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Charakterystyka Regionu Morza Battyckiego

Cze$¢ ladowa Regionu Morza Baltyckiego (RMB) zajmuje powierzchnie oko-
lo 2,4 mln km? i sklada sie z czeéci lub caloéci terytorium jedenastu panistw. Na tym
obszarze mieszka okofo 110 mln mieszkaricéw; srednia gestos¢ zaludnienia jest niska
i wynosi okolo 46 mieszkaricow na km*. Ponad jedna trzecia mieszkaricow regionu za-
mieszkuje w Polsce?”. Powierzchnia ladowa Regionu Morza Baltyckiego zajmuje nie-
wiele mniej niz potowa obszaru UE. Zagregowany PKB wynosi okoto 16% facznej war-
to$ci PKB w UE. Dane te pokazuja, ze region ten jest peryferia i nie stanowi centrum
gospodarczego Europy, na co wplywa znacznie nizszy poziom produkcji gospodarczej
w jego wschodniej czedci®.

W rejonie Morza Battyckiego podstawows forma transportu jest zegluga promo-

wa. Dzigki niej istnieja dogodne potaczenia miedzy krajami skandynawskimi a krajami

¥ Patrz szerzej: Spdjnosé i konkurencyjnosé regionu Morza Battyckiego. Whkiad rzqdu RP w prace nad
strategiq UE dla Morza Battyckiego, Warszawa 2008.

2 Jednosé, solidarnosc, rdznorodnosé¢ Europy, jej narodéw i jej terytorinm, drugi raport ws. spdjnosci gospo-
darczej i spotecznej, 2006, Fourth Report on Economic and Social Cohesion, Growing regions, Growing
Europe, European Commission, Luxembourg 2007.
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poludniowej i zachodniej cz¢sci Baltyku, rozwijaja si¢ porty morskie, a co za tym idzie
i pozostate dziedziny gospodarki morskiej. Rynek Morza Battyckiego nalezy do naj-
szybciej rozwijajacych si¢ rynkéw transportowych. Znajduje to odzwierciedlenie w wy-
sokiej dynamice wzrostu PKB i wysokim tempie rozwoju handlu, czego skutkiem jest
wysoki wzrost przewozéw towarowych droga morska oraz rozw6j portéw, cho¢ oczy-

wiscie nieco zahamowany ze wzgledu na niedawny $wiatowy kryzys gospodarczy.
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Rys. 1. Obroty Chin z paristwami Regionu Morza Battyckiego
Zrédlo: http://www.strategiabaltyk.ukie.gov.pl/, 2.08.2009.

Wazna kwestiag w dobie globalizacji sa kontakty Europy ze $wiatem, ktére roz-
wijaja si¢ coraz intensywniej. Bardzo dynamicznie ro$nie wymiana towaréw z China-
mi, przez co wzrastaja obroty w portach®. Chiny maja bardzo wysokie tempo roz-
woju gospodarczego i umiejetnie wykorzystuja szeroki dostep do rynkéw swiatowych.
W tym kontekscie basen Morza Baltyckiego staje si¢ jednym z atrakeyjniejszych regio-
néw docelowych. Wedlug danych z ostatnich lat obroty handlowe z poszczegélnymi
krajami nadbattyckimi sukcesywnie rosng, wzajemne kontakty maja coraz wigksze zna-
czenie, co moze zaowocowal w przysztosci korzy$ciami zaréwno na szczeblu lokalnym,
jak i globalnym. Usytuowanie geograficzne RMB sprzyja odgrywaniu kluczowej roli
w kontaktach handlowych Chin z Europa Zachodnia (rysunek 1), nalezy jednak pa-
mietad, ze gros fadunkéw przeladowywanych jest w portach europejskich nad Morzem
Pétnocnym (Hamburg, Rotterdam).

¥ M. Grzybowski, Strategie rozwoju portéw i Zeglugi na Battyku u progu XXI wicku, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Gdanskiego nr 452, Gdansk 2007.



Whplyw UE na spdjnosc regionu Morza Battyckiego... 79

W basenie Morza Baltyckiego usytuowanych jest dziesie¢ krajéw o znaczacym
potencjale ekonomicznym. Najbardziej zintegrowana gospodarke z gospodarka $wia-
towa maja cztery kraje nadbaltyckie: Finlandia, Dania, Szwecja i Niemcy?. Nalezy za-
uwazy¢, ze dla Niemiec i Rosji Battyk nie jest ani gtéwnym wezlem wspélpracy, ani tez
kanalem transportu morskiego?'.

Akwen Baltyku charakteryzuje si¢ najwickszym na $wiecie natezeniem zeglugi
promowej. Na efektywnos¢ polaczent ma wplyw niewydolno$¢ infrastrukeury zaple-
cza portéw w rejonie wschodniego i potudniowego Baltyku®. Zmiany, ktére nasta-
pily w ciagu ostatnich lat w otoczeniu rynku przewozowego, miaty ogromny wplyw
na funkcjonowanie zeglugi promowej na Morzu Battyckim. Zaliczy¢ do nich mozna
miedzy innymi**:

budowe mostéw i tuneli przez Ciesniny Batryckie, co wplyneto na likwidacje i re-
organizacje niektérych potaczen promowych, zmieniajac niekiedy istotnie charakeer
tego rynku;

- dynamiczny rozwdj tanich linii lotniczych, stanowiacych konkurencje dla wielu po-
taczen promowych;

- wprowadzenie wielu nowych przepiséw i obostrzert w celu zwigkszenia bezpie-
czenstwa.

