,
zgodnie z ustaleniami wspoélnoty miedzynarodowej, przez zasade najmniejsze-
go wspoélnego mianownika. W Europie zas mianownik ten, a tym samym zakres
wspolnych przepiséw i wspotpracy w dziedzinach morskich, moze i powinien
by¢ odpowiednio wyzszy”. Powinien tez odgrywac kluczowg role w definiowa-
niu wspalnej polityki morskiej12.

Przy tworzeniu polityki morskiej podziat pracy musi odzwierciedla¢ logike
zasady subsydiarnoéci13. Wsréd wielu podmiotéw w zapewnieniu dobrego za-
rzadzania szczegdlna rola przypada miastom, ktére wraz z regionami znajdujg
sie na pozycjach miedzy kreowaniem tej polityki i jej wdrazaniem w zycie. Wia-
dze lokalne i regionalne na terenach przybrzeznych najlepiej znajg uwarunko-
wania wystepujgce na podlegtych im obszarach. Na nie wiec spada gtéwna od-
powiedzialno$¢ za przeobrazenie kierunkéw politycznych w konkretne dziatanie
i nadzo6r nad ich wykonaniem.

Wydarzenia ostatniej dekady sprawity, ze nowego wymiaru w ramach
wspolnotowej polityki morskiej nabraty kwestie bezpieczenstwa portéw mor-
skich i zeglugi. Podjeto w tym kierunku intensywne dziatania. Nadal jednak

" Conclusions from the Scientific Conference on Common European Maritime Policy,

www.ec.europa.eu/maritimeaffaires
'2J. Bache, S. George, Politics in the European Union, Oxford 2006, s. 353.
3 A. Estella, The EU Principle of Subsydiarity and its Critique, tamze 2002, s. 23-27.
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wprowadzenie do europejskiego systemu prawnego zasad i wytycznych Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej dotyczacych zabezpieczenia portéw przed
atakami terrorystycznymi pozostaje dgzeniem uzytkownikdow catego systemu
transportowego. Problem powstat na gruncie wzrostu zagrozenia terrorystycz-
nego, ale pamietac trzeba, ze kwestia bezpieczenstwa w tym uktadzie to takze
zagrozenia ze strony sit natury, to awarie na morzu i wycieki niebezpiecznych
substancji majgce daleko idgce konsekwencje nie tylko dla gospodarki morskiej,
ale i bezposrednio niezwigzanych z nig gah@zi“. Od bezpieczehstwa i sprawno-
Sci systemu prewenciji zalezy konkurencyjno$¢ portéw i przewoznikéw na swia-
towym rynku. Zagadnienie to jest o tyle wazne, Zze wymaga statego ulepszania
systeméw monitorowania, ostrzegania, zmian infrastruktury technicznej oraz
ustawicznego szkolenia wielu stuzb, w tym stuzb celnych, granicznych i ochrony
portéw. To zas pocigga za sobg dodatkowe koszty dla armatoréw i operatoréow
terminali portowych. Zauwazalne sg jednak zmiany w $wiadomosci zaréwno re-
alizatoréw polityki morskiej, jak i odbiorcéw przedktadajacych w ostatnim czasie
coraz czesciej bezpieczenstwo nad koszty i utrudnienia zwigzane z jego za-
pewnieniem. Usuwanie skutkéw katastrof morskich, w tym utrata zaufania kon-
trahentéw jest niejednokrotnie jeszcze drozsza. Odrebne zagadnienie — jeszcze
nierozwigzane — to ustalenie przez Wspdinote jednolitych zasad wspotfinanso-
wania bezpieczenstwa przez panstwa cztonkowskie, w tym sygnalizowany m.in.
przez Polske problem odejscia od traktowania przeznaczanych na to srodkéw
budzetowych jako dotacji panstwowych ™.

