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STRATEGIA MORSKA RZECZPOSPOLITE] POLSKIE].
IMPLIKACJE I UWARUNKOWANIA

Aktywno$¢ morska panstwa nadbrzeznego $redniej wielkoS$ci

Aktywno$¢ morska panstw uzalezniona jest od sposobu definiowania przez nie,
ulokowanych na akwenach morskich, intereséw polityczno-gospodarczych'.
Wspolczesnie takie interesy maja lub definiujg zardéwno panstwa morskie, jak i te
nieposiadajace bezposredniego dostepu do morza. Ich ksztalt zalezy wigc od stop-
nia wykorzystania morza w polityce panstw oraz mozliwosci wyegzekwowania
u pozostatych jego uzytkownikow? akceptacji formy obecno$ci panstwa na wybra-
nych akwenach morskich. Zasadniczym determinantem, okreslajagcym mozliwosci
osiggania przez panstwo swoich celdw na akwenach morskich, jest jego potencjat
morski’. Wspolczes$nie nalezy go jednak definiowaé nie jako $rodki pozwalajace
na utrzymanie dominacji na akwenach morskich, ale jako ,,mozliwo$¢ wlasciwej
konsumpcji przez panstwo faktu obecnosci na morzu oraz wykorzystania akwe-

' Jednoznacznie podkreslaja to tworcy komplementarnych strategii morskich i koncepcji
polityki morskiej panstwa. Zob. np.: J.S. Corbett, Some Principles of Maritime Strategy, Annapolis
1972; T. Mahan, The Influence of Seapower Upton History (1660—1783), London 1890; H. Rich-
mond, Statesman and Seapower, Oxford 1946, s. IX-X; J.R. Hill, Maritime Strategy for Medium
Power, London 1986; S. Gorszkow, Potega morska wspotczesnego panstwa, Warszawa 1979.

2 Zalicza si¢ do nich armatoréw dysponujacych tzw. flota krostejowa, korporacje spedycyj-
no-transportowe oraz pozapanstwowych eksploratorow bogactw morskich i podmorskich.

3 Kwesti¢ t¢ w polskiej literaturze prezentuje Andrzej Makowski w pracy Sify morskie
wspolczesnego panstwa, Gdynia 2003.
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néw morskich do realizacji wasnych celow polityczno-gospodarczych™. W naj-
wigkszym stopniu wptywa on na mozliwosci realizacji intereséw morskich przez
panstwo 1 jest podstawa do ich wspotczesnej klasyfikacji (hierarchizacji). Naj-
wigkszg grupe stanowa panstwa nadbrzezne, ktorych potencjal morski ogranicza
zar6wno aspiracje, jak 1 mozliwosci realizacji interesdéw morskich do wybranych
akwenow, takze poza obszarem wod terytorialnych lub strefy wylacznosci ekono-
micznej (panstwo nadbrzezne $redniej wielkosci) lub morza terytorialnego i strefy
przylegtej (mate panstwa nadbrzezne). Ograniczone zdolnosci do oddziatywania
na akwenach morskich powoduja, ze panstwa te — w przeciwienstwie do mocarstw
morskich® — nie tworza komplementarnych strategii morskich, obejmujacych za-
réwno ochrong wlasnych interesow, jak i zapewnienia powszechnosci zasady wol-
nosci zeglugi 1 eksploatacji zasobéw morza otwartego. Ich interesy morskie wy-
nikajg z koncepcji budowy swojej pozycji polityczno-gospodarczej, co powoduje
ze koncentruje si¢ ona na przedsigwzigciach majacych na celu zapewnienie bez-
pieczenstwa i mozliwosci petnego i efektywnego wykorzystywania okreslonych
akwenow morskich.

Dobrowolnie narzucone sobie przez panstwa nadbrzezne ograniczenia
o charakterze geograficznym (akwen) oraz przedmiotowym (zakres aktywnosci
morskiej) powoduja, ze ich strategie morskie nalezy definiowac jako koncepcje
stosowania przez panstwo pozostajacych w jego dyspozycji srodkéw oddziaty-
wania politycznego, ekonomicznego, psychologicznego, ekologicznego oraz sito-
wego w sposob zezwalajacy na zapewnienie oczekiwanego poziomu bezpieczen-
stwa oraz realizacj¢ wlasnych celow na $cisle okre§lonych akwenach morskich.
Dla odrdéznienia ich od kompleksowych strategii morskich i ze wzgledu na ich
koncentracje gtdwnie na ochronie wlasnych interesoéw, nalezy je definiowac jako

4+ Trzeba tu mie¢ $wiadomosc¢, ze w literaturze przedmiotu definicja gldwna jest zaprezen-
towana przez admirata Gorszkowa w latach 70. XX w. i odnoszaca si¢ do mocarstw morskich,
okreslajaca potencjat morski jako ,,zdolnos$¢ do prowadzenia swobodnych i pelnych badan na akwe-
nach morskich i powszechnego wykorzystania ich wynikoéw do pelnej eksploatacji bogactw morskich
i podmorskich, utrzymywanie stanu floty handlowej i rybackiej pozwalajacej na pelne zaspokojenie
potrzeb kraju oraz posiadanie floty wojennej bedacej w stanie zapewni¢ wiasciwy poziom bezpie-
czenstwa panstwa i form jego zaangazowania na akwenach morskich”. S. Gorszkow, Potega mor-
ska...,s. 17-18.

5 Rozréznienie mocarstw morskich na I i II kategorii lub mocarstw globalnych i regio-
nalnych, dokonywane jest w oparciu o oceng ich zdolnosci do kontroli okreslonego akwenu. Za
mocarstwo morskie I kategorii uznaje si¢ panstwo posiadajace potencjat i zdolnosci do realizacji
swoich interesow oraz do decydowania o ksztalcie stosunkéw politycznych, ekonomicznych i mi-
litarnych w przynajmniej jednym regionie. Natomiast do mocarstw morskich II kategorii zaliczy¢
nalezy panstwa dysponujace potencjalem pozwalajacym na odgrywanie tej roli w wymiarze stricte
regionalnym, nawet gdy posiada ono czasowa mozliwo$¢ podejmowania dziatan o charakterze glo-
balnym. Wymiernym atrybutem mocarstw morskich jest posiadanie floty ekspedycyjnej z uzbroje-
niem pozwalajacym na oddziatywanie ponadregionalne. Wspodtczesnie przyjmuje sig, ze mocarstwa
morskie [ kategorii, w odréznieniu od mocarstw II kategorii, dysponuja lotniskowcami i atomowymi
okretami podwodnymi, uzbrojonymi w rakiety balistyczne z glowicami nuklearnymi.
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strategi¢ bezpieczenstwa morskiego panstwa®. Celem powinno by¢ nie uzyskanie
kontroli nad danym akwenem morskim, czy nawet nieskrepowana eksploracja
i eksploatacja zasobow ozywionych i nieozywionych, ale efektywne wykorzysta-
nie potozenia kraju zar6wno wzgledem akwenow morskich, jak i samych zasobow
morza, zgodnie z jego interesami gospodarczymi, politycznymi, militarnymi i spo-
fecznymi. Tym samym strategia morska panstwa nadbrzeznego powinna sprowa-
dza¢ si¢ do sformutowania celow i kierunkow dziatan podejmowanych przez pan-
stwo 1 jego instytucje w celu wszechstronnego wykorzystania walorow akwenow
morskich. Rownie istotne jest prowadzenie dziatan minimalizujacych polityczne,
gospodarcze, spoleczne i militarne zagrozenia panstwa, powstajace na akwenach
morskich lub wynikajace z form eksploatacji morza. Czynniki te powoduja, Ze
panstwo powinno posiada¢ koncepcje aktywnos$ci na akwenach morskich, wyni-
kajaca z plandw rozwoju spoleczno-gospodarczego oraz wizji funkcjonowania
w $Swiatowym systemie polityczno-gospodarczym. Uwzglednia¢ wiec powinna
ona takie elementy, jak:

» skale powiazania potencjatu gospodarczego panstwa ze sposobami wy-

korzystania morza,

*  polityczne i gospodarcze aspiracje panstwa na scenie globalnej i regionalnej,

» formy przynaleznos$ci panstwa do organizacji ponadnarodowych i wyni-

kajace z tego faktu koncepcje aktywno$ci migdzynarodowej oraz wizje obro-

ny interesow narodowych,

* rodzaj i skale oddziatywania zagrozen i wyzwan dla bezpieczenstwa, nie

tylko o charakterze politycznym, gospodarczym, militarnym, ale rowniez wy-

stepujacych na akwenach morskich zagrozen ekologicznych i naturalnych’.

Identyfikacja interesow morskich Rzeczpospolitej Polskiej
w polskich strategiach rozwojowych

Zaprezentowany sposob postrzegania strategii morskiej panstw nadbrzeznych po-
woduje, ze nie moze by¢ ona uznana za samoistng koncepcja polityczng. Powin-
na wynika¢ ze strategii panstwowych, definiowanych w sposob klasyczny, jako
»dtugofalowe i1 przemyslane koncepcje dziatania, ktorych realizacja w oparciu
o dostgpne $rodki i mozliwosci winna doprowadzi¢ do skutecznego osiagniecia
zamierzonych celow ® lub ,,zabezpieczenia intereséw narodowych’.

¢ Niektore panstwa nadbrzezne, w tym Polska, dokument rangi strategii definiuja jako poli-
tyke (Zatozenia polityki morskiej do 2020 r.).

7Szerzej zob.: P. Mickiewicz, Morze Battyckie w polskiej strategii bezpieczenstwa morskie-
go, Wroctaw 2012, s. 17-54.

$S. Salajczyk, Strategia w polityce wspotczesnych panstw. Aspekty teoretyczne, [w:] Miedzy
politykq a strategiqg, red. R. Kuzniar, Warszawa 1994, s. 20.

°J. Kukutka, Problemy teorii stosunkow miedzynarodowych, Warszawa 1978, s. 122.
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Natomiast ze wzgledu na charakter narodowych intereséw morskich, nie
moze ona by¢ traktowana wylacznie w kategoriach klasycznych strategii sekto-
rowych (czastkowych), odnoszacych si¢ do tak zwanego sektora gospodarki mor-
skiej. Akweny morskie sg przede wszystkim waznym obszarem transportowym, co
powoduje, ze interesem panstwa jest opracowanie kompleksowej wizji wlasciwej
konsumpc;ji przez panstwo faktu obecno$ci na morzu oraz wykorzystania akwenow
morskich do realizacji wlasnych celow polityczno-gospodarczych, a nie utrzymania
podstawowych sektorow gospodarki morskiej. Ponadto wickszos¢ panstw majacych
dostep do morza musi w swej aktywnos$ci morskiej uwzglednia¢ dziatalnos¢ panstw
trzecich oraz pozapanstwowych uczestnikow stosunkéw miedzynarodowych. Doty-
czy to zwlaszcza armatorow — posiadaczy tzw. floty krostejowej, ktora zdominowa-
ta rynek przewozoéw morskich'® oraz, prowadzacych globalng wymiang towarowa
w poszczegolnych grupach towarowych, firm spedycyjnych.

Tabela 1. Najwigksi kontenerowi przewoznicy morscy i skala przewozoéw

Wielkos¢ fadun- | Udziat % Pojemnose 1 14514t 04
Operator kuw TEU! K Operator tadunku K
w rynku wTEU w rynku
APM-Maersk 2,547,819 15,8 Hapag-Lloyd 632,753 3,9
Mediterranean Shg Co 2,236,152 13,8 Evergreen Line | 617,560 3,8
CMA CGM Group 1,331,878 8,2 APL 606,019 3,7
COSCO Container L. 666,779 4,1 CSCL 544,058 3.4

'TEU (twenty-foot equivalent unit) to jednostka fadownosci kontenera liczona jako ekwiwalent jed-
nego kontenera dwudziestostopowego. W praktyce jedno TEU to ok. 9 ton obstuzonego tadunku.

Zrodto: ASX-Alphaliner, www.alphaliner.com/top100/index.php.

Zasada ta odnosi si¢ szczegolnie do uwarunkowan polskich i zatozen strategii
(polityki morskiej). Struktura definiowanej wedhug Polskiej Klasyfikacji Dziatalno-
sci'!, tak zwanej gospodarki morskiej, to zaledwie 0,3% podmiotéw gospodarczych,
zatrudniajgcych 0,6% ogotu pracownikoéw najemnych.

1 Flota krostejowa jest pozapanstwowa flota zarobkowa, stuzaca do przewozu towaréw
niebg¢dacych wlasnoscig armatora statku lub jego operatora.

' Gospodarka morska to ,,system dziatalnosci gospodarczej i jej skutkow zwiazany ze §ro-
dowiskiem morza i jego zlewisk, polegajacy na produkcji i przetworstwie, podziale oraz konsump-
cji dobr i ustug oraz morskim planowaniu przestrzennym”. Zob.: Polska Klasyfikacja Dziatalnosci
(PKD 2007).
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Wytwarza ona 0,9% cato$ci przychodow panstwa'?, co powoduje ze jej zna-
czenie dla polityki gospodarczej Polski jest znikome.

Tabela 2. Potencjat polskiej gospodarki morskiej na tle gospodarki narodowej
w wojewodztwach nadmorskich

. Liczba podmiotow Podmip ty gospo darki . Pracujacy w gospodarce
Wojewodztwo . - morskiej w wojewddztwie RN
gospodarki morskiej (W %) morskiej (W %)
Pomorskie 5807 2,3 5,2
Zachodniopomorskie | 2783 1,3 4,4
Warminsko-mazurskie |230 0,2 0,4
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Zrodto: Glowny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Rocznik Statystyczny Gospo-
darki Morskiej 2012, Szczecin 2012, s. 24-25.