Liniami europejskimi odbywa si¢ ponad 2/3 $wiatowych przewozdéw pasazer-
skich. Znaczenie przewozéw promowych na Battyku w duzej mierze wynika z uwarun-
kowarn geograficznych. Na tym akwenie jest duzo wysp, z tego powodu zaréwno pasaze-
rowie, jak i fadunki musza by¢ przemieszczane droga wodna. Wiasciwie poprowadzone
pofaczenia na calym obszarze Morza Baltyckiego maja kluczowe znaczenie dla gospo-
darki regionu. Nat¢zenie przewozéw pasazerskich jest bardzo zréznicowane w zalezno-
$ci od rejonu oraz poziomu rozwoju gospodarczego poszczegdlnych regionéw i krajow.
Najwigksza koncentracja zeglugi promowej ma miejsce w zachodniej czeséci Morza Bal-
tyckiego. Prawie potowa ogdlnych przewozéw pasazerskich i samochodowych odbywa
si¢ miedzy Danig a Szwecja. Nalezy przy tym stwierdzi¢, ze w ruchu pasazerskim w por-
tach Baltyku wystepuje tendencja rosnaca, mimo konkurencji, jaka stanowia polaczenia

mostami miedzy Cie$ninami Baltyckimi oraz tanie linie lotnicze.

30

Dane raportu AT Kearney w 2004 r.; Polska w tym rankingu zajeta 31 pozycje.

*' Z.Burska, Chiny a region Morza Baltyckiego — transport i wymiana handlowa, http://www.strate-
gia-baltyk.ukie.gov.pl/ WWW/baltyk.nst/, 2.07.2009.

** E. Czermanski, Zegluga bliskiego zasiggu w rejonie Morza Babtyckiego, http://www.portalmorski.pl/
referaty/2004/23.pdf;, 2.07.2009.

> Ibidem.
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Region Morza Baltyckiego cechuje si¢ bardzo dynamicznym rozwojem ekono-
micznym, przy czym jednym z najwazniejszych elementéw systemu gospodarczego
tego makroregionu s porty morskie, petniace role punktéw weztowych miedzynaro-
dowego systemu transportowego. Ich rola nie powinna si¢ ogranicza¢ wylacznie do fi-
zycznego obrotu fadunkami na rzecz innych branz gospodarki. Powinny one koncen-
trowaé swoja dziatalno$¢ na rozwijaniu ustug towarzyszacych procesowi transportowe-
mu, tworzacych warto$¢ dodang dla obstugiwanych tadunkéw. Stad w ostatnich latach
wystepuje stale rosnace zainteresowanie ustugami logistycznymi w portach i obszarach
z nimi zwigzanych.

Proces tworzenia warunkéw konkurencyjnosci portéw nie dotyczy wylacznie
ich samych, lecz takze sprawnosci polaczen transportowych (kolejowych, samochodo-
wych, wodnych morskich i $rédladowych, lotniczych i rurociagowych) z ich zapleczem
i przedpolem oraz mozliwosci integracji portéw, jako wezléw transportowych, z euro-
pejskim systemem transportowym. Postepujace procesy globalizacji na rynku towaro-
wym i ustugowym, a takze wielkie zmiany w technice informacyjnej i komunikacyjnej
wymuszaja potrzebe zorganizowania sprawnego przeplywu tadunkéw przez port, kté-
ry stanowi gléwne 0gniwo w procesie transportowym, aby zapewnié swoim klientom
wymagang ciaglo$¢ proceséw gospodarczych.

UE zamierza aktywnie uczestniczy¢ w tym procesie, prowadzac polityke spdjno-
$ci i jednoczednie realizujac strategie dla Regionu Morza Battyckiego. Region ten stoi
w obliczu kilku powaznych wyzwan >:

— Pogarsza si¢ stan wody w morzu na skutek nadmiernych zrzutéw azotanéw i fosfo-
randéw, co stanowi zagrozenie dla réznorodnosci biologiczne;j.

— Gospodarki tego regionu powinny by¢ écilej ze soba powigzane. Dane statystyczne
wskazujg, ze zbyt duza panuje zalezno$¢ od handlu z najblizszymi sasiadami.

— Region Morza Baltyckiego to duzy obszar, w zwiazku z tym konieczne jest poko-
nywanie znacznych odleglo$ci w jego obrebie, a takze migdzy nim a reszta Europy,
co utrudnia rozwéj (przykladowo, podréz pociagiem z Warszawy do Tallina trwa
36 godzin).

- Izolacja Litwy, Lotwy i Estonii w kontekscie dostaw energii.

—  Wazrasta ryzyko wypadkéw spowodowane zwickszajacy si¢ liczbg zbiornikowcow,
przez ktére wody Baltyku traktowane sg jak autostrada.

Morze Baltyckie otoczone jest przez osiem paristw czlonkowskich UE oraz Ro-

sje. W przeszlosci opracowywano wiele sprawozdan i przedstawiano liczne planéw

** Komisja Europejska inauguruje strategie stymulowania rozwoju regionu Morza Baltyckiego, http://
europa.cu/rapid/pressReleasesAction, 21.09.2009.
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dziatania, jednak ich skutki byly ograniczone. Istnieje silna potrzeba lepszej koordy-
nacji dziatan, wlyczenia zaangazowanych stron. Obecnie wyzwania, jakie stoja przed
RMB, s3 zwigzane z unijng polityka. Programy funduszy strukturalnych w regionie

daja podstawe do wzmocnienia wspdlpracy na tym obszarze.

