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Uwagi wstepne

Polska gospodarka morska, objeta polityka morska panstwa, znalazla sie w bardzo
trudnej sytuacji od samego poczatku procesu transformacji, czyli od 1990 r. Niektore jej
dziedziny', np. przemyst stoczniowy i zegluga morska, doznaly znaczacego zatamania,
facznie z bankructwami firm i duzymi spadkami produkcji. W tej sytuacji powstaje
uzasadnione pytanie, jak bedzie rozwijala si¢ polska gospodarka morska w najblizszych
latach w $wietle realizowanej przez Unie Europejskg (UE) zintegrowanej polityki mor-
skiej i ktore zalozenia tej polityki mogg mie¢ pozytywny wplyw na jej przyspieszony
rozwoj.

Geneza zintegrowanej polityki morskiej UE

W 2007 r. Unia Europejska przyjela zalozenia ,,Zintegrowanej polityki morskiej
(Integrated Maritime Policy — IMP ). Wczes$niej transport morski wchodzit w zakres
Wspdlnej Polityki Transportowej (WPT) EWG/UE, przewidzianej juz w Traktacie
rzymskim (art. 3 oraz 74-84), ale nieobejmujacej do roku 1973 transportu morskiego.
Dopiero akcesja do 6wczesnego EWG Wielkiej Brytanii, Danii i Irlandii spowodowata
wlaczenie transportu morskiego (i lotniczego) do zakresu WPT.

Pomyst wydzielenia w odrebny obszar zainteresowania gospodarki morskiej poja-
wit sie¢ w momencie podejmowania pracy (listopad 2004 r.) przez Komisj¢ Europejska
(KE) poprzedniej kadencji, kiedy to pojawito si¢ 10 nowych komisarzy i nalezalo znalez¢
dla nich dziedziny, ktére mogliby nadzorowa¢. Jedng z takich dziedzin stala si¢ wlas-
nie gospodarka morska. Powierzono ja Komisarzowi ds. Rybotéwstwa i Spraw Mors-
kich (Commissioner for Fisheries and Maritime Affairs) w osobie przedstawiciela kraju
morskiego, Maltanczyka dr. Joe Borga. Konsekwencja tego faktu byto utworzenie w KE
nowej Dyrekcji Generalnej ds. Morskich i Rybotéwstwa (DG MARE)®, sktadajacej sie
z 5 dyrekeji oraz 19 wydzialdéw i zatrudniajacej ok. 400 pracownikéw. Pracownicy tej Dy-
rekcji Generalnej podjeli od samego poczatku bardzo intensywne prace, majace na celu
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opracowanie polityki morskiej UE. Pracami tymi sterowala tzw. grupa zadaniowa ds.
polityki morskiej (Maritime Policy Task Force), na czele ktdrej stanat J. Borg, a w sklad
ktérej wchodzito jeszcze 6 innych komisarzy zwiazanych ze sprawami morskimi. Jej za-
daniem bylo opracowanie Zielonej Ksiegi, dotyczacej polityki morskiej*.

Oficjalnie KE uzasadnia wydzielenie polityki morskiej z WPT tym, ze 3-5 % PKB
UE pochodzi z przemystu i ustug zwigzanych z morzem, nie liczac wartosci surowcow
i bogactw pochodzacych z morz, takich jak ropa naftowa, gaz ziemny czy ryby i owoce
morza. W rejonach nadmorskich UE wytwarzane jest ponad 40 % PKB ugrupowania;
90 % towaréw w handlu z panstwami spoza Unii korzysta z drogi morskiej, a w przy-
padku handlu wewnatrzunijnego jest to ponad 40 %. Panstwa UE otaczajg dwa oceany
i cztery morza, a 20 paiistw ma lini¢ brzegowa o dlugosci ponad 65 tys. km. Siedem stolic
unijnych jest jednoczesnie miastami portowymi (Ateny, Dublin, Helsinki, Sztokholm,
Tallin, Ryga i La Valletta), 70 mln mieszkancéw UE zamieszkuje w odleglosci mniej-
szej niz 50 km od wybrzeza morskiego. Do podmiotéw gospodarczych panstw czlon-
kowskich UE nalezy ok. 40 % floty $wiatowej. Przez porty unijne przechodzi corocznie
3,5 mld ton tadunkéw oraz obstugiwanych jest ok. 350 mln pasazerdw.