Przedstawione powyzej dane statystyczne jednoznacznie dowodza, ze o go-
spodarczym znaczeniu akwenoéw morskich w polskiej rzeczywistosci gospodarczej
decyduja nie poszczegdlne segmenty tak definiowanej gospodarki morskiej, ale
sposob ich powigzania z procesami gospodarczymi w wymiarze krajowym i regio-
nalnymi. Powoduje to, ze zakres polskiej aktywnosci morskiej (strategii bezpie-
czenstwa morskiego) wynika¢ powinien z celow okreslonych w Diugookresowej
strategii rozwoju kraju Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci (DSRK)", wraz
z budowang w jej oparciu Strategiq rozwoju kraju 2020. Aktywne spoteczenstwo,
konkurencyjna gospodarka, sprawne panstwo (SRK 2020) oraz jej dziewigcioma
strategiami sektorowymi'4. Jest to efekt zapisow Ustawy o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju, ktora zobowigzuje Rade Ministrow do opracowania (i wdrazania
jej zatozen) minimum 15-letniej dlugookresowej strategii rozwoju kraju, wynika-
jacej z niej 1 opracowywanej na minimum 4, a maksymalnie na 10 lat, strategii
sredniookresowej oraz innych strategii (sektorowe, operacyjne itp.) o okresie reali-
zacji od 4 do10 lat, lecz niewykraczajacych poza wdrazang w tym okresie strategi¢
sredniookresowa'>. Pierwsza z nich powinna by¢ traktowana jako wielka strategia

2 Tworzy ja w sumie 3869 firm zatrudniajacych 13911,2 tysigcy pracownikow. Skladaja
si¢ na nig porty i przedsigbiorstwa przetadunkowe (431 firm), firmy wspomagajace transport mor-
ski (265), agencje morskie (405), przedsigbiorstwa zeglugowe (273) stocznie i zaktady remontowe
(4659), przedsigbiorstwa rybackie i przetworstwa rybnego (1730) i prowadzace dziatalno$¢ okoto-
morska (1103 podmiotow). Gtéwny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2012, Szczecin 2012, s. 24 1 36-40.

1 Zostata ona oficjalnie przyjeta przez Rad¢ Ministrow 5 lutego 2013 .

1+ Oficjalnie definiuje si¢ je jako strategie zintegrowane, a sa nimi: Strategia innowacyjnosci
i efektywnosci gospodarki, Strategia rozwoju transportu, Strategia ,, Bezpieczenstwo energetyczne
i srodowisko”, Strategia ,,Sprawne panstwo”, Krajowa strategia rozwoju regionalnego. Regiony—
—Miasta—Obszary wiejskie, Strategia rozwoju kapitatu spotecznego, Strategia zrownowazonego roz-
woju wsi, rolnictwa i rybactwa, Strategia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP.

15 Zob.: Ustawa z 6 grudnia 2005 r., tekst jedn. Dz.U. z 2009 Nr 84 poz. 712, rozdz. 2, zwlasz-
cza art. 9-14.
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(strategia panstwowa), pozostate za$ — jej uszczegdtowienie, wyznaczajace cele
okresowe i sektorowe (czastkowe).

Szczegdtowa analiza zapisow przywolanych strategii pozwala na konklu-
zj¢, ze glowng role dla okreslenia i realizacji polskich intereséw morskich petnig
strategia rozwoju transportu oraz strategia bezpieczenstwa energetycznego i srodo-
wiska. Ze wzgledu na gospodarcze znaczenie sektora rybotowstwa i przetworstwa
rybnego, nieco mniejsza rolg przypisac nalezy strategii zrownowazonego rozwoju
wsi, rolnictwa i rybactwa. Wynika to z przyjetych zobowigzan mi¢dzynarodowych
(battyckich) w ramach Komisji Helsinskiej (HELCOM), zmierzajacych do odbu-
dowy populacji battyckich zasobéw ozywionych. Osobne miejsce przyznac nalezy
strategii rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP. Jest to pierwsza w hi-
storii suwerennego panstwa polskiego strategia uwzgledniajgca zarowno dziatania
ukierunkowane na zapewnienie bezpieczenstwo panstwa, jak i osigganie interesow
narodowych'®. Jej znaczenie podkresla takze decyzja ministra obrony narodowej,
na mocy ktorej zastgpita ona dotychczas obowigzujaca strategi¢ obronnosci. Uzna-
jac role tego dokumentu podkresli¢ jednak nalezy, ze wystepujace w zlewisku Bat-
tyku — jako miejscu koncentracji polskich interesow morskich — uwarunkowania
polityczno-gospodarcze ograniczaja do minimum mozliwo$¢ wystapienia napigcia
politycznego z wykorzystaniem sity militarnej. Realny jest kryzys polityczny i po-
jawienie si¢ zagrozen bezpieczenstwa o charakterze politycznym, wynikajacych
przede wszystkim z form realizacji narodowych strategii w odniesieniu do regionu
oraz zwigzanej z nimi koncepcja prowadzenia morskiej dzialalno$ci wojskowe;j.
Do realnych zagrozen bezpieczenstwa zaliczy¢ nalezy takze dziatania zorganizo-
wanych grup przestgpczych, konsekwencje gospodarczego wykorzystania akwe-
now battyckich oraz mozliwg aktywnos¢ ugrupowan postugujacych si¢ terrorem
w walce politycznej czy debacie spotecznej!’.

Jak zaznaczono powyzej, naczelnym dla koncepcji polskiej aktywnosci mor-
skiej dokumentem strategicznym jest strategia rozwoju transportu. Za najwazniej-
szy jej zapis w kontekscie osiggania interesow morskich uzna¢ nalezy przyznanie
tej gatezi gospodarki statusu jednej z czterech glownych sektorow decydujacych

16 Bezpieczenstwo panstwa definiuje si¢ w tych dokumentach jako ,,zdolno$¢ panstwa i spo-
feczenstwa do zapewnienia nie tylko pewnosci przetrwania oraz zachowania integralnosci terytorial-
nej 1 niezalezno$ci politycznej, ale takze utrzymania stabilnosci wewngtrznej oraz pozadanej przez
spoteczenstwo jakosci zycia”. R. Zigba, J. Zajac, Budowa zintegrowanego systemu bezpieczenstwa
narodowego Polski, ekspertyza na potrzeby realizacji Sredniookresowej strategii rozwoju RP na lata
2014-2020, Warszawa 2011, s. 3.