Polityka UE na rzecz rozwoju Regionu Morza
Battyckiego w kontekscie polityki spdjnosci

Polityka spojnosei Unii Europejskiej znajduje si¢ obecnie w trzecim roku okresu
programowania ujetego w perspektywie finansowej na lata 2007-2013. Przyjgto strate-
giczne wytyczne, znane s3 gléwne kierunki oraz zatwierdzono nowe rozporzadzenia®.
Do gléwnych celéw polityki spéjnosci na lata 20072013 naleza *:

a) konwergencja (regiony ponizej 75% GDP/mieszkarica $redniej UE-25):
— regiony ,efektu statystycznego™: ponizej 75% GDP/mieszkarica $redniej UE-15,
- kraje cztonkowskie z PKB na mieszkarica ponizej 90% sredniej UE-25, Fundusz
Spojnosci,
- specjalny program dla regionéw peryferyjnych,
- budzet - okolo 81,7% calosci;
b) regionalna konkurencyjnos¢ i zatrudnienie:
innowacje i spoleczenistwo oparte na wiedzy,
- dostepnos¢ i ustugi ogélnogospodarcze,
- $rodowisko i zapobieganie zagrozeniom, udzial miast w zarzadzaniu,
— dziatania typu URBAN+ (strategia lizboriska i goeteborska),
- adaptacyjno$¢ sity roboczej,
— tworzenie miejsc pracy,
- dostepno$¢ pracy;
c) europejska wspdlpraca terytorialna:
sukces INTERREG-u i jego warto$ci dodanej na poziomie Wspélnoty,
- umozliwienie harmonijnej i zréwnowazonej integracji calej Unii w ramach re-
giondéw granicznych, réwniez nadmorskich,
— wspolpraca transgraniczna (13 obecnych obszaréw INTERREG III B),

- miedzyregionalna wspétpraca,

» LlJ. Geringer de Oedenberg, Rola i skutecznosé polityki spdjnosci w zmniejszaniu dysproporcji roz-

wojowych w najbiedniejszych regionach Unii Europejskiej, www.lgeringer.pl/pliki/art_AE.doc, 26.01.2009.

* htep://www.funduszestrukturalne.gov.pl/PODSTAWY+WSPARCIA+WSPOLNOTY/Polity-
ka+spojnosci/, 11.10.2009.



82 Adam Przybylowski

- zewngtrzna wspélpraca transgraniczna— powiagzana z nowym instrumentem s3-
siedztwa, wlaczajac wieloletnie budzetowanie i jeden finansowy instrument.
UE prowadzi ambitna polityke rozwoju regionalnego, wspiera ja skoordynowana
z nig $cisle polityka strukturalna oraz strategia zréwnowazonego rozwoju. W strategii
wykorzystuje si¢ na przyktad male porty jako osrodki aktywizacji gospodarczej regio-
n6éw nadmorskich. Stanowia one integralng czgs¢ sktadows strukeur przestrzenno-
-funkcjonalnych i produkeyjno-transportowych swego bezposredniego otoczenia oraz
pelnia réznorodne funkcje gospodarcze w wymiarze lokalnym, regionalnym i krajo-
wym, traktowane s3 jako centra rozwoju przedsi¢biorczosci lokalnej, oparte na tworzo-
nych w tym celu klasterach¥’. Klastery, inaczej grona przemystowo-ustugowe, sa szansa
dla malych portéw ze wzgledu na mala mobilnoé¢ sity roboczej (najwicksza szanse maja
klastery zwiazane z przemystem turystycznym)*.
Budzet polityki spdjnosci jest podstawowym amortyzatorem ewentualnych ogra-
niczen skali wydatkéw uruchamianych na poziomie Wspélnot Europejskich w latach
2007-2013. Podzial funduszy na lata 2007-2013 przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci [mln EUR]
Zr6dto: Polityka spdjnosci w Polsce...

7 A. Grzelakowski, Strategia rozwoju matych portéw polskiego wybrzeza jako instrument ich aktywiza-
¢ji gospodarczej oraz wspierania rozwoju regionalnego, w: Strategia rozwoju matych portéw polskiego wybrze-

za, red. A. Grzelakowski, Akademia Morska w Gdyni, Gdynia 2005, s. 11-15.

¥ M. Grzybowski, Strategie wzrostu wartosci dodanej matych polskich portéw morskich poprzez two-
rzenie klasterdw prazemystowo-ustugowych, w: Strategia rozwoju mabych portéw polskiego wybrzeza, red.
A. Grzelakowski, Akademia Morska w Gdyni, Gdynia 2005, s. 55-60.
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Polityka spdjnosci dotyka swoimi dziataniami wszystkie sfery zycia, w jej ramach
realizowane sg przedsiewziccia, ktdrych celem jest osiagniecie spdjnosci terytorialnej,
a takze wspierajace konkurencyjnos¢ i innowacyjnosé. Wiaze si¢ ona takze z polity-
ka spoleczna i rolng, dotyczy bezpieczenstwa energetycznego i polityki transportowe;.
Nie sposdb wymieni¢ wszystkich dziedzin, keérych dotyczy, dlatego mianem polity-
ki spéjnosci okresla si¢ dziatania na rzecz rozwoju wszystkich panstw cztonkowskich.
Jej znaczenie poruszane jest wielokrotnie w dyskusjach na spotkaniach przedstawicie-
li panstw czlonkowskich, a takze na spotkaniach wewnatrzkrajowych przy ustalaniu
najwazniejszych dziatan programowych. Polityka spéjnosci jest obecnie najwazniejsza,
podstawowa polityka Wspdlnoty Europejskiej.