7 czerwca 2006 r. opublikowana zostala przez KE Zielona Ksiega zatytulowana
W kierunku unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceanéw i mérz”>. Ten obszer-
ny, liczacy 53 strony, dokument stal sie podstawa do publicznej dyskusji, ktora trwata
rok i zakonczyla si¢ 30 czerwca 2007 r. Swoje opinie przekazaly rzady panstw czlonkow-
skich, wiele wyspecjalizowanych stowarzyszen i instytutéw naukowych oraz osoby pry-
watne. Réwniez dwczesne Ministerstwo Gospodarki Morskiej, we wspolpracy z 13 re-
sortami, organizacjami spotecznymi, przedsi¢biorcami i stowarzyszeniami branzowymi
oraz grupa ekspertéw (w tym z SGH), opracowalo ,,Stanowisko Rzadu RP w sprawie
Zielonej Ksiegi UE” i przestalo je do KE w dniu 27 marca 2007 r. Stanowisko to mozna
generalnie oceni¢ pozytywnie, jako Ze niektére kwestie w nim poruszone znalazty swe
odbicie w kolejnych dokumentach unijnych.

Przyjecie zintegrowanej polityki morskiej i jej zalozenia

Po analizie materialéw nadestanych w odpowiedzi na Zielong Ksiege, KE przystapila
do dalszych prac i 10 pazdziernika 2007 r. oglosita dokument zatytulowany ,,Zintegro-
wana polityka morska Unii Europejskiej”. Dokument ten, liczacy 16 stron, zapowiada
prowadzenie przez KE zintegrowanej polityki morskiej, obejmujacej 10 najwazniejszych
Zagadnier'l, a mianowicie®:

1) europejski transport morski bez granic,

2) europejska strategia na rzecz badan naukowych nad srodowiskiem morskim,

3) krajowe zintegrowane polityki morskie, opracowywane przez panstwa cztonkowskie,
4) europejska sie¢ nadzoru morskiego,
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5) mapa drogowa na rzecz morskiego planowania przestrzennego w panstwach czton-
kowskich,

6) strategia na rzecz tagodzenia skutkéw zmian klimatycznych w regionach przy-
brzeznych,

7) ograniczenie emisji CO, oraz zanieczyszczen powodowanych przez przewozy morskie,

8) zwalczanie nielegalnych potowoéw i destrukcyjnych polowéw wlokami na pelnym
morzu,

9) europejska sie¢ klastrow morskich,

10) przeglad zwolnien z unijnych przepiséw prawa pracy dla sektora przewozéw mor-
skich i rybotéwstwa.

Europejski transport morski bez granic to wazna koncepcja majaca na celu stwo-
rzenie wewnatrzeuropejskiego systemu zeglugowego, funkcjonujacego identycznie, jak
w przypadku ladowych gatezi transportu, czyli chodzi tu o pelne zréwnanie warunkow
przewozow na caltym wewnetrznym rynku transportowym UE. Okazuje si¢ bowiem,
ze statki panstw unijnych, wykonujace tzw. przewozy morskie bliskiego zasiegu (Short
Sea Shipping - SSS), poddawane sg réznym formalnosciom granicznym o charakterze
administracyjnym, ktore juz od dawna nie obowigzujg w transporcie samochodowym
czy kolejowym. Wystarczy, ze statek wykonujacy tego typu przewozy wyplynie poza
przybrzezng strefe (12 mil morskich) lub zawinie do ktdérego$ z europejskich portéow
pozaunijnych, aby byl traktowany przez celnikéw jako przewozacy towary z Ameryki
czy Chin. Aby tego unikng¢, zaproponowano stworzenie wokét Europy tzw. blekitnego
pasa (blue belt), ktory likwidowalby powyzsze bariery. Realizacja tego projektu stymu-
lowa¢ bedzie dodatkowo rozwdj zeglugi bliskiego zasiggu oraz tzw. autostrad morskich
(motorways of the seas), co nalezy do priorytetéw WPT UE, majacych na celu odcigzenie
drég kotowych. O wadze tego problemu moze §wiadczy¢ fakt, ze prawie 40 % (wagowo)
handlu wewnatrzunijnego przechodzi przez porty morskie.

Dokument naklada na kraje czlonkowskie obowigzek opracowania krajowych zin-
tegrowanych polityk morskich, uwzgledniajgcych specyfike poszczegdlnych panstw
nadbrzeznych, ktérych w UE sg 23 (tylko Austria, Czechy, Stowacja i Wegry nie maja
dostepu do morza, co nie oznacza, ze nie maja one zadnych intereséw morskich). Polska
opracowala w 2009 r. ,,Zalozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku
2020%, a obecnie — na podstawie powyzszego dokumentu - na ukonczeniu sg prace nad
»Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej”. W ,,Zalozeniach” zdefiniowano misje¢ na-
szej polityki morskiej jako maksymalizacje wszechstronnych korzysci dla obywateli i go-
spodarki narodowej, ptynacych ze zréwnowazonego wykorzystania nadmorskiego poto-
zenia kraju oraz zasobéw morz i oceandéw. Przedstawiono w nim réwniez 9 kierunkow
priorytetowych naszej polityki morskiej:

1) rozwdj szkolnictwa, nauki i badan morskich,
2) rozwoj portéw morskich i ich ochrony,
3) ulatwienia dla transportu morskiego,
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4) poprawa bezpieczenstwa energetycznego kraju,

5) zréwnowazony rozwdj ryboléwstwa morskiego,

6) zréwnowazone wykorzystanie zasobéw naturalnych morz i oceanéw,
7) poprawa stanu $rodowiska morskiego i ochrona brzegu morskiego,
8) poprawa bezpieczenistwa morskiego,

9) usprawnienie zarzadzania morskiego.

Jak z powyzszego wyliczenia wynika, priorytety te s3 w zasadzie zbiezne z dokumen-
tem unijnym, chociaz akcenty sg tu nieco inaczej rozlozone. Polsce zalezy przyktadowo
na wykorzystaniu bogatych tradycji w ksztatceniu wysoko wykwalifikowanych kadr dla
gospodarki morskiej i staniu si¢ liderem w dziedzinie ksztalcenia morskiego dla Europy.
Réwnie wazny jest rozwdj naszych portéw morskich i petniejsze wykorzystanie ich po-
tencjatu tranzytowego.

Z kolei UE przywiazuje duzg wage do bezpieczenistwa na morzach przez stworzenie
europejskiej sieci nadzoru morskiego, pozwalajacej na identyfikacje i §ledzenie statkow,
a tym samym umozliwiajacej zapewnienie bezpieczenstwa morskiego, ochrong srodo-
wiska morskiego, kontrole ryboléwstwa oraz granic zewnetrznych UE. Nadzér ten ma
zapobiega¢ miedzy innymi wypadkom $miertelnym i katastrofom ekologicznym, ktore
sa wynikiem kolizji statkéw, a takze zapewni¢ skuteczniejsze udzielanie pomocy zagro-
zonym statkom. Stuzy¢ ma temu réwniez system facznosci migdzy wszystkimi panstwa-
mi (SafeSeaNet), umozliwiajacy $ledzenie statkow z materialami niebezpiecznymi lub
zanieczyszczajgcymi, ptywajacych po morzach europejskich.

Realizacja zintegrowanej polityki morskiej

Po zatwierdzeniu w pazdzierniku 2007 r. zintegrowanej polityki morskiej, UE przy-
stapila do jej realizacji. Okres, jaki uptynal od tego momentu, pozwala dokona¢ wstepnej
oceny wdrazania tej polityki i jej dotychczasowych osiggnieé.

W poczatkowym okresie na realizacje projektow zintegrowanej polityki morskiej nie
przewidziano zadnych dodatkowych $rodkéw finansowych. Mozna byto tylko korzysta¢
z przyznanych na lata 2007-2013 $rodkéw Funduszu Spojnosci oraz wspdlnej polityki ry-
backiej. Dopiero nowej Komisarz ds. Morskich i Ryboléwstwa Greczynce Marii Damanaki
udalo si¢ uzyskac na lata 2011-2013 dodatkowe finansowanie w wysokosci 50 mln euro.
Jest rzecza oczywista, iz prowadzenie jakiejkolwiek skutecznej polityki, w tym takze polity-
ki morskiej, wymaga wsparcia finansowego. Dlatego tez bardzo istotne jest, ile srodkéw UE
zdecyduje si¢ poswieci¢ na polityke morska w nowej perspektywie finansowej na lata 2014-
2020. Od kwoty tej bowiem bedzie zalezata liczba realizowanych projektow i ich zasieg.

Zintegrowana polityka morska zaklada m.in. opracowanie strategii dla czterech
mérz ,,unijnych”: Baltyckiego, Czarnego, Pétnocnego i Srédziemnego. Dotychczas uka-
zaly sie dokumenty dotyczace regionu Morza Battyckiego (RMB)” oraz Morza Sréd-
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ziemnego®. Z naszego punktu widzenia wazniejsza jest pierwsza strategia, odnoszaca sie
do rejonu Morza Baltyckiego®’. Dotyczy ona o$miu panstw cztonkowskich UE (Danii,
Estonii, Finlandii, Litwy, Lotwy, Niemiec, Polski i Szwecji) z dziewigciu panstw lezacych
nad Morzem Battyckim. Ma zapewni¢ skuteczniejsza koordynacje dziatan w ramach po-
szczegolnych polityk unijnych, co z kolei ma doprowadzi¢ do podwyzszenia poziomu
zycia obywateli tych panstw. Dalej w dokumencie stwierdza sie, Ze rejon Morza Bal-
tyckiego jest obszarem wysoce zrdznicowanym pod wzgledem gospodarczym, $rodo-
wiskowym i kulturowym, a jednoczesnie posiadajgcym wiele wspolnych zasobdw, ktore
bedzie mozna lepiej wykorzystaé, rozwijajac wspolprace regionalna. Przed wspotpraca
t3 stojg ponizsze wyzwania'’:

o stworzenie warunkow dla zréwnowazonego rozwoju $rodowiska,

o rozwdj dobrobytu w regionie,

o wzrost dostepnosci i atrakcyjnosci regionu,

« zapewnienie bezpieczenstwa i ochrony w regionie.