17 Podstawowe formy przestepczosci w regionie battyckim to zorganizowana przestepczosé,
ukierunkowana na przemyt towarow i przestepstwa wobec srodowiska. W mniejszym stopniu wy-
stepuje zjawisko przemytu i handlu ludzmi, nielegalna eksploatacja zasobdw i réznego rodzaju akty
skierowane przeciwko zegludze. Zob.: 15 Konferencja Prokuratoréow Generalnych Panstw Morza
Baltyckiego, Lidingo, 15-16.02.2012; Raport o stanie bezpieczenstwa w Polsce w 2011 r., Warsza-
wa2012,s. 114-116, 134-137, 140—143; Ministerstwo Finansow, Biuletyn Statystyczny Izby Celnej
za I-1II kwartal 2011, Warszawa, styczen 2012, s. 47-55.
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o rozwoju gospodarczo-spotecznym panstwa'®. Uzyskanie niezbednego dla roz-
woju kraju dostgpu do globalnego systemu transportowego jest w duzej mierze
uzaleznione od mozliwosci przetadunkowych polskich portow, ale wiele wicksze
znaczenie przypisa¢ nalezy skali polskiej wymiany towarowej prowadzonej droga
morskg oraz tranzytowemu znaczeniu polskich portow. Charakterystyka przewo-
z6w morskich ukazuje, ze podstawg polskich przewozoéw morskich jest zegluga
bliskiego zasiggu, obejmujaca zlewisko Baltyku oraz panstwa Unii Europejskie;j.
Obrot z panstwami europejskimi stanowi 80,8% calosci wymiany handlowej pro-
wadzonej droga morska, a jego liderem jest Federacja Rosyjska. Szczegdlne miej-
sce zajmujg Chiny, dla ktorych wykorzystanie baltyckich portoéw stanowi wazny
element polityki gospodarczej, co posrednio podnosi tranzytowg role polskich por-
tow. Skala przewozow tranzytowych to obecnie 6,8 min ton, a roczna dynamika
wzrostu w latach 20112012 to 21,2%".

Tabela 3. Charakterystyka obrotow towarowych polskich portow w 2012 .

Partnerzy z Europy
Obroty tovyarowe pol- Import Polski Eksport Polski Evr(r)r(ligglz’g{lq dowym
skich portow droga morska droga morska obrocie tranzytowym

polskich portow
Kraj % udziat Kraj % udziat Kraj % udziat Kraj % udziat
Rosja 15,5 Rosja 23,1 RFN 16,7 Czechy 35,6
Szwecja 14,2 Szwecja 13,4 Szwecja 15,3 Stowacja 30,4
RFN 11,4 Norwegia 11,0 Holandia 13,0 RFN 11,6
Holandia |83 RFN 7.6 g‘;ﬁ;‘;‘ia 6,9 Wegry 5.6
Norwegia | 7,5 Austria 3,5
Wielka
Brytania 4.8
USA 3,6

Zrodto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej ..., s. 144—146; Gtowny Urzad Statystyczny, Go-
spodarka morska w Polsce w 2012 r., Warszawa 2013, s. 6-7.

Dla dokonania wtasciwej oceny prorozwojowej roli obrotu towarowego
prowadzonego przy wykorzystaniu drog morskich, niezbedna jest takze analiza
charakteru przeplywow towarowych w wymiarze regionalnym. Sg one wynikiem

18 Celem polityki transportowej panstwa jest zwigkszanie dostepnosci transportowej roz-
nych miejsc i terytoriow w uktadzie globalnym, europejskim i krajowym. Zob. Kancelaria Prezesa
Rady Ministrow, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Diugookresowa strategia rozwoju kra-
ju, cz. 112, Warszawa 2011, cz. 1:s. 126, cz. 2: s. 250-251.

1 Obroty tadunkowe w portach morskich w 2012 r. wyniosty 58,8 mln ton, tj. 0 1,9% wigcej
niz w 2011 r. Najwazniejsza rolg odgrywaja cztery najwigksze porty, ale najwigksza dynamike wzro-
stu obrotow odnotowano w Ustce (az o 800%), Dartowie (95,7%), Elblagu (49,9%) i Kotobrzegu
(18,1%). Zob.: Gtowny Urzad Statystyczny, Gospodarka morska w Polsce w 2012 r., Warszawa 2013,
s. 5-6.
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powigzan gospodarczych obszarow metropolitarnych, ktore mozna opisa¢ wedhug
klasyfikacji ESPON 1.1.1. Wedlug niej, w regionie battyckim funkcjonujg cztery
metropolie I rzedu (Berlin, Hamburg, Kopenhaga, Sztokholm), trzy I rzedu (Oslo,
Goteborg, Helsinki), cztery zaliczane do Il rzgdu (Malmo, Bergen, Aarhus, War-
szawa) oraz jedenascie metropolii IV kategorii (Wilno, Tallin, Ryga, Turku oraz
polskie miasta: Gdansk, Poznan, Wroctaw, Szczecin, £.0dz, Krakow i traktowane
tacznie miasta Gornego Slaska)?. Sposob ich powiazan ukazuje, ze najwazniejsza
rolg¢ w uktadzie regionalnym dla Polski odgrywa Berlin, za§ w uktadzie transgra-
nicznym powigzania Polski zachodniej i potudniowo-zachodniej z Saksonia, Sla-
ska i Dolnego Slaska z Czechami i pomocnymi Morawami, pétnocno-wschodnig
Stowacja oraz Austrig. Zas w basenie Morza Battyckiego obejmuja one nastepuja-
ce o$rodki: Kopenhaga, Malmo, Sztokholm, Helsinki, Ryga, Wilno, Ktajpeda, Tal-
lin, Tréjmiasto, Warszawa, Poznan, Szczecin, Berlin, Hamburg?'. Z powyzszych
zestawien wynika, ze najwazniejszym partnerem gospodarczym Polski sg Niemcy,
a wickszo$¢ wymiany handlowej skoncentrowane jest na Gornym i Dolnym Sla-
sku, Pomorzu Mazowszu 1 Wielkopolsce oraz srodkowych i pénocnych landach
RFN. Czgs¢ towarow transportowanych transami przez terytorium RFN trafia tak-
ze do Danii, Szwecji i Norwegii oraz Wielkiej Brytanii.

Drugim obszarem wymiany transportowej sa Szwecja i Rosja oraz Dania,
a mniejsze znaczenie majg szlaki transportowe do republik battyckich i Finlandii.
Generalizujac uzna¢ nalezy, ze z grupy polskich centrow gospodarczych, prawie
50% eksportu z Trojmiasta kierowane jest do panstw baltyckich, za§ z Warsza-
wy, Poznania, Wroctawia i aglomeracji gornoslaskich jest to okoto jednej czwartej
calosci eksportu. Dla tych centrow, z wyjatkiem Mazowsza, najwazniejszym kie-
runkiem eksportu jest obszar Niemiec. Jego poziom, na przyktad w odniesieniu do
Dolnego Slaska czy Szczecina, przekracza 60%. Podkresli¢ rowniez nalezy spe-
cyficzny uktad powigzan gospodarczych z panstwami skandynawskimi. Wymiane
towarowa ze Szwecjg prowadzg w zasadzie wszystkie polskie centra gospodarcze.
Glowna role odgrywajg Warszawa, Trojmiasto i Poznan, lecz obroty siggajace 160
mln dolaréw osiagaja takze Slask i Krakéw, Wroctaw i Szczecin. Natomiast wy-
miana handlowa z Norwegig zdominowana zostata przez firmy trjmiejskie, za$
z Danig i Finlandig prowadzona jest rOwnomiernie przez poszczegdlne osrodki
rozmieszczone w zachodniej czesci kraju.