10 czerwca 2009 roku Komisja Europejska przedstawita propozycje strategii UE
dla Regionu Morza Baltyckiego®. Pig¢ lat po rozszerzeniu UE region ten stoi w ob-
liczu naglacych wyzwan - z roku na rok pogarsza si¢ stan wody w Morzu Battyckim,
funkcjonujace potaczenia komunikacyjne sa niedostateczne, istnieja bariery handlowe
i problemy z dostawa energii. Strategia ma forme komunikatu i planu dziatania zawie-
rajacego wykaz 80 sztandarowych projektdw, sposrdd kedrych pewne juz zostaly uru-
chomione. Cztery fundamenty strategii maja na celu sprawienie, ze ta cz¢$¢ Europy sta-
nie si¢ %

- przyjazna dla $rodowiska (na przyklad dzigki powstaniu oczyszczalni sciekéw);

- dobrze prosperujaca (dzigki promowaniu innowacji w malych i $rednich przedsie-
biorstwach);

- latwo dostgpna i atrakcyjna (przez polepszenie polaczert komunikacyjnych);

— bezpieczna (przez wprowadzenie sprawniejszych systeméw reagowania w razie wy-
padku).

— Jest to pierwsza tak kompleksowa strategia przygotowana przez UE na poziomie
makroregionu. Moze by¢ inspiracja do wprowadzenia podobnych dziatan w base-
nie Morza Srédziemnego oraz dorzeczu Dunaju. Przede wszystkim stanowi ona jed-
nak pierwszy krok w procesie wdrazania zintegrowanej polityki morskiej UE na po-
ziomie regionu.

W latach 2007-2013 Region Morza Baltyckiego otrzyma ponad 50 mld euro
wsparcia inwestycyjnego w ramach polityki spéjnosci oraz innych funduszy UE, w tym

27 mld euro na zwi¢kszenie dostgpnosci, prawie 10 mld euro na ochrong srodowiska,

* EU Strategy for the Baltic Sea Region, http://ec.curopa.cu/regional_policy/cooperation/baltic/,
21.09.2009.

* Komisja Europejska...
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6,7 mld euro na konkurencyjno$¢ oraz 697 mld euro na bezpieczenstwo i zapobiega-
nie ryzyku. Przyktady projektéw przewidzianych w ramach tej strategii to miedzy in-
nymi41:

— Usunigcie fosforanéw z detergentéw uzywanych we wszystkich panstwach czton-
kowskich w celu redukeji szkodliwych substancji w morzu.

- Wdrozenie Planu polgczenia rynkdw energii krajéw battyckich w celu sprawniejszego
polalczenia Lotwy, Litwy i Estonii z sieciami europejskimi.

— Do roku 2013 linia ,,Rail Baltica” ma potaczy¢ Warszawe z Tallinem, umozliwiajac
docelowa predkosé 120 km/h.

— Stworzenie wsp6lnego systemu nadzoru morskiego.

- Stworzenie funduszu innowacji i badaii naukowych wykorzystujacego publiczne
i prywatne fundusze stuzace dopasowaniu dziatalnosci badawczej do waloréw da-
nego regionu.

W ramach projektéw priorytetowych sieci TEN-T — sztandarowego instrumen-
tu polityki transportowej UE — na obszarze Morza Baltyckiego udalo si¢ zrealizowad
na razie w catosci tylko jeden: PP 11 Most @resund — bezposrednie polaczenie drogo-
we i kolejowe faczace Kopenhage (Dania) z Malmé (Szwecja). Jest to jedna z najwigk-
szych konstrukgji tego typu w Europie. Dwupasmowa jezdnia przebiega nad dwuto-
rowa linig kolejowa (doubletrack railway). Na calos¢ polaczenia skladaja si¢ (od strony
dunskiej) tunel pod poziomem morza o dlugosci 4 km, sztuczna wyspa o dtugoéci 4 km
oraz most o dtugosci 7, 5 km. Prace nad budowa zakonczono zgodnie z planem w 2001
roku, inwestujac tacznie 4158 mld euro®’. Miejsce na mapie oraz obecny wyglad bu-
dowli przedstawiono na rysunku 3.

Waznym elementem polityki UE w zakresie rozwoju transportu morskiego i por-
téw morskich jest takze koncepcja tak zwanych autostrad morskich. Gléwnym celem
Transeuropejskich Sieci Autostrad Morskich jest poprawa wykorzystania istniejacych
szlakéw morskich i wprowadzenie nowych regularnych potaczen morskich miedzy kra-
jami cztonkowskimi UE, ze szczeg6lnym uwzglednieniem poprawy dostepu do regio-
néw peryferyjnych. Nie mniej wazne jest zmniejszenie obcigzenia ladowych szlakéw
transportowych wykorzystywanych przez transport samochodowy (from road to sea).