Podjecie decyzji politycznych oraz zgoda co do regulacji prawnych, to
jednak poftowa sukcesu. Bardziej ztozona jest druga czes$é sukcesu. Wszak
praktyczne dziatania nie bedg podejmowane bezposrednio w oparciu o prawo,
ale tworzone i wydawane na jego podstawie i w zgodzie z nim programy, plany,
decyzje strukturalne. Mamy do czynienia z niezwykle ztozong materig i wieloma
podmiotami o nie zawsze zbieznych i czesciej rozbieznych interesach. Osia-
gniecie jednolitosci wydaje sie niemozliwe, ale i niecelowe. Warunki regionu
Morza Battyckiego sa odmienne od Morza Srédziemnego, chociazby kwestie
wynikajace ze wzrostu transportu towaréw niebezpiecznych przez obszary se-
zonowo zamarzajace. Interesy wiascicieli duzych jednostek rybackich sg rézne
od interesow Norwegdéw zamieszkatych na pdtnocy kraju, dla ktérych potowy
z matych rodzinnych t6dek stanowig zrodto utrzymania. W ich sytuacji rowno-
prawnos¢ potowdw oznacza utrate podstaw egzystencji. Potwierdzajg to zresztg
wyniki norweskich referendéw akcesyjnych, w tym gtéwnie tego pierwszego
z 1997 r."°. Méwigc inaczej, jednolitos¢ jest potrzebna, ale unijna polityka mor-
ska jezeli ma byC przestrzegana i realizowana, musi zawiera¢ elementy ela-
stycznosci tak, aby wpisywaty sie w nig réznorodnosci regionalne, narodowe,
a takze czasowe odstepstwa wynikajace z wielorakich uwarunkowan, tym bar-

" A. Ovlashchenko, Terrorism on the Sea and International Security. The prognostic trends to De-
velopment, “The Baltic Journal of Law 2007, nr 10.

'® Poland’s Position on the Future EU Maritime Policy, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs.

'® Faktem pozostaje, ze dominujaca role odegraly tam i inne elementy, w tym spotecznie uznana za
niewtasciwg droga zdecydowania o czionkostwie w UE. Szerzej: J. Zielinski, Referendum w Norwe-
gii, [w:] E. Zielinski, I. Bokszczanin, J. Zielifski, Referendum w panstwach Europy, Warszawa 2003,
s. 187-211. Na problem zwraca tez uwage: J. Justynski, Podstawy prawne polityk gospodarczych
w Unii Europejskiej, Torun 2001, s. 171.
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dziej ze proces integracyjny zainicjowany powstaniem Europejskiej Wspodlnoty

Wegla i Stali i wzmocniony nastepnie zasada subsydiarnosci dobitnie pokazu-

je, ze kazde dziatanie ma swdj czas. Za zasadne uznaé nalezy zatem przewi-

dzenie w Europejskiej Strategii Morskiej regionalnego podejscia do ochrony

Srodowiska poprzez tworzenie oddzielnych planéw dziatan®’.

Jako przyktad stuzy¢ moze zegluga handlowa, czyli dziatalno$¢ o charak-
terze miedzynarodowym. Wyjatkowa mobilnos¢ kapitalu armatoréow bez-
sprzecznie stanowi bariere dla niezaleznych dziatan nawet w najwiekszych
i najsilniejszych panstwach. Dotyczy to przede wszystkim unilateralnych regula-
cji powodujacych wzrost kosztéw. Prawdopodobnie — w tych okolicznosciach —
miato racje szes$¢ panstw zaktadajacych Europejskg Wspdlnote Gospodarcza,
odstepujac od podpisania wzajemnych porozumien, ktére mogtyby by¢ nego-
cjowane jedynie na szczeblu miedzyrzadowym w Miedzynarodowej Organizaciji
Morskiej (IMO) i Miedzynarodowej Organizacji Pracy (ILO). W momencie, gdy
Unia rozrosta sie i objeta swoim dziataniem niemal wszystkie europejskie potegi
morskie, pojawita sie jednak naturalna potrzeba przyjecia standardéw dotyczg-
cych bezpieczenstwa i zanieczyszczen. Wykorzystujgc prawo wspoélnotowe, zo-
staly one wprowadzone i wspdlnie ustanowiono poziomy realizacji oraz nakazy
obowigzujace flote panstw unijnych i zegluge miedzynarodowa. Wtadze portow
od Hamburga po Hawr, konkurujgc ze sobg w przemystowym centrum Europy,
potrzebowaty pewnosci, ze takie same warunki (wymogi) obowigzujg we
wszystkich portach zjednoczonej Europy. W momencie, gdy poszerzyt sie za-
kres wspdlnotowego prawa morskiego, panstwa czionkowskie dostrzegty ko-
niecznos¢ skoordynowania zajmowanych stanowisk oraz powstrzymania sie od
zawierania jednostronnych umow, ktére mogtyby zaktécaé osiggniete konsen-
susy w zakresie prawa unijnego i tym samym prowadzi¢ do precedensowych
orzeczeh Trybunatu Europejskiego mogacych naruszac interesy poszczegél-
nych panstw.