Podobna sytuacja dotyczy charakteru wymiany handlowej z republikami
baltyckimi. Wigkszos$¢ obrotu towarowego skoncentrowana jest w Warszawie oraz

2 Klasyfikacja ta jest zbiezna w prognozami VASAB dotyczacymi gospodarczego znacze-
nia battyckich o$rodkow gospodarczych. Za tak zwane globalne wezty gospodarcze uznano: Berlin,
Hamburg, Kopenhage, Oslo, Sztokholm, Helsinki, Tallin, Sankt Petersburg, Wilno, Minsk i War-
szawe, za$ za wezly regionalne, migdzy innymi, aglomeracje $§laskie, Poznan, Gdansk, Szczecin,
Malmo, Kaliningrad, Prage i Wieden. Zob.: Long term Perspective for the Territorial Development
o f'the Baltic Sea Region, final draft, 7 September 2009, s. 11-29.

2 Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030, Monitor Polski z 2012 r. poz.
252, s. 40-50.
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—w duzo mniejszym stopniu — Poznaniu, Krakowie, lokalnych centrach gospodar-
czych Warmii i Mazur oraz Podlasia®.

Przedstawiona charakterystyka polskiego obrotu towarowego pozwana na
uznanie za najwazniejsze wyzwanie dla polityki transportowej panstwa jest wia-
$ciwa korelacja programéw rozwojowych portow z rozbudowa narodowych sieci
transportowej i europejskich korytarzy transportowych. Niezbgdne jest wprowa-
dzenie potaczen migdzy polskimi centrami gospodarczymi a portami, bedacymi
naturalnym punktami przesytu towaréw do odbiorcy, przy uwzglgdnieniu uwarun-
kowan systemu transportu multimodalnego. Tym samym koniecznym warunkiem
wzrostu obrotdow w polskich portach staje si¢ rozbudowa kotowych i szynowych
sieci transportowych na trasach:

*  z Warszawy przez Poznan do Szwecji, Danii, Litwy oraz w mniejszym stop-
niu Norwegii, Finlandii, Estonii i Lotwy z wykorzystaniem polskich portow,

* 7z wojewddztwa pomorskiego, zachodniopomorskiego i warminsko-mazur-
skiego do centralnej i pénocnej czgsci RFN, z wykorzystaniem potaczen do
portow battyckich i potozonych wzdhuz Morza Pémocnego portow niemieckich,
*  ze $rednich aglomeracji miejskich Pomorza i Pomorza Zachodniego do
Szwecji i Dania, z wykorzystaniem polskich portéw, w tym na Pomorzu Srod-
kowym.

Wymogiem dla tak uksztaltowanych kierunkéw wymiany handlowej jest
réwniez szybka rozbudowa potaczen ladowych, ich integracja z morskimi trasa-
mi przewozowymi na liniach Gdynia—Swinoujscie-Skandynawia, oraz stworzenie
takich potaczen z Polski do Kopenhagi i portéw niemieckich. Ponadto, takze ze
wzgledow spotecznych (poziom bezrobocia na Pomorzu Srodkowym), zasadna jest
budowa potaczenia z Poznania do Skandynawii poprzez port ulokowany w czesci
polskiego wybrzeza (Kotobrzeg, Dartowo). W dziataniach tych niezbgdna jest tak-
ze wilasciwa korelacja ukierunkowanych na prowadzenie wymiany wewnetrznej
sieci transportowych z istniejagcymi systemami przeplywu towardw tranzytowych
i miedzynarodowych, co zostanie zaprezentowane w dalszej czgsci artykutu.

Zasadniczym celem drugiej z strategii sektorowych, czyli Strategii bez-
pieczenstwa energetycznego i srodowiska, jest uzyskanie samowystarczalnosci
energetycznej, ktora zapewni dostawy energii elektrycznej w skali gwarantujace;j
realizacj¢ programéw inwestycyjnych i nieograniczone funkcjonowanie gospodar-
ki*. Osiagniecie tego celu mozliwe jest przez posiadanie rezerw produkcji ener-
gii, stabilnego systemu jej przesytu oraz uzyskania dostaw w przypadku obnizenia
krajowych mozliwosci produkcyjnych. Natomiast rozwigzaniem pozwalajagcym
na zwigkszenie tak rozumianego bezpieczenstwa energetycznego w wymiarze lo-
kalnym — i w mniejszym stopniu krajowym, jest wykorzystanie alternatywnych
nosnikow energii, zwlaszcza marinokultur wiatrowych. Ta formula zwigkszenia
poziomu bezpieczenstwa energetycznego jest mozliwa w potnocnej czgsei kraju,

2 Jbidem.
3 Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci..., cz. 2, s.182 1 192—193.
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zwlaszcza w pasie nadmorskim. System morskich farm wiatrowych moze by¢
usytuowany wzdtuz catego polskiego wybrzeza, ale wyroznia sig trzy zasadnicze
strefy lokalizacji: pétnocny stok Lawicy Odrzanskiej, Lawice Stupskg oraz potu-
dniowo-zachodni stok Lawicy Srodkowej. £.aczny potencjat energetyczny marino-
kultur wiatrowych, przy uwzglednieniu ztozonych wnioskow na ich budoweg, wy-
niesie 6 GW?, co powoduje ze nawet z rozmieszczonymi na terenie wojewodztw
pomorskiego (246 MW) i zachodniopomorskiego (716 MW) farmami ladowymi
nie sg one w stanie w petni zagwarantowac stabilnosc i statos$¢ dostaw energii elek-
trycznej obszarow nadmorskich. Tym samym Polska musi wlaczy¢ si¢ w regional-
ne programy energetyczne. Dotyczy to zwlaszcza rozbudowy battyckich pierscieni
energetycznych i uzyskania mozliwosci przesylu energii elektrycznej ze Szwecji
i Litwy. Szczegdtowo kwestia ta zostanie takze omowiona dale;.