Tak zwana grupa wysokiego szczebla zarekomendowata utworzenie czterech auto-
strad morskich na wodach terytorialnych UE, w tym na Morzu Baltyckim (rys. 4). W ra-
mach tej ostatniej autostrady planowane jest powstanie sieci nowoczesnych serwiséw mor-
skich miedzy portami battyckimi. Nad konkretyzacja zatozen tego programu pracowata

M Ibidem.
*# TEN-T Projects, http://tentea.ec.curopa.eu/en/home.htm, 13.05.2009.
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specjalna grupa zadaniowa zlozona z przedstawicieli baltyckich panstw cztonkowskich
UE. Polska objeta przewodnictwo podgrupy do spraw infrastrukeury. Jej zadaniem, ktore
juz pomy$lnie zrealizowano, bylo opracowanie uniwersalnej listy skladnikéw infrastruk-
tury portowej, obejmujacych réwniez sfer¢ dostgpu do portéw, zwlaszeza od strony ladu,
warunkujacych sprostanie przez porty baltyckie wysokim wymaganiom jakosciowym
niezbednym do obstugi potaczen zeglugowych o charakterze autostrad morskich.

Rys. 3. Most na cie$ninie @Qresund

Zrédlo: http://tentea.ec.curopa.cu/oraz http://images.google.pl/, Mosty, 13.05.2009.
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Rys. 4. Autostrada morska na Morzu Baltyckim
Zrédlo: www.pisil.pl/images, 20.08.2009.
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Projekt autostrad morskich przewiduje szczegélna role dla duzych europejskich
portéw morskich kategorii A (obstugujacych rocznie minimum 200 tys. pasazeréw lub
1,5 mln ton towaréw). Stanowi¢ one beda punkty styczne z innymi galeziami transpor-
tu, odprowadzajacymi i doprowadzajacymi fadunki na statki zeglugi bliskiego zasie-
gu. Porty takie powinny zostaé WYypOsazone w Nowoczesne terminale, sprawny dostc;p
od strony ladu i morza oraz wykorzystywa¢ zaawansowane technologie IT usprawnia-
jace przetaduncek i procedury administracyjne.

Zaktada si, ze autostrady morskie stang si¢ przedtuzeniem funkcjonujacych pan-
europejskich ladowych korytarzy transportowych (w Polsce w szczegdlnosci Korytarza
Transportowego nr VI). Przyczynia si¢ do poprawy systemu transportowego UE, przy-
bliza nowe rynki zbytu towaréw oraz odciaza europejskie autostrady z cigzarowego ruchu
kotowego. Autostrady morskie beda takze sprzyja¢ rozwojowi transportu wodnego $réd-
ladowego i kolei, jako preferowanych rodzajéw transportu, taczacych porty z ich lado-
wym zapleczem oraz tworzacych sie¢ intermodalnych powiazan. Bedzie to swego rodzaju

wartos¢ dodana autostrad morskich dla systemu transportowego UE a8

Wybrane transportowe inwestycje wspoétfinansowane
ze Srodkéw UE w polskich regionach nadbattyckich

Polska, przez swoje polozenie nad Morzem Baltyckim, ma na w swoim zapleczu
duzo portéw morskich. Réznig si¢ one wielkoscia oraz struktura organizacyjna, poto-
zeniem oraz funkcjami, jakie petnia. Ze wzgledu na wejécie Polski do Unii Europejskie;j,
juz od wielu lat podejmowane sg ,,prace rozwojowe”. Zalozeniem realizowanych przed-
siewzie¢ oraz projektdw jest, by porty morskie staly si¢ ,motorami nape¢dzajacymi po-
zytywna koniunkture gospodarki narodowej”. Wobec duzych portéw realizuje si¢ cele
Strategii gospodarki morskiej, Strategii rozwoju portéw, zalozenia sieci TEN-T oraz in-
nych programéw rozwojowych. Male porty morskie, tak zwane regionalne, sa réwniez
wymieniane w tych dokumentach, nie naleza jednak do grupy, w ktérych realizowane
sg cele strategiczne. Mate porty stanowia bardzo skomplikowana strukture organizacyj-
na. Ich réznorodne polozenie, otoczenie, struktura organizacyjna, historia, uwarunko-
wania terytorialne, przynalezno$¢ do administracji lokalnych, struktura wlasnosciowa
i wiele innych czynnikéw powoduja, ze trudno dopasowaé do nich narodowe koncep-
cje rozwoju. Szansg dla nich s regionalne projekty rozwojowe realizowane przez Unig

Europejska oraz indywidualne strategie rozwoju.

® Vademecum spedytora, www.pisil.pl, 20.08.2009.
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W Polsce polityka spéjnosci prowadzona jest obecnie na podstawie nastgpujacych
dokumentéw: Narodowej Strategii Spdjnosci oraz Strategii Rozwoju Kraju 2007-2013.
Narodowa Strategia Spdjnosci to dokument strategiczny, w ktérym zostaly okreslone
priorytety i obszary wykorzystania oraz system wdrazania funduszy unijnych: Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejskiego Funduszu Spoteczne-
go (EFS) oraz Funduszu Spéjnosci w ramach budzetu Wspélnoty na lata 2007-2013.
Jej cele sg realizowane za pomoca programéw operacyjnych (PO), regionalnych pro-
graméw operacyjnych (RPO) i projektéw wspotfinansowanych ze strony instrumen-
téw strukturalnych, to jest
— Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — EFRR i FS,

— Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka — EFRR,

- Program Operacyjny Kapital Ludzki — EFS,

- 16 Regionalnych Programéw Operacyjnych — EFRR,

- Program Operacyjny Rozwdj Polski Wichodniej — EFRR,

- Program Operacyjny Pomoc Techniczna — EFRR,

— Programy Operacyjne Europejskiej Wspo6tpracy Terytorialnej — EFRR.