Polityka morska Europy wymaga wiec wspoélnych ustalen i skoordynowa-
nia podejmowanych dziatan. Cze$¢ z nich zostata zawarta w komunikacie Eu-
ropejskiej Komisji ds. Polityki Morskiej18 i ma szczegodlne znaczenie dla Polski.
S3g nimi:

— Utrzymanie i rozwéj europejskiej bazy edukacyjnej, zapewniajgcej poprawe
perspektyw zawodowych w sektorach gospodarki morskiej, w tym wprowa-
dzenie Certyfikatu Doskonatosci (Profesjonalnosci) Morskiej oraz poprawie-
nie spotecznego prestizu zawodoéw morskich, gtéwnie zwigzanych z zeglugg
dalekomorskg. Po intratnosci finansowej charakterystycznej dla okresu so-
cjalizmu nastapit radykalny spadek ich atrakcyjnosci. Ma to wielorakie zré-
dta. W pierwszej kolejnosci wskaza¢ nalezy urynkowienie przemystu mor-
skiego, rozpad polskiej floty oceanicznej, a — w konsekwencji — brak miejsc
pracy i zatrudnianie sie w tanich banderach z wszystkimi wtasciwymi im
konsekwencjami. Na spadek prestizu zawodéw morskich miato takze wptyw
wprowadzenie wymienialnosci ztotego, liberalizacja polityki paszportowej
i otworzenie granic, wzrost zamozno$ci czesci spoteczenstwa oraz wzrost

7 www.bsap.pl.
'® EU Maritime Policy: Facts and Figures — Poland, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs.
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wyksztatcenia lingwistycznego spoteczenstwa otwierajacego przed wieloma
mozliwosci uzyskania podobnych korzy$ci mniejszym naktadem pracy.

— Dziatania zmierzajace do stworzenia wspolnotowej polityki transportu mor-
skiego i zabudowy portéw. Rzecz w stworzeniu mapy dziatan regulujacych
status i role portéw tak, aby zwiekszy¢ ich konkurencyjnos¢ i stworzy¢ prze-
stanki do stabilnego rozwoju zaréwno szeroko rozumianego przemystu por-
towego jak i samej zeglugi.

— Stworzenie efektywnego, promorskiego lobbingu sprzyjajacego powstawaniu
grup miedzybranzowych, centréw regionalnego wsparcia i wypracowanie ja-
snych oraz zrozumiatych regut jego udziatu w procesie decyzyjnym panstwa.
Dotychczasowa praktyka Polski, ale i innych, nowych cztionkéw Unii Euro-
pejskiej sprawia, Zze lobbing jest postrzegany negatywnie. W istocie swojej
jest to ze wszech miar korzystne zjawisko, ktére stanowi w ugruntowanych
demokracjach liberalnych znaczace wsparcie demokracji przedstawicielskiej.
Niweluje upolitycznienie zagadnien, wykracza poza granice okregéw wybor-
czych, przedstawiajgc politykom w uporzadkowanej formie analize stanu
rzeczywistego i pozadane, ale i realne rozwigzania formalno-prawne i prak-
tyczne. Ich celem nie jest bowiem zdobycie poklasku spotecznego, ale stabi-
lizacja regut gry do pomnazania mathku19. To z czym mamy do czynienia
i co prezentu;e sie jako lobbing — w rzeczywistosci — jest korupcjg lub leta-
prywatyzacjg 0