Strategia przewiduje dzialania polityczne i wykorzystanie istniejacych juz progra-
mow unijnych w celu realizacji jej zalozen, w tym zainwestowanie ponad 50 mld euro
w latach 2007-2013 z Funduszu Spéjnosci oraz 1,25 mld euro ze wspdlnej polityki ry-
backiej. Strategia nie przewiduje zadnych dodatkowych funduszy na jej realizacje poza
wyzej wymienionymi $§rodkami juz istniejacymi w obecnej perspektywie. By¢ moze
w nowej perspektywie finansowej zostang wydzielone $rodki wylacznie na potrzeby stra-
tegii UE dla rejonu Morza Battyckiego.

Dzigki realizacji zintegrowanej polityki morskiej nastapila znaczna popularyzacja
spraw morskich oraz poszerzenie wiedzy spoleczenistw na temat wartosci gospodarki
morskiej i dziedzictwa morskiego. Poczawszy od 2008 r. co roku obchodzony jest Euro-
pejski Dzien Morza, stuzacy urzeczywistnianiu powyzszych celéw. W 2011 r. Europej-
ski Dzienn Morza odbyt si¢ w Gdansku w przededniu objecia przez Polske prezydenciji
w Radzie Unii Europejskiej. Poprzednie uroczystosci tego typu mialy miejsce w 2008 r.
w Brukseli, w 2009 r. w Rzymie, a w 2010 r. w Hiszpanii. W ramach Dnia Morza odbywa-
ja sie konferencje oraz wydarzenia towarzyszace, dajace mozliwos¢ promocji kraju orga-
nizatora, jego gospodarki morskiej oraz basenu morskiego, w ktérym maja one miejsce.

Pozytecznym dzialaniem w ramach zintegrowanej polityki morskiej jest tworzenie
bazy wiedzy o morzu. Wiedza ta jest bardzo rozproszona i w malym stopniu poréwny-
walna. Chodzi o stworzenie Europejskiej Sieci Informacji i Obserwacji Srodowiska Mor-
skiego (EMODNET), w ktdrej zbierane bylyby aktualne i pelne dane z zakresu hydrogra-
fii, geologii, biologii i chemii, dotyczace poszczegdlnych basenéw morskich i do ktérych
dostep miatyby wszystkie zainteresowane podmioty wszystkich panstw cztonkowskich.
Ma to stuzy¢ jako narzedzie lepszego zarzgdzania obszarami morskimi i przybrzeznymi.

Kazdy kraj morski UE zostal zobowiazany do sktadania rocznych raportéw z prze-
biegu realizacji polityki morskiej. W Polsce w celu koordynowania i monitorowania re-
alizacji polityki morskiej oraz przygotowywania wyzej wspomnianych raportéw zostat



Zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej a polska gospodarka morska... 149

powolany we wrzesniu 2008 r. Miedzyresortowy Zespot ds. Polityki Morskiej RP (M.P.
nr 70, poz. 635) pod przewodnictwem ministra infrastruktury z udzialem podsekretarzy
stanu z ministerstwa infrastruktury (jako wiceprzewodniczacych Zespotu) i z innych
11 ministerstw oraz Komendanta Gltéwnego Strazy Granicznej i Szefa Agencji Bezpie-
czenstwa Wewnetrznego''.