Laczna suma $rodkéw zaangazowanych w realizacje strategii w latach 2007-2013
wyniesie okolo 85,56 mld euro. Z tytutu realizacji NSRO srednio w roku (do 2015) be-
dzie wydatkowane okoto 9,5 mld euro, co odpowiada w przyblizeniu 5% produktu kra-
jowego brutto. Z tej sumy:

- 67,3 mld euro bedzie pochodzito z budzetu UE,

- 11,86 mld euro z krajowych $rodkéw publicznych (w tym okoto 5,93 mld euro z bu-
dzetu paistwa),

~ okoto 6,4 mld euro zostanie zaangazowanych ze strony podmiotéw prywatnych 4.

Koniecznoscia stato si¢ przygotowanie dokumentu Strategia rozwoju portéw mor-
skich do 2015 roku (uzupelnienia do Strategii rozwoju kraju 2007-2013). Jej celem jest
poprawa konkurencyjnosci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udziatu w rozwo-
ju spoleczno-gospodarczym kraju, a takze podniesienie rangi portéw morskich w mie-
dzynarodowej sieci transportowej. Strategia stanowi podstawe uruchomienia $rodkéw
z programu operacyjnego Infrastruktura i srodowisko, natomiast w zakresie portéw ry-
backich jest komplementarna do programu operacyjnego Zréwnowazonego rozwo-
Ju sektora rybotéwstwa i nadbrzeznych obszardw rybackich, a takze zgodna z dokumen-
tem opracowanym przez ministra wlasciwego do spraw budownictwa Zafozenia poli-

tyki rozwoju obszardw przybrzeznych. W kierunku narodowej strategii zintegrowanego

* W. Willak, Polityka spdjnosci na lata 2007-2013...
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zarzqdzania obszarami przybrzeznymi oraz przyczyni si¢ do realizacji programu Baltic
Sea Region Programme 2007-2013 VASAB-2010 PLUS. Wpisuje si¢ réwniez w pro-
gram dziatan przygotowujacych Polske do przeprowadzenia Mistrzostw Europy w Pil-
ce Noznej EURO 2012%.

Porty polskie po raz pierwszy skorzystaly ze $rodkéw pomocowych Unii Euro-
pejskiej w latach 1993-1995 w ramach programu sektorowego dotyczacego dostgpu
do portéw morskich. Oceniono wéwczas, ze drogi transportowe prowadzace przez pol-
skie porty w stosunku do drég transportowych prowadzonych przez porty obce wy-
magaja wickszych nakladéw, przede wszystkim na rozwéj technologii multimodalnych
oraz asortymentu $wiadczonych ustug dystrybucyjno-logistycznych.

Kolejne lata przyniosly nieznaczng poprawe oraz kolejne wyzwania. Stad tez
w dokumencie Infrastruktura — klucz do rozwoju wyznaczono kolejne kierunki rozwoju
w zakresie infrastruktury morskiej, to jest
- zwickszenie konkurencyjnosci portéw morskich na rynku migdzynarodowym,

- podniesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi w polskich obszarach morskich,
- przediuzenie ladowej infrastruktury transportowej o trasy morskie,

- zwickszenie obrotéw kontenerowych oraz ro-ro,

~  rozwdj zeglugi bliskiego zasiegu *.

Obrane kierunki dzialania wskazujg na wicksze potrzeby nakladéw plynace
ze strony infrastrukeury dostgpu od strony ladu, to znaczy sprawnosci polgezen trans-
portowych zespoléw portowych polskiego wybrzeza z zapleczem krajowym i miedzy-
narodowym. Wielo$¢ niezbednych inwestycji wywotata konieczno$¢ podzielenia ich
na rézne programy i zrédta finansowania.

I tak, odpowiednio w okresie finansowania 2004-2006 programem okreslajacym
kierunki rozwoju transportu byt sektorowy program operacyjny Transport, a jego kon-
tynuacj¢ na lata 2007-2013 stanowi program operacyjny Infrastruktura i srodowisko.
Zrealizowano w ich ramach 12 projektéw w obrebie portéw Gdansk i Gdynia oraz pigé
projektéw wspierajacych infrastrukeure zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie.

Lista indywidualna projektéw zawiera dziewig¢ podstawowych oraz cztery ocze-
kujace na liscie rezerwowej w wojewddztwie pomorskim. Pomoc dla okregu portowe-
go Szczecin-Swinoujscie przewiduje jedenascie projektéw podstawowych oraz siedem

oczekujacych na rozpatrzenie.

¥ Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku, Ministerstwo Gospodarki Morskiej, Warszawa
2007,s.3-5.