Kolejnymi dziataniami determinujgcymi strategi¢ morskg panstwa polskie-
go, wynikajacymi z zatozen rozwoju polskiego sektora energetycznego, sg pro-
jekty stworzenia alternatywnych dostaw gazu (import gazu skroplonego z Kataru)
oraz zakladajace budowy komoér magazynowych z systemem dystrybucji. Plany
rozwojowe PGNiG SA przewiduja do 2020 r. budowe w Kosakowie koto Gdyni
10 komor o pojemnosci 250 mln m? gazu. Inwestycja ta jest powigzana z planami
rozbudowy sieci przesylowej firmy Gaz-System, zakladajacymi miedzy innymi
budowe odcinka taczacego budowane magazyny z Wloctawkiem i Szczecinem?.
W obu przypadkach wptyw tych inwestycji na strategi¢ morska ogranicza si¢ do
problemu ochrony obiektow, instalacji oraz jednostek transportujacych gaz.

Trzecia ze strategii sektorowych, czyli Strategia zrownowazonego rozwo-
Jju wsi, rolnictwa i rybactwa, w marginalnym stopniu odnosi si¢ do polskiej ak-
tywnoS$ci morskiej, koncentruje si¢ natomiast na kwestii rybotéwstwa. Wynika to
z prowadzonej przez Polske polityki $cistego przestrzegania zatozen unijnej poli-
tyki baltyckiej 1 regionalnych regulacji HELCOM-u, zwtaszcza wprowadzanych
limitéw potowowych. W zasadniczy sposob ograniczyto role rybolowstwa i go-
spodarki rybnej, ale uzna¢ nalezy, ze wprowadzone limity polowowe sg rozwia-
zaniem racjonalnym i bezposrednig konsekwencja prowadzonej przez lata rabun-
kowej eksploatacji zasobow rybnych przy znacznym zanieczyszczaniu akwenu.
Niemniej przyznany Polsce roczny limit, w wysokosci 1 mln ton ryb, ktory i tak ze
wzgledow spotecznych zostat podniesiony o okoto 30%, doprowadzit do zapasci
polskiego rybotowstwa baltyckiego, a posrednio do istotnego wzrostu bezrobocia

# Inwestorzy ztozyli wnioski o budowe 6 marinokultur wiatrowych, w tym tylko koncern Pol-
ska Grupa Energetyczna oferuje budowe do 2015 r. ferm o przewidywanej mocy 1000 megawatow,
a docelowo 2 000 MW w 2020 r. Zob.: Ministerstwo Gospodarki, Krajowy plan dziatan w zakresie
energii ze zrodet odnawialnych, Warszawa 2009 (wersja przekazana 9 grudnia 2009 do Komisji Eu-
ropejskiej), s. 9 1 62; Budujemy wartos¢ i bezpieczng przysztosé. Strategia Grupy PGE na lata 2012—
—2035, luty 2012, s. 9; Odpowiedz sekretarza stanu w Ministerstwie Gospodarki — z upowaznienia
ministra na interpelacje nr 12205 w sprawie rozwoju morskiej energetyki wiatrowej, 13 marca 2013.

» Zob. Strategia Grupy PGNiG do roku 2015, www.pgnig.pl/reports/annualreport2011/stra-
tegia-grupy-pgnig-do-roku-2015-2.html; Gaz-System. Raport roczny 2012, Warszawa 2012, s. 23-26.
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w wymiarze lokalnym?. Tym samym ten sektor gospodarki, bedacy tradycyjnie
druga po transporcie morskim gatezig gospodarki morskiej panstw nadbrzeznych,
przestal odgrywac istotng rol¢ w polskiej polityce morskiej. Paradoksalnie w wa-
runkach gospodarczych Polski, a zwtaszcza regionéw nadmorskich rybotowstwo
i przetworstwo rybne postrzega¢ nalezy nie jako istotng gataz gospodarki, ale po-
lityki spotecznej. W sektorze tym i sektorach posrednich (sprzedaz ryb i ustugi
turystyczne), zwlaszcza na terenach Pomorza Srodkowego zatrudnienie znajduje
okoto 17% ludnosci czynnej zawodowo. Z tego wzgledu ten sektor gospodarki
morskiej winien sta¢ si¢ waznym elementem polityki pafistwa i stanowi¢ istotng
determinante Strategii rozwoju regionalnego oraz rozwoju kapitatu spotecznego.

Tabela 4. Przedsigbiorstwa rybackie i okotorybackie i ich rola w gospodarce woje-
wodztw nadmorskich

Dziedzina gospodarki morskiej Ogodtem Pomorskie Zachodnlp— Wannlnsko—
-pomorskie -mazurskie

Llczba przedsigbiorstw rybacklch potawia- 1158 553 532 53

jacych na wodach morskich

Liczba zatrudnionych 2947 1581 1206 113

Przetwarzanie i konserwowanie ryb 531 177 153 13

i produktow rybotéwstwa
Liczba zatrudnionych 17619 5374 6187 185

Sprzedaz hurtowa i detaliczna ryb

i owocOw morza 2081 321 332 63
Liczba zatrudnionych 5820 979 792 168
Poziom bezrobocia i liczba bezrobotnych 12,5% 12,5% 17,6 20,2%
na jedng ofertg pracy 90 93 130 266

Zrodto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej ..., s. 36-47; Gtowny Urzad Statystyczny, Rocznik
Statystyczny Wojewodztw 2012, Warszawa 2012, s. 318.

Zalozenia Strategii rozwoju regionalnego oraz rozwoju kapitatu spoleczne-
go w odniesieniu do akwendw morskich faczy¢ nalezy takze z proekologicznymi
przedsigwzigciami, omowionej powyzej strategii bezpieczenstwa energetycznego
i srodowiska. Programy rozwojowe dotyczace obszaréw nadmorskich w zasadzie
sprowadzajg si¢ do prowadzenia polityki proekologicznej, zmierzajacej do wyko-
rzystania waloréw turystycznych wybrzeza i polskich akwenéw morskich. Prowa-
dzone za$ poza sektorem turystycznym inwestycje wynikaja z planéw rozbudowy
systemow przesytlowych oraz rozwoju transportu multimodalnego i zeglugi kabo-
tazowej*’.

26 W ramach przyznanych Polsce limitow, 80% wielkosci kwot polowowych stanowia odtowy
matych ryb pelagicznych ($ledzie i szproty), a 10% najbardziej popularne dorsze. W 2012 r. polscy
rybacy mogli wylowi¢ 66 128 ton szprota, 22 256 tony $ledzia, 20 461 ton dorsza, 433 tony gladzicy
oraz 7 704 sztuk tososia.