— Zachecanie do wspoétdziatania srodowiska naukowego i przemystowego.
Spowodowanie, aby — w tym konkretnym przypadku — gospodarka morska z
jednej strony inicjowata badania naukowe i stawiata nauce nowe wyzwania,
z drugiej — korzystata i wdrazata w zycie wyniki badan. Wymaga to stworze-
nia wtasciwego systemu finansowania, ale takze odpolitycznienia gospodar-
ki. Nie moze ona pozostawa¢ pod wptywem kolejnych reelekcji i zwigzanych
z tym partyjnych, czyli — prywatnych, intereséw wyborczych.

— Wspieranie rozwoju turystyki morskiej i przybrzeznej; promowanie i ochrona
dziedzictwa morskiego; utatwianie rozwoju portéw rekreacyjnych; zintegro-
wanie zaspokojenia narastajgcych potrzeb spotecznych, m.in. w zakresie tu-
rystyki, z interesami (i wymogami) innych dziedzin dziatalnosci morskiej.

— Skoordynowanie rozwigzywania problemoéw regionéw nadmorskich, takich
jak erozja wybrzeza, badz zanieczyszczenia ze statkdw; stworzenie podstaw
prawnych do sponsorowania regionéw nadmorskich w ramach istniejacych
instrumentéw finansowych Unii.

— Promowanie wspétpracy w ramach polityki Europejskiego Sasiedztwa,
szczegolnie w zakresie zarzadzania wspolnymi obszarami morskimi.

Reasumujac. Opublikowanie ,Zielonej Ksiegi” zrodzito nadzieje nie tylko
ujrzenia scenariusza, ale réwniez programu zaangazowania Unii w umocnienie
zarzadzania zasobami morskimi. Jakkolwiek patrze¢ jest ono jedng z istotniej-
szych kwestii europejskiej polityki morskiej. Stanowi podstawowy element roz-
wigzania kwestii: czy Europie potrzebna jest catosciowa i zintegrowana polityka
morska. Efektywne zarzgdzanie oraz spojne podejscie do przedmiotowych
spraw wymagajg kompleksowej strategii tagczacej poszczegdlne sektory dziatal-

9 A, Btas, J. Bo¢, J. Jezewski, Administracja publiczna, Kolonia 2003, s. 285.
2 Uprywatnieniem panstwa. Szerzej zob. tamze, s. 286-287.
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nosci morskiej i polityki ochrony srodowiska. W tym kierunku zmierza Komisja Eu-
ropejska. Jako organ stanowigcy Unii Europejskiej nadal krytycznie patrzy na re-
alizacje decyzji Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Jej zdolno$¢ do zapew-
nienia efektywnego wprowadzenia w zycie ustanowionego prawa unijnego tez
jest krytykowana. Szanse na zmiane sytuacji wiqrzane sgq z powstatg w 2002 r.
Europejska Agencjg Bezpieczenstwa Morskiego2 .

Wracajac na grunt Polski. Konieczno$¢ poprawy ochrony srodowiska
morskiego jest bezdyskusyjna. Méwiac precyzyjniej — wewnatrzunijny obszar
wodny, jakim jest Morze Battyckie, wymaga szczegdlnej uwagi. Dziatania w za-
kresie ochrony wod Battyku odbywajg sie gtéwnie na lgdzie, na obszarach ma-
jacych bezposredni wptyw na jako$¢ wéd morskich. Ma to szczegélny wymiar
w kontekscie zamknietego charakteru Baityku. Realizacja przyjetego przez Pol-
ske, panstwowego programu komunalnych oczyszczalni sciekédw majacego na
celu poprawe jakosci wod Battyku, powinna zmniejszyé zagrozenie eutrofizacja.
Jakkolwiek patrzyé zaburzona jest rbwnowaga ekologiczna basenu Morza Bat-
tyckiego. Widoczne to jest w przezroczystosci wody, w ponadstandardowym
zakwicie glonéw oraz w wystepowaniu martwych obszaréw dna morskiego.
Wynika to jednak nie z samego uzytkowania wod morskich. Gtéwng przyczyng
jest nadmierny sptyw do morza réznorodnych substancji odzywczych z pol
uprawnych, zanieczyszczen atmosferycznych dostarczanych wraz z opadami,
zrzuty $ciekdw przemystowych do wod lub gruntu, , a takze innych?.