Polska gospodarka morska
w $wietle zintegrowanej polityki morskiej UE

Wazne dziedziny naszej gospodarki morskiej znajduja si¢ od wielu lat w trudnej sy-
tuacji ekonomicznej. Gltéwnie chodzi tu o przemyslt stoczniowy oraz zegluge morska.
Jesli chodzi o przemyst stoczniowy, to zostal on praktycznie pominiety w ,,Zintegrowa-
nej polityce morskiej Unii Europejskiej” (wspomina si¢ o nim tylko w jednym miejscu,
stwierdzajac, ze morski tancuch logistyczny w Europie wymaga innowacyjnych sektoréw
stoczniowych, remontowych i produkujacych wyposazenie statkéw, a przy wspieraniu
rozwoju tych sektoréw beda uwzgledniane zwlaszcza male i $rednie przedsiebiorstwa),
chociaz Zielona Ksiega poswiecala mu znacznie wigcej miejsca. W tej sytuacji nie mozemy
liczy¢ na jakiekolwiek wsparcie finansowe naszych stoczni morskich, ktore maja problemy
z konkurencyjno$cia. Nie mieéci si¢ to bowiem w ramach unijnych priorytetéw. Sytuacja
polskiego przemystu stoczniowego zalezy od $wiatowego zapotrzebowania na statki mor-
skie oraz konkurencji ze strony stoczni azjatyckich. Obecnie ponad 80 % statkéw produ-
kowanych jest przez stocznie azjatyckie, a portfel zamdéwien tych stoczni stanowi prawie
90 % zamowien $wiatowych. Rosnacy udzial krajow azjatyckich w produkeji statkow od-
bywa sie gtéwnie kosztem krajow europejskich, ktére nie sg w stanie konkurowac z pro-
dukeja stoczni dalekowschodnich. Sytuacje pogorszyt dodatkowo swiatowy kryzys gospo-
darczy lat 2008-2009, ktéry spowodowat drastyczny spadek popytu na nowe statki. Wielu
armatorow zrezygnowalo z budowy zakontraktowanych juz statkéw, gléwnie z uwagi na
bardzo niskie stawki frachtowe i trudnosci z uzyskaniem kredytéw bankowych na sfinan-
sowanie budowy tych statkow. Wszystko to stawia polski przemyst stoczniowy w bardzo
trudnej sytuacji. W 2009 r. (brak nowszych danych) polskie stocznie wybudowaly tylko 25
jednostek i zawarly kontrakty na budowe jedynie 4 nowych statkéw. Trudno w tej chwili
przewidzie¢, ktore nasze stocznie zbankrutujg, a ktdre przetrwajg, gdyz bardzo trudno
znalez¢ dla nich inwestoréw, bez ktérych nie uda im sie przetrwac na bardzo konkuren-
cyjnym rynku. Nie nalezy wiec oczekiwa¢ wzrostu liczby budowanych w Polsce nowych
statkow, lecz raczej nalezaloby sie koncentrowaé na remontach statkéw oraz dostawach
nowoczesnego wyposazenia dla statkow budowanych w stoczniach dalekowschodnich.

W zwiazku z realizacja zintegrowanej polityki morskiej najwiecej moga skorzystaé
polskie porty morskie. Chodzi tu gléwnie o wykorzystanie funduszy europejskich na in-
westycje portowe oraz poprawe polaczen portéw morskich z ich zapleczem. W ramach
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Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata 2004-2006 podjeto wiele in-
westycji w portach i na ich zapleczu, w tym m.in.: dokonczenie budowy Trasy Kwiat-
kowskiego i rozbudowe ul. Janka Wisniewskiego, taczacych port gdynski z zapleczem;
budowe bazy kontenerowej na Ostrowie Grabowskim w Szczecinie; rozbudowe Termi-
nala Promowego Westerplatte w Gdansku; budowe Zachodniopomorskiego Centrum
Logistycznego w porcie szczecinskim; przebudowe falochronu gtéwnego w Gdyni oraz
modernizacje nabrzezy portowych i dostepu do nich.

Finansowanie inwestycji portowych kontynuowane jest w ramach Programu Opera-
cyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko” na lata 2007-2013, gdzie przewidziano kwote okoto
714 mln euro na wiele inwestycji w polskich portach morskich, w tym m.in. na'* moderniza-
cje toru wodnego Swinoujscie-Szczecin oraz Kanalu Portowego w porcie gdynskim; popra-
we dostepu kolejowego do portu gdanskiego; modernizacje¢ wejscia do portu wewnetrznego
w Gdanisku; przebudowe falochronu wschodniego w Swinoujéciu; rozbudowe infrastruktury
portowej w porcie szczecinskim; przebudowe infrastruktury drogowej w portach Szczecin
i Swinoujécie; poprawe dostepu do portu Kotobrzeg; przebudowe portu morskiego w Darto-
wie oraz zagospodarowanie rejonu Nabrzeza Bulgarskiego w porcie gdynskim.

W sumie na li$cie projektéw portowych finansowanych ze srodkéw unijnych znaj-
duje sie ok. 30 réznego rodzaju przedsiewzie¢, ktorych nie bylibySmy w stanie zreali-
zowac ze $rodkéw wlasnych. Pomoc unijna przyczyni si¢ wiec w znacznym stopniu do
zmodernizowania naszych portéw morskich, zwiekszajac ich potencjal przetadunkowy
i poprawiajgc dostep do tych portéw zaréwno od strony ladu, jak i morza.