46 Strategia gospodarcza rzadu RP, Infrastruktura — klucz do rozwoju — ancks nr 3, Warszawa 2009,
s. 10.
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Prace na terenie wojewddztwa pomorskiego dotycza takich projektéw, jak
— budowa infrastruktury portowej do obstugi proméw morskich wraz z dostgpem
drogowym i kolejowym w porcie Gdynia,
- przebudowa kanatu portowego w porcie Gdynia,
- projekt poprawy dost¢pu kolejowego do portu Gdansk (most oraz dwutorowa li-
nia kolejowa),
- polaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk — trasy Stowackiego i Su-
charskiego,
- Krajowy System Bezpieczenistwa Morskiego (KSBM) — etap I,
- modernizacja wejécia do portu wewngtrznego (w Gdansku); etap I — przebudowa
falochronu wschodniego,
- modernizacja wejécia do portu wewnetrznego (w Gdansku); etap II - przebudowa
szlaku wodnego na Martwej Wisle i Mottawie,
- rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkéw ro-ro z dostgpem drogo-
wym i kolejowym w porcie Gdynia,
— budowa statku ratowniczego I kat. typu SAR-3000/11L
Lista projektdw oczekujacych przewiduje takie przedsiewziecia, jak
- Krajowy System Bezpieczenistwa Morskiego (KSBM) — etap I1,
- modernizacja infrastruktury drogowo-kolejowej w porcie Gdansk,
— Port Pétnocny — modernizacja toru podejsciowego i falochronu wyspowego,
- zagospodarowanie rejonu Nabrzeza Bulgarskiego w porcie Gdynia.
Lista inwestycji dla portéw Szczecin i Swinoujécie obejmuje, z kolei, takie inwe-
stygje, jak
— modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin (kanaly Piastowski i Mielifiski);
etap II - strona wschodnia i zachodnia,
— przebudowa falochronu wschodniego w Swinoujsciu,
- rozbudowa infrastruktury portowej w potudniowej czgsci portu w Swinoujs’ciu,
- rozbudowa infrastruktury portowej w pétnocnej czgéci Pétwyspu Ewa w porcie
w Szczecinie,
— przebudowa infrastruktury drogowej w portach w Szczecinie i Swinoujéciu,
- przebudowa infrastruktury kolejowej w portach w Szczecinie i Swinoujs’ciu,
— poprawa dostgpnosci portu Kolobrzeg od strony ladu (drogi i kolej) — etap I,
— poprawa dostgpnosci portu Kotobrzeg od strony ladu (drogi i kolej) — etap I1,
— poprawa dostepnosci do portu Kotobrzeg od strony ladu — etap I1I,

- modernizacja dostgpu drogowego do portu w Szczecinie,



90 Adam Przybylowski

- rozbudowa Portu Morskiego w Darlowie oraz poprawa dostepu z sieci drég krajo-
wych i wojewddzkich.

Lista projektédw oczekujacych na akeeptacje obejmuje:

— poglebienie toru wodnego Swinoujécie-Szczecin — etap I,

- modernizacja infrastruktury portowej w Kanale D¢bickim w porcie w Szczecinie,

— budowa infrastruktury portowej na Pétwyspie Katowickim w porcie w Szczecinie
— IT etap,

— budowa infrastruktury portowej w Basenie Gérnoslaskim w porcie w Szczecinie,

- modernizacja infrastruktury hydrotechnicznej Wolnego Obszaru Celnego w Szcze-
cinie,

- rozbudowa terminalu morskiego — poprawa dostgpu do terminalu od strony ladu
oraz budowa nabrzezy,

- rozbudowa terminalu barkowego — poszerzenie toru dojsciowego i budowa na-
brzezy?.

W ramach tego samego dzialania przewidziano takze dofinansowanie inwestycji
w gérnej i srodkowej Odrze.

Przewiduje sie, ze dzigki tym inwestycjom powstrzymany zostanie regres pol-
skiej zeglugi srodladowej. Do roku 2015 planowana jest modernizacja wybranych
odcinkéw goérnej i $rodkowej Odry, dzigki czemu poprawia si¢ warunki zeglugowe
na Odrze:

- modernizacja §luz odrzanskich na odcinku bedacym w zarzadzie RZGW Gliwice —
przystosowanie do III klasy drogi wodne;j,

- modernizacja $luz odrzariskich na odcinku b¢dacym w zarzadzie RZGW Wroclaw
— przystosowanie do III klasy drogi wodnej,

- modernizacja jazéw odrzariskich na odcinku w zarzagdzie RZGW Wroctaw — woje-
wddzewo dolnoslaskie,

- modernizacja jazéw odrzariskich na odcinku w zarzagdzie RZGW Wroctaw — woje-
wodztwo opolskie,

- modernizacja stopnia Brzeg Dolny — przystosowanie do III klasy drogi wodnej,

— modernizacja stopnia Chréscice — przystosowanie do I1I klasy drogi wodnej,

— odbudowa zabudowy regulacyjnej — przystosowanie do I1I klasy drogi wodnej*.

Jak juz wspomniano, waznym elementem dziatari UE na rzecz integracji i spoj-
nosci regionalnej, atym samym w zakresie zréwnowaionego rozwoju transportu, jest

idea autostrad morskich. W Polsce projekty te dotycza portéw Gdynia, Gdansk oraz

Y Lista projektdw indywidnalnych dla POIS 2007-2013, analiza, styczen 2009, s. 102.
® Infrastruktura i srodowisko, www.cupt.gov.pl, 10.07.2009.
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Zespotu Portowego Szczecin—Swinoujs’cie, ktére spetniajg unijne kryterium dla por-

toéw kategorii A (roczne przetadunki powyzej 1,5 mln ton). Polska aktywnie si¢ wla-

czyla w implementacj¢ koncepcji autostrad morskich, czego przejawem bylo opu-
blikowanie 14 wrze$nia 2006 roku wraz ze wszystkimi panstwami czlonkowskimi

UE lezacymi nad Battykiem wspdlnego wezwania do skladania przez zainteresowa-

ne konsorcja wnioskéw z propozycjami projektéw polaczen typu autostrady mor-

skie migdzy portami nadbaltyckimi z przynajmniej dwoch krajow. Termin sklada-
nia wnioskéw do odpowiednich ministerstw uptynat 8 stycznia 2007 roku. Projekty
sa poddawane wsp6lnej ewaluacji przez rzady tych panstw, kedrych terytorialnie do-
tycza. Wyselekcjonowane projekty zostang przekazane KE do zatwierdzenia. Pozy-
tywna opinia komisji umozliwi wnioskodawcom wystapienie z kolejnym wnioskiem

o dofinansowanie projektéw z funduszy TEN-T (dofinansowanie od 10 do 20% dla

portéw w wypadku inwestycji infrastrukturalnych), Programu Marco Polo (dofinan-

sowanie 35% dla armatoréw w postaci subsydiéw na pokrycie kosztéw eksploatacji
linii na trzy lata).