Podkresli¢ nakezy, ze Polska powaznie traktuje kontrole srodowiska mor-
skiego niejednakowo to wyglada na gruncie prawnym i praktycznym. Polska
w réznym czasie ratyfikowata zawarte w tej sprawie konwencje miedzynarodo-
we. Jako przyktad wskaza¢ mozna nastepujace akty: ,Konwencja o petnym mo-
rzu” (z 29 IV 1958 r.)23, ,Miedzynarodowa konwencja dotyczaca interwencji na
morzu petnym w razie zanieczyszczenia olejami” (z 29 XI 1969 r.)24, .Miedzyna-
rodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczania morza przez statki’
(z2 X11973 r.)25, .Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na mo-
rzu” (z 1 X1 1974 r.)26, .Konwencja Bazylejska o kontroli transgranicznego prze-
mieszczania i usuwania odpadéw niebezpiecznych” (z 22 11l 1989 r.)2 , »Kon-
wencja o ochronie $rodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego” (z 9 IV
1992 r.)?®. Potwierdzita tym samym zainteresowanie problemem i gotowo$é
wspotdziatania w przeciwdziataniu istniejgcemu status quo. Bezsporne jest przy
tym to, ze polityka Polski w zakresie ochrony srodowiska nalezy do konse-
kwentnych i stabilnych sfer funkcjonowania parnstwa. Nie oznacza to bynajm-
niej, ze kondycja polskiego prawa wewnetrznego w tej sferze jest doskonata

2|, Bache, S. George, Politics..., s. 353.
2 \www.helion fi

% Dz.U. 1963, nr 33, poz. 187.

* Dz.U. 1976, nr 35, poz. 207.

% Dz.U. 1987, nr 17, poz. 101.

% Dz.U. 1984, nr 61, poz. 318.

% Dz.U. 1995, nr 19, poz. 88.

% Dz.U., 2000, nr 28, poz. 346.
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oraz, ze proces implementacji prawa unijnego jest zadawalajacyzg. W tym jed-
nak aspekcie trzeba pamieta¢ o schedzie przesztosci, kosztach nadrobienia za-
legtosci i czasie oczekiwania na wymierne wskazniki ekologiczne wydatkowa-
nych srodkow.

Podejmowane przez polski rzad dziatania pozostajg w zgodzie z harmo-
nogramem wytyczonym przez Komisje Helsinskg (HELCOM). Dotyczg one wie-
lorakich aspektéw ochrony srodowiska morskiego. Zawierajg procedury, stan-
dardy oraz limity emisji. Jako przyktad stuzyé moze stosowanie zalecen
HELCOM 24/10 w sprawie prowadzenia spojnego zarzgadzania obszarami mor-
skimi i przybrzeznymi w rejonie Morza Battyckiego. Moze to stanowi¢ wzér dla
innych panstw unijnych3°. Podobnie jak przyjety w listopadzie 2007 r. ,Battycki
plan dziatan” (Baltic Sea Action Plan) HELCOM, ktérego celem jest przywrocenie
dobrego®' stanu Battyku do 2021 r. Jest to pierwsza proba wdrozenia w zycie
ekosystemowego podejscia okreslonego w deklaracji z Rio de Janeiro (1992 r.)
i ustalen Swiatowego Szczytu Zréwnowazonego Rozwoju (Johannesburg,
2002 r.). Plan ten, nota bene, zdobyt europejskg nagrode regionalng 2007 w ka-
tegorii ochrona $rodowiska®. Wspdlnota uznata go za przetomowy we wdraza-
niu planowanej (na dzis) dyrektywy w sprawie strategii morskiej Unii Europej-
skiej. Okreslono go jako pionierski i modelowy dla kolejnych koncepcji
regionalnych podejmowanych pod auspicjami Regionalnego Programu Mor-
skiego w ramach Programu Narodéw Zjednoczonych do spraw Ochrony Sro-
dowiska (UNEP)®. W uktadzie merytorycznym dotyczy czterech kwestii wyma-
gajacych natychmiastowego podjecia dziatanh: wspomniane juz zapobieganie
eutrofizacji i ograniczanie doptywu do wéd morskich substanciji niebezpiecz-
nych, a takze — zapewnienie przyjaznego dla srodowiska morskiego transportu
morskiego oraz ochrony bior6znorodnosci.