Jesli chodzi o zegluge morska, to najwigksze korzysci mozemy odnies¢ z realizacji
autostrad morskich. Idea tych autostrad ma na celu stworzenie w Europie nowych in-
termodalnych, wykorzystujacych szlaki morskie, fancuchéw logistycznych. Majg one
ulatwi¢ dostep do rynkéw europejskich oraz odcigzy¢ system drogowy Europy. Polska
zglosita trzy nastepujace propozycje autostrad'’:

1) Gdynia-Karlskrona,
2) Gdansk-Rotterdam,
3) Swinoujscie-Ystad.

Tylko pierwsza propozycja zyskala akceptacje KE i otrzymala dofinansowa-
nie z funduszu EU, przeznaczonego na rozwoj Transeuropejskich Sieci Transporto-
wych (TE -T) w wysokos$ci 17 090,8 tys. euro, przy wartoéci calego projektu wynoszacej
85 454 tys. euro. Srodki te otrzymata Szwecja, ktora jest liderem projektu i wykorzysta je
na inwestycje w porcie Karlskrona i na jego zapleczu. Strona polska we wniosku o utwo-
rzenie tej autostrady przewidywala wybudowanie nowoczesnego terminalu promowego
w Gdyni (koszt ok. 68 mln euro), ale zrezygnowata z tego projektu z uwagi na $wiatowy
kryzys gospodarczy oraz przesuniecie w czasie wprowadzenia wielkich proméw przez
szwedzkiego armatora Stena Line, obstugujacego to potaczenie promowe. Srodki finan-
sowe zostang przeznaczone na przebudowe toréw kolejowych oraz ulic prowadzacych
do obecnego terminalu promowego w Gdyni, a takze na budowe nowych parkingéw dla
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samochodow ciezarowych i osobowych w rejonie terminala. Przyczyni si¢ to do zwiek-
szenia przepustowosci drég kolejowych i kolowych, co nie tylko zwiekszy ptynnos¢ ru-
chu i przyspieszy transport, ale takze poprawi bezpieczenstwo i komfort obstugi pasaze-
réw. Po stronie szwedzkiej ma powstaé¢ nowe centrum logistyczno-dystrybucyjne oraz
zmodernizowana zostanie linia kolejowa Karlskrona — Géteborg.

W chwili obecnej nie ma pewnosci, czy i kiedy powtornie zostang ztozone przez Polske
wnioski o dwie pozostale autostrady morskie. Trwaja natomiast prace nad zgloszeniem
czwartej propozycji, ktorg miataby by¢ autostrada Klajpeda-Swinoujscie. Reasumujac,
mozna stwierdzi¢, ze idea autostrad morskich przyczynia sie do rozwoju i usprawnienia
zeglugi morskiej, z czego — na razie jeszcze w skromnym zakresie — korzysta takze Polska.

Jesli chodzi o inne propozycje dotyczace zeglugi morskiej, to w zasadzie zintegrowana
polityka morska nie zawiera wielu konkretow. Wiecej na ten temat mozna znalez¢é w opu-
blikowanej przez KE Bialej Ksiedze ,,Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — da-
zenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”'* w mar-
cu 2011 r. Jest to bardzo istotny dokument, gdyz okresla on kierunki WPT na najblizsze
40 lat, czyli do roku 2050. Poprzedni dokument tego typu (Biala Ksiega pt. ,,Europejska
polityka transportowa do 2010 roku: czas na decyzje”), opublikowany we wrze$niu 2001 r.
obejmowat okres 10 lat i mdgl by¢ bardziej konkretny. Obecnie obowigzujacy dokument
jest ogdlny i ukazuje jedynie wizje transportu europejskiego do 2050 r., gdyz z jednej stro-
ny - mamy do czynienia z nasilaniem si¢ gwalttownych zjawisk i kataklizmoéw na kuli ziem-
skiej, ktore w erze globalizacji oddzialujg na wszystkie panstwa, a z drugiej strony — przy
bardzo szybkim tempie postepu technicznego, innowacyjnosci, wynalazczoéci i wdraza-
niu nowoczesnych technologii bardzo trudno jest prognozowac na tak dlugi okres.

Nalezy zaznaczy¢, ze dokument ten zostal przygotowany przez Dyrekcje Generalna
ds. Mobilnosci i Transportu, a wiec jego zapisy beda ksztaltowaly Wspdlna Polityke Trans-
portowa UE w najblizszych 40 latach. Znalazly si¢ w nim takze zapisy dotyczace proble-
mow transportu morskiego, co oznacza, ze problemy te weszly do WPT, ktéra ma wyzsza
range i wigksze szanse realizacji niz postanowienia zintegrowanej polityki morskie;.