77 Szerzej zob.: P. Mickiewicz, Rozbudowa baltyckiego systemu dostaw surowcow energe-
tycznych — szanse i zagrozenia dla Pomorza, , Przeglad Humanistyczny. Pedagogika, Politologia,
Filologia” 2011, nr 4.
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Najistotniejszym problemem, bedacym konsekwencja wdrazania tej stra-
tegii sektorowej, jest kwestia zrownowazonej eksploatacji zasobow ozywio-
nych i nieozywionych w konteks$cie regionalnej polityki spolecznej. Uzalez-
nienie regiondw nadmorskich od turystyki i przetworstwa rybnego w znaczny
sposOb ogranicza mozliwosci rozwojowe regiondw i poziom zycia spotecznosci
lokalnej®®. Przeklada si¢ to bezposrednio na ksztatt poziom socjalnego w regionie
i powoduje, ze proekologiczne przedsiewzigcia rozwojowe musza stanowic istotny
element strategii panstwa, a tym samym i jego aktywnosci morskiej. Ze wzgledu na
koniecznos¢ podtrzymania rybactwa i regionalnego przemystu rybnego jako istot-
nego elementu gospodarki morskiej, za cele prowadzonych dziatan proekologicz-
nych oddziatujgcych na strategie bezpieczenstwa morskiego nalezy uznac:

*  ochrong zasobow morskich przez ich wiasciwg 1 zrownowazong eksploatacje,
* ograniczenie emisji zanieczyszczen azotowych do morza,

*  stworzenie planow rozwoju przestrzeni nadmorskiej przy uwzglednieniu
koniecznosci ochrony brzegu morskiego.

Powiazania mi¢dzynarodowe a mozliwosci realizacji polskich interesow
morskich w kontekscie narodowym i ramach kooperacji miedzynarodowej

Osigganie interesow narodowych na akwenach morskich wymaga uwzgledniania
procesow toczacych si¢ w polskim otoczeniu polityczno-gospodarczym. W od-
niesieniu do pierwszej z dwoch glownych strategii sektorowych, zasadnicze zna-
czenie ma przede wszystkim charakter wymiany handlowej, ktory powoduje, ze
Morze Baltyckie sukcesywnie przestaje by¢ wylacznie wewnetrznym akwenem
pénocno-wschodniej Europy. Stanowi on wazny element globalnego strumienia
transportowego Eurazji, zwlaszcza dla obrotu towarowego z Chinami. Docelowo
w 2020 r. tym szlakiem przewozonych ma by¢ 64% catosci tadunkéw kontenero-
wych z Chin, co w powigzaniu z planami eksportu rosyjskiej ropy naftowej, stwarza
nowa sytuacje geoekonomiczng. Zmienia tez w znaczacy sposob charakter zeglugi
battyckiej i kreuje zarowno wyzwania, jak i ograniczenia mozliwosci prowadzenia
interesow morskich. Bez watpienia pozytywem jest reorganizacja tras przesylu na
linii Europa Ponocna—Chiny, gdyz beneficjentem tych przeobrazen powinien by¢
port gdanski i w mniejszym stopniu port gdynski. Warunkiem jest jednak obnizenie
atrakcyjnosci dla firm spedycyjnych rozwigzan wdrazanych przez niemieckie por-
ty Sassnitz—Mukran i Rostock, ktore przewidujg ich skomunikowanie (do 2015 r.)
zarOWno z najwazniejszymi niemieckimi portami, czyli Bremg i Hamburgiem, jak

2 Takie wnioski zawierajg zardOwno wojewodzkie strategie rozwojowe, jak i materiaty ana-
lityczne przygotowywane przez srodowiska naukowe. Zob. m.in.: Strategia rozwoju wojewddztwa
zachodniopomorskiego do 2020 r., Szczecin 2005, s. 11-23 i 36-51; Strategia rozwoju wojewodz-
twa pomorskiego do 2020 r., Gdansk 2005, s. 22-44; Strategia rozwoju gospodarki morskiej woje-
wodztwa zachodniopomorskiego do 2015 r., Szczecin 2010, s. 11.
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i aglomeracjami potnocnych landéw (linie kolejowe szybkich predkosci)®. Dzia-
lania te umozliwiajg transport towaréw dostarczanych przez najwickszych rosyj-
skich partnerow handlowych (USA, Brazylia, Kanada, Chiny, Holandia, Wtochy,
Francja, Wielka Brytania) drogg morska z portu Sassnitz—Mukran do rosyjskich
portow w Battijsku, Sankt Petersburgu oraz Ust-Ludze. Ich nabrzeza promowe do-
stosowane s3 do przetadunku wagonéw szerokotorowych, co zwieksza ich atrak-
cyjnos¢ 1 moze w istotny sposob ograniczy¢ znaczenie portu gdanskiego oraz jego
Terminala Kontenerowego DCT.

Negatywne konsekwencje niesie rowniez rosyjska koncepcja transportu
ropy naftowej i jej przetwordw. Docelowo poprzez porty w Primorsku 1 Ust-Ludze
ma by¢ przewozone do 95% rosyjskiego eksportu do UE*. Polityka ta ograniczy
znaczenie dotychczasowych centrow eksportowych, zwlaszcza posiadajacego po-
aczenia z rosyjskim systemem transportu gdanskiego Naftoportu. Ponadto efek-
tem tej polityki bedzie znaczny wzrost liczby duzych jednostek prowadzacych
zegluge wzdhuz polskiego wybrzeza, gdyz waznymi centrami battyckiej wymiany
handlowej stang si¢ porty kontenerowo-masowe w Sankt Petersburgu i Gdansku®!
oraz wlasnie terminale paliwowe w Primorsku i Ust-Ludze. Nalezy spodziewaé
si¢ zwiekszenia natezenia ruchu statkow powyzej obecnych 2 tysigcy jednostek
w obcigzeniu dobowym, ktory juz obecnie przekracza o ponad 500% $rednig ilos¢
tadunku na kilometr kwadratowy akwenow morskich?. Tym samym znacznie
wzro$nie poziom zagrozenia kolizjami i istotnych dla bezpieczenstwa ekologicz-
nego rozlewami olejowymi. Szczegdlnie, ze podstawowym $rodkiem przewozow
battyckich bedzie flota krostejowa, co ograniczy mozliwosci kontrolne panstw bat-
tyckich wobec prowadzacych zegluge jednostek morskich.

Czynniki te powoduja, ze w polskiej polityce baltyckiej istotng role odgry-
wac¢ winna Unia Europejska. Jednak jej rola nie moze si¢ ogranicza¢ do wspotkre-
owania procesOw gospodarczych w regionie, ale przede wszystkim nalezy wyko-
rzystywac¢ mozliwosci kontroli 1 nadzorowania zeglugi Europejskiej Agencji ds.
Bezpieczenstwa na Morzu (European Maritime Safety Agency — EMSA)®. Do jej

» Federalny plan infrastruktury transportu 2003(FTIP), 2 czerwca 2003, poza linig z portow
w Bremie i Hamburgu, zaktada do 2015 r. modernizacj¢ linii kolejowych z Lubeki do Rostocku
i Stralsundu oraz do Sassnitz (VDE1), zbudowanie linii Berlin—Rostock oraz Berlin—Pasewalk—Stral-
sund. Poza potaczeniami szynowymi, rozbudowywana jest takze autostrada A20, umozliwiajaca po-
aczenie portu Stralsund z Lubekg oraz modernizowany system kolejowy w porcie Rostock.