Polska od 2004 r. uczestniczy w zaplanowanym na dwadzie$cia lat ,Pro-
gramie ochrony srodowiska morskiego”. Obejmuje on przedsiewziecia majace
na celu ochrone wybrzezy morskich przed erozjg. Finansowanie zapewnia bu-
dzet panstwa z udziatem europejskich funduszy strukturalnych. Uczestniczac
w jego realizacji, podziela poglad, ze wspdlna polityka morska powinna mie¢
charakter holistyczny. Nie wyklucza to debat nad réznorodnoscig warunkéw
geograficznych i regionalnych. Region Battyku dysponuje wszelkimi przestan-
kami, by sta¢ sie jednym z najprezniej rozwijajacych sie biegunéw Unii Europej-
skiej. Wazne pozostaje przy tym przestrzeganie zasad zréwnowazonego rozwo-
ju. Wdrazaniu wspdlnej unijnej polityki morskiej powinna przy tym towarzyszyc
poprawa inicjatyw i konwenciji regionalnych zwigzanych z ochrong srodowiska
morskiego w kontekscie interesow regionu Morza Battyckiego. Kraje unijne
dziatajagce w ramach Komisji Europejskiej swojg aktywnoscig potwierdzajg go-

» Szerzej zob. J. Zielinski, Woprosy sogfasowanija polskogo ekologiczeskogo zakonodatielstwa
s normami Ewropiejskogo Soobszczestwa [w:] XXI wiek: probliemy prawowogo riegulirowanija mor-
skoj, ekotogiczeskoj i kommierczeskoj diejatielnosti. Sbornik tiezisow, Ryga — Jurmala — Wientspils
2001, s. 201-204.

% poland’s Position...

*" Dobrego, tzn. m.in. przezroczysta woda, brak nadmiernego kwitnienia glonow i likwidacja innych
zjawisk uwazanych dzisiaj za negatywne dla zachowania jego ekosystemu. Szerzej zob.
www.helion.fi.; www.bsap.pl

% \www.bsap.pl

% Tamze.
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towos¢ promowania zespolenia intereséw europejskich na kluczowych forach
miedzynarodowych. Okreslity priorytety zewnetrznej polityki morskiej, zaliczajac
do nich: dostep europejskich produktéw i ustug morskich do rynkéw miedzyna-
rodowych, zrownowazong naukowg i handlowg eksploatacje gtebin morskich,
ochrone globalnej dyferencjacji biologicznej, poprawe bezpieczenstwa na mo-
rzach i warunkéw pracy, przeciwdziatanie zanieczyszczaniu wod, walke z prze-
stepczoscig na wodach miedzynarodowych. Nie pominieto takze kwestii geopo-
litycznych konsekwencji zmian klimatycznych. Zgodnie z przewidywaniami
w 2008 r. powinien zosta¢ ogtoszony raport na temat kwestii strategicznych waéd
arktycznych. Trzymajac sie zapowiedzi, Komisja zadeklarowata tez prezentacje
swojego stanowiska w zakresie wspotpracy w zarzadzaniu obszarami Morza
Srédziemnego i Morza Czarnego, aktywne wprowadzenie zagadnien polityki
morskiej do rozméw z tzw. krajami rozwijajacymi sie oraz poparcie do wprowa-
dzenia w zycie porozumienia Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie
Prawa Morskiego (UNCLOS 1982). Komisja okreslita tym samym cele i funkcje
unijnej polityki morskiej34.