Dodatkowo Polska w sektorowym programie operacyjnym Infrastruktura i sro-
dowisko na lata 2007-2013 przewiduje mozliwo$¢ dofinansowania rozbudowy infra-
struktury portowej na potrzeby autostrad morskich przy dofinansowaniu ze srodkéw
UE do 85% (Fundusz Spéjnosci). Beneficjenci wskazuja we wnioskach zrédia wsparcia,
z jakiego chcieliby skorzysta¢. Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ taczenia wsparcia z kilku Zré-
det, o ile nie dotyczg tych samych elementéw projekeu.

Prawie wszystkie strategie rozwoju regionéw w Polsce zaktadajy przeciwdziata-
nie marginalizacji obszaréw peryferyjnych. Do priorytetéw w strategii rozwoju woje-
wodztw nadmorskich naleza miedzy innymi:

- restrukturyzacja i unowoczesnianie gospodarki uwzgledniajace zmodernizowa-
nie tradycyjnych sektoréw gospodarki, rozwdj ustug i transportu oraz zwickszenie
atrakcyjnos’ci inwestycyjnej;

- rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej wzmocnieniu konkurencyjnosci
i spdjnosci regionu, przyspieszenie modernizacji metropolii, a takze przeciwdzia-
tanie marginalizacji obszaréw peryferyjnych oraz rozbudowa i modernizacja infra-
struktury transportowe;j i portéw;

- rozw6j migdzynarodowej wspdlpracy w Regionie Morza Baltyckiego oraz rozwdj

wspdlpracy miedzyregionalnej®.

¥ U Kowalczyk, Miejsce matych portéw w regionalnym i ponad regionalnym systemie transportowym,
w: Program UE — ,, Autostrady Morskie” szansq dla rozwoju potokdw tadunkowych pomigdzy Morzem Baltyc-
kim a Pétnocnym, red. K. Chwiesiuk, KREOS, Szczecin 2006.
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Uwagi koricowe

Nowa strategia UE dla rozwoju Regionu Morza Baltyckiego jest szansg skoordy-
nowania dzialan, zmierzajacych do lepszej kooperacji migdzy paristwami czlonkowski-
mi lezacym wokét tego akwenu. Nalezy podkresli¢, ze $rodki finansowe, ktére maja zo-
sta¢ przeznaczone na jej realizacje, nie stanowia jakiej$ odrebnej, nowej linii budzeto-
wej. Beda pochodzily z puli zaplanowanej juz wezesniej na prowadzenie polityki spdj-
nosci UE w latach 2007-2013, przy czym ponad polowa funduszy zostanie przezna-
czona na inwestycje transportowe. Integracje regionu baltyckiego, oprécz stabo roz-
winietych polaczen transportowych, utrudnia takze brak jednolitej waluty. Dodat-
kowym dezintegrujacym elementem jest silne zréznicowanie regionalne — dominacja
Sztokholmu jako metropolii i duzo stabszy rozwéj regionéw nadmorskich w Polsce czy
na Litwie, Lotwie i w Estonii. W tym kontekscie nalezy pozytywnie oceni¢ zaintere-
sowanie KE tym peryferyjnym regionem. Skorzysta¢ moga miedzy innymi polskie re-
giony nadbattyckie, takze ze wzgledu na zapowiedZ poprawy dostepnosci transporto-
wej, co wplynie na zwigkszenie spéjnosci przestrzennej catego RMB. Niebagatelna role
moze tez odegra¢ wspélna polityka energetyczna UE. W jej ramach przewidziano in-
westycje, ktdre maja zapewni¢ bezpieczenstwo energetyczne tej czesci UE. Z pewno-
$cig polityka spdjnosci UE przyczyni si¢ do bardziej homogenicznego i zréwnowazo-

nego rozwoju tego regionu.
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THE EU INFLUENCE ON THE BALTIC SEA REGION
COHESION ESPECIALLY WITH REGARD TO TRANSPORT
INVESTMENT IN POLAND

Summary

The European Commission adopted a Communication on the EU Strategy for the Baltic Sea
Region aiming at coordinating action by Member States, regions, the EU, pan-Baltic organisa-
tions, financing institutions and non-governmental bodies to promote a more balanced devel-
opment of the Region. The EU funds are to facilitate important infrastructure investment with-
in the region to make it more accessible and attractive (e.g. better transport links). Poland will
be one of the biggest beneficiaries of this EU cohesion policy in the upcoming several years. The
paper presents the characteristics of the Baltic Sea Region, the EU cohesion policy basis and its
strategy towards this region and finally describes examples of the transport investment, mainly
in Poland, co-financed by the EU.

Translated by Adam Przybylowski