We fragmencie Biatej Ksiegi, dotyczacym bardziej wydajnego wykorzystania trans-
portu i infrastruktury dzigki zastosowaniu lepszych systemoéw zarzadzania ruchem
i informacji, jest takze mowa o systemie monitorowania i wymiany informacji o ruchu
statkéw SafeSeaNet oraz o koniecznosci zniesienia barier w zegludze morskiej bliskiego
zasiegu (w tym o wdroZeniu ,,niebieskiego pasa” na morzach ,unijnych”). Dalej stwier-
dza sig, ze porty morskie odgrywaja zasadnicza role jako centra logistyczne i powinny
mie¢ dobre polaczenia z zapleczem. UE, wspoélpracujac z Miedzynarodowa Organizacja
Morska (IMO) i innymi organizacjami mi¢dzynarodowymi, powinna dazy¢ do stosowa-
nia restrykcyjnych norm dotyczacych bezpieczenstwa, ochrony srodowiska i warunkow
pracy oraz do eliminacji piractwa. Emisja CO, przez unijny transport morski powinna
zmniejszy¢ sie 0 40 % do roku 2050 (a w miar¢ mozliwosci nawet o 50 %) w poréwnaniu
22005 r. W tym kontekscie dokument wspomina o tym, ze UE opracowata zintegrowang
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polityke morska, ktéra umieszcza transport morski w szerszym kontekscie zarzadzania,
konkurencyjnosci i strategii regionalnych. Dalej dokument przewiduje budowe termi-
nali multimodalnych w portach morskich oraz tworzenie autostrad morskich. Wreszcie
oszacowano potrzeby finansowe na rozwoj infrastruktury transportu w latach 2010-2030
na ponad ,,1,5 tryliona euro” (wystgpit tu ewidentny btad w ttumaczeniu na jezyk polski
angielskiego stowa trillion i powinna by¢ mowa o 1,5 bln euro), w tym na urzeczywist-
nienie sieci TEN-T konieczne jest 550 mld euro do 2020 r., z czego okofo 215 mld euro
przeznaczone ma by¢ na zlikwidowanie gléwnych waskich gardet.

W zalgczniku I do Bialej Ksiegi zawarto wykaz inicjatyw, ktore beda realizowane
w ciggu najblizszych 40 lat. Wsrod 40 inicjatyw 3 po$wigecone sa w calosci transportowi
morskiemu, a mianowicie: 4) morski ,,niebieski pas” i dostep rynkowy do portéw, 9)
agenda spoleczna dla transportu morskiego oraz 18) bezpieczniejsze statki.

Widzimy wiec, ze wiele probleméw morskich wchodzi zar6wno do WPT, jak i do
zintegrowanej polityki morskiej, zwlaszcza te dotyczace zeglugi i portéw morskich. Obie
te polityki w pewnym sensie zachodza na siebie. Bardzo trudno unikna¢ tego nakladania
sie problematyki, gdyz z jednej strony transport morski, tak jak wszystkie pozostate ga-
tezie transportu, musi by¢ objety WPT, z drugiej zas stanowi on bardzo istotng dziedzine
gospodarki morskiej i dlatego tez zostal wiaczony do zintegrowanej polityki morskie;j.
Konsekwencja tego stanu rzeczy moze by¢ rozmywanie si¢ odpowiedzialnosci za projek-
ty dotyczace zeglugi morskiej. Analogiczna sytuacja wystepuje w przypadku rybotdéw-
stwa, gdzie wspolna polityka rybacka wchodzi w zakres dziatalnosci Dyrekcji Generalnej
ds. Morskich i Ryboléwstwa oraz Dyrekcji Generalnej ds. Rolnictwa. Wszystko to wynika
z niedostatecznie konsekwentnego wydzielenia spraw morskich w strukturach KE.

Whioski

Okres, jaki minal od ustanowienia zintegrowanej polityki morskiej UE, nie pozwa-
la w pelni oceni¢ jej zakresu i skutecznosci, gdyz wiele projektow jest dopiero w trak-
cie opracowywania lub wstepnej realizacji. Inicjatywy przewidziane do realizacji przez
obecng KE sg interesujace i dotycza szesciu kierunkéw dziatan':

1) integracja zarzgdzania morskiego, polegajgca na tym, aby instytucje UE, panstwa
czlonkowskie i regiony przybrzezne przyjmowaly spdjne programy dotyczace kwestii
zwigzanych z morzem, przeciwdzialajac tym samym rozproszonemu, branzowemu
sposobowi myslenia; nalezy zatem stworzy¢ skuteczne struktury wspdtpracy migdzy-
branzowej i konsultacji z zainteresowanymi stronami, aby jak najlepiej wykorzystaé
synergie polityk branzowych, majacych wplyw na kwestie zwigzane z morzem;