Stanowisko prezentowane przez Komisje Europejskg zasadniczo wspot-
gra z interesami Polski i bierze pod uwage elementy wzmacniajace konkuren-
cyjnos$¢ Unii Europejskiej w dziedzinie polityki morskiej na szczeblu miedzyna-
rodowym, w kontaktach z innymi krajami, przedsiebiorstwami i organizacjami35.
W celu stworzenia zintegrowanej polityki morskiej i jej sprawnej realizacji, ko-
nieczne jest jednak wypracowanie odpowiednich mechanizméw gwarantujacych
komunikacje, koordynacje i integracje miedzyresortowg. Mechanizmy te nie
moga ograniczac sie jedynie do sektora administracji publicznej. Przeciwnie,
zintegrowane podejscie wymaga zaangazowania i stworzenia systemu wsp&t-
pracy pomiedzy wszystkimi uczestnikami sektora gospodarki morskiejse.

Aleksandr Owtlaszczenko
Jacek Zielinski

New European Sea Politics. Management and Polish Interests

Summary

The paper notes that marine-based industries and services generate
between 3 and 5 per cent of Europe’s gross domestic product and marine
regions account for more that 40 per cent of GDP. Europe is a major world
player in shipping, fisheries, off-shore exploration, underwater technology,
marine research, environmental protection and many other areas intimately

* An Integrated Maritime Policy for the European Union, "The Blue Book”, Brussels, 10.X.2007,
www.ec.europa.eu/maritimeaffairs.

% Kwestie, ktore Polska postrzega odmiennie zostaty przedstawione przez nig w odpowiedziach do
Eytah zawartych w ,Zielonej Ksiedze”. Zob. A. , Ovlashchenko, Terrorism on the Sea...

® O warunkach: Position of the Government of the Republic of Poland with regard to the document:
Communication from the Commission to the Council, the European Parliament, the European Eco-
nomic and Social Committee and the Committee of the regions: Towards a future Miaritime Policy
for the Union: A European Vision for the Oceans nad Seas (Warsaw 30 IV 2007;
http://ec.europa.eu/maritimeaffairs
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linked to maritime affairs. More than two-third of the EU’s borders are coastal.
This makes Europe an influential actor in international fora. It also makes it all
the more important for Europe to ensure that international decisions on maritime
issues are of the highest quality.

How can the EU help to stimulate greater coherence, cost efficiency and
coordination of the government activites on EU waters? The European
Commission published its Green Paper on 7 June 2006. The Green Paper,
“Towards a future Maritime Policy for the Union: A European vision for the
Oceans and Sea”, seeks to stimulate debate on the future direction of EU policy
on a number of maritime issues and to encourage greater co-ordination
between the various aspects of European legislation that impinge on maritime
sectors.

The new integrated maritime policy will truly encompass all aspects of the
oceans and the seas in a holistic, integrated approach. The integrated approach
is not only innovative, it is also strongly endorsed by all stakeholders who
participated in the wide debate throughout Europe, during the consultation
process following the launching of the Green Paper on a Future Maritime Policy
for the Union. The integrated maritime policy with its overarching strategy
provides an analytical framework and a selection of objectives to allow us to
define the actions needed to attain both these objectives and the overall goals
of the new policy.

An integrated approach to maritime policy should develop policies and
legislative proposals that are coherent and mutually compatible. One of its tools
should be a list of existing obstacles or inconsistencies, in order to allow the
streamlining and improvement of a coherent regulatory framework. An
integrated maritime policy requires a governance framework that applies the
integrated approach at every level, as well as horizontal and cross-cutting policy
tools.