2) opracowanie przekrojowych instrumentéw politycznych, dotyczacych planowania
przestrzennego obszaréw morskich, wyczerpujacej wiedzy i danych dotyczacych
morz oraz zintegrowanego nadzoru morskiego;
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3) okreslenie granic dziatan dotyczacych rozwoju poszczegdlnych dziedzin zwigzanych
z morzem, aby zapewnic¢, ze dziatania takie moga by¢ podejmowane dopiero po roz-
wazeniu ich facznych skutkéw dla srodowiska morskiego;

4) opracowanie strategii regionalnych w basenach morskich Europy w taki sposéb, aby
priorytety i instrumenty, dotyczgce kwestii zwigzanych z morzem, byly dostosowane
do specyficznych geofizycznych, ekonomicznych i politycznych warunkéw panuja-
cych w tych basenach;

5) opracowanie miedzynarodowego wymiaru zintegrowanej polityki morskiej, majace
na celu zapewnienie wiodacej pozycji UE w §wiatowych kwestiach zwigzanych z mo-
rzem, z uwzglednieniem zmian klimatu i zachowania réznorodnosci biologiczne;
w $rodowisku morskim, co ma przynies¢ znaczne korzysci w stosunkach wielostron-
nych i dwustronnych;

6) ponowny nacisk na zréwnowazony wzrost gospodarczy, zatrudnienie i innowacje;
EU powinna stworzy¢ spojny, catosciowy program gospodarki morskiej, uwzgled-
niajacy dazenie do rozwoju wewnatrzeuropejskiego transportu morskiego, stymulo-
wanie inwestycji w statki ptywajace pod banderg UE i w przemyst stoczniowy, roz-
woj projektu statkow ekologicznych, powigzanie polityki morskiej z polityka unijng
w zakresie energii i zmian klimatu, oraz zapewniajacy pelne uwzglednienie obsza-
réw morskich i nadbrzeznych w debacie na temat polityki spojnosci regionalne;.

Z powyzszych kierunkéw dziatan wynika, ze oprdcz korzysci, ktére moze odniesé
polska gospodarka morska, jawi sie takze wiele obowigzkéw, ktore bedg wymagaty od
nas nie tylko prac legislacyjnych, ale takze poniesienia pewnych naktadéw finansowych.
Przyktadowo, Polska wraz z kilkoma innymi panstwami cztonkowskimi nie wdrozyta
w terminie Dyrektywy 2009/17/WE, dotyczacej unijnego systemu monitorowania i in-
formacji o ruchu statkéw SafeSeaNet. Dyrektywa ta wchodzi w skiad tzw. trzeciego pa-
kietu bezpieczenstwa morskiego i powinna by¢ wdrozona do 30 listopada 2010 r., ale
w zwigzku z tym, ze 9 panstw czlonkowskich, w tym Polska, nie wywigzato si¢ z tego
obowigzku, KE wystosowala do tych panstw wezwanie w tej sprawie pod grozba skiero-
wania do Trybunatu Sprawiedliwo$ci'.

Przypisy

! Ministerstwo Infrastruktury do polityki morskiej zalicza wszystkie dziedziny zycia politycznego, gospo-
darczego, spolecznego, naukowego i kulturalnego kraju, ktore powiazane sa z morzem (por. Zatozenia polityki
morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2009, s. 3).
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The integrated maritime policy of the European Union
and the Polish maritime economy in the perspective of the year 2020

Summary

In 2007, the European Union adopted the provisions of the Integrated Maritime
Policy concerning the most significant maritime issues. The author of the presented ar-
ticle analyzes the implementation of this policy, particularly in the context of Poland, as
many branches of our economy are closely related to the sea. The analysis, i.a, indicates
that the Polish sea ports will enjoy the greatest advantages of its implementation (mainly
in respect to modernization of the port infrastructure, as well as increasing accessibil-
ity to our ports both from the sea and land) due to the use of the Union funds. Many
things will depend on the amount of the means appointed by the UE in the new finan-
cial perspective on integrated maritime policy (covering the years 2014-2020). Unfor-
tunately, the Polish shipyard industry cannot expect financial support, as this branch of
industry is not included within the scope of the Union priorities. The implementation of
the integrated maritime policy will undoubtedly facilitate improvement of the maritime
turnover and increasing its safety within the entire EU area. The Author shows also the
relations between the EU Common Transport Policy, functioning since 1958, and inte-
grated maritime policy, which has only 3-year tradition; therefore, its more thorough
assessment is currently still rather difficult.