0 Zatozenia rosyjskiej strategii energetycznej priorytetowe znaczenie nadaja eksportowi przez
porty Primorsk oraz Ust-Luga. Pierwszy z nich ma zdolnosci przetadunkowe w wysokosci 120 min
ton ropy, terminal paliwowy posiada 4 nabrzeza przetadunkowe zapewniajace obstuge zbiornikow-
codw o fadownosci 150 tys. ton. Natomiast Ust-Luga jest portem przeznaczonym do zatadunku jedno-
stek o wypornosci do 100 tys. ton wypornosci. W porcie zlokalizowano takze magazyny do przecho-
wywania ropy i jej przetworow.

31 Szczegotowe dane zob. w: A. Saurama, J. Sarkijarvi, Baltic Maritime Transport 2009—
—2010, ,,Baltic Transport Journal” 2010, nr 1, s. 17.

32 Obecnie wynosi on 800 ton na km?, przy $redniej $wiatowej 15 ton na km?.

3 EMSA zostala powotana na mocy Rozporzadzenia 1406/2000 i jest organem, ktorego
zadaniem jest merytoryczne wsparcie instytucji UE zajmujacych si¢ implementacja rozwiazan za-
lecanych przez IMO oraz dokonujacej merytorycznej oceny wewnetrznych regulacji tworzonych
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dyspozycji znajduje si¢ niezwykle efektywny instrument w postaci tzw. listy towa-
rzystw klasyfikacyjnych dla statkow handlowych posiadajacych prawo do prowa-
dzenia dziatalno$ci na obszarze UE** oraz mozliwo$¢ oceny poziomu wyszkolenia
marynarzy na jednostkach prowadzacych zegluge po europejskich akwenach mor-
skich oraz stanu technicznego 25% zawijajacych do ich portow statkéw obcych
bander*’. Na mocy swoich uprawnien jest wtadna do podjecia decyzji o zatrzyma-
niu statku w porcie do czasu usunigcia stwierdzonych w trakcie kontroli uchybien.
Za$ w przypadku kilkakrotnego zatrzymania — do natozenia na statek sankcji kar-
nej (tzw. ustanowienie zakazu) w postaci zakazu zawijania do wszystkich portow
UE do chwili, gdy armator wykaze wlasciwy stan techniczny swojego statku.

W odniesieniu do zatozen strategii bezpieczenstwa energetycznego i §ro-
dowiska najwazniejsza determinantg o charakterze ponadnarodowym jest poziom
zapotrzebowania na energi¢ elektryczng i mozliwosci zapewnienia dostaw w ra-
mach kooperacji regionalnej. Polskie dziatania musza uwzglednia¢ takze zaloze-
nia polityki energetycznej w poszczegolnych panstwach regionu, zwlaszcza RFN
i panstw skandynawskich. Panstwa te koncentruja si¢ na wykorzystywaniu ener-
gii odnawialnej, a kooperacje w tej dziedzinie postrzegaja jako wspolne dziatania
zmierzajace do zapewnienia statych dostaw energii w sytuacjach kryzysowych,
transnarodowych tancuchow energetycznych oraz niwelowaniu srodowiskowych
skutkéw produkcji energii.

Uwarunkowania miedzynarodowe w duzo wigkszym stopniu determinuja
charakter polskiej aktywnosci morskiej w odniesieniu do zapisow strategii zrow-
nowazonego rozwoju wsi, rolnictwa i rybactwa. Prymat dziatan proekologicznych
w polityce regionalnej prowadzonej glownie przez panstwa skandynawskie i pod-
noszonej przez instytucje Unii Europejskiej wymagaja powigzania programow
rozwojowych w energetyce, turystyce nadmorskiej oraz programach eksploatacji
morskich zasobow ozywionych i nieozywionych z celami battyckiej polityki eko-
logiczne;j. Jej kreatorem jest Komisja Helsinska, a podstawowym dokumentem

przez Parlament, Rade i Komisj¢ Unii Europejskiej, Generalny Dyrektoriat ds. Rybotéwstwa i Za-
gadnien Morskich oraz Generalny Dyrektoriat ds. Energii i Handlu. Pierwsza siedziba Agencji byta
Bruksela, a od 2006 r. jest nig Lizbona.

3 Towarzystwa klasyfikacyjne sa organizacjami wielonarodowymi wydajacymi réznego ro-
dzaju $wiadectwa, bedace certyfikatem zezwalajacym na prowadzenie zeglugi, na wejscie do portu
i przyjecie fadunku. Dokument taki wydawany jest po przeprowadzeniu kontroli stwierdzajacej spet-
nienie przez armatora jednostki szczegétowych przepisow, dotyczacych stanu technicznego, prowa-
dzenia nadzoru rzeczoznawczego i wprowadzenia certyfikatow i obowigzujacych szkolen. Na $wiecie
istnieje ponad 50 organizacji prowadzacych tego typu dziatalno$¢, niemniej obecnie Unia Europejska
uznaje tylko 12 najwigkszych towarzystw klasyfikacyjnych. Warunkiem uznania ich dokumentéw
certyfikujacych jest wypetnienie przez nie kryteriow ustanowionych Dyrektywa 94/57/WE z 22 listo-
pada 1994 r. w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych inspekcji i przegladow na statkach oraz
wymagan zawartych w Rezolucjach IMO A.739 (18), A.789 (19), A.746 (18), A.788 (19). Wymogi te
spetnia m.in. Polski Rejestr Statkow.

35 Podstawg prawna jest wprowadzony przez IMO zapis o Port State Control, czyli upraw-
nieniach panstwa goszczacego jednostke w porcie, uszczegétowione w Dyrektywie nr 95/21/WE.
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Baltycki plan dziatan®®. Sposrdd przewidzianych w tym dokumencie obszarow ak-
tywnosci, w polskim interesie lezy wdrozenie zalecen dotyczacych zapobieganiu
mozliwosci wystgpienia katastrofalnego rozlewu olejowego, stworzenie systemu
reagowania na zaistnienie wycieku olejowego i monitoringu zeglugi zbiornikow-
cOw oraz tworzenia przez panstwa baltyckie regulacji prawnych i organizacyjnych
prowadzacych do ograniczenia zanieczyszczen srodowiska morskiego w wyniku
jego codziennej eksploatacji, zwlaszcza przez jednostki transportowe. Natomiast
negatywne konsekwencje spoleczno-gospodarcze w wymiarze krotko- i $rednio-
okresowym niesie za sobg wdrazanie zalecen dotyczacych redukcji zanieczysz-
czen ladowych przez ograniczenie skali i rozproszenie zrodet zanieczyszczen oraz
utrzymanie zasobéw zywych Morza Battyckiego (ograniczenia polowowe) oraz
budowa tzw. Baltyckiego Systemu Obszaréw Chronionych.

Tabela 5. Najwazniejsze projekty energetyczne w regionie Morza Battyckiego pro-
wadzone w ramach UE

Projekt Miejsce realizacji

Battyckie potaczenie migdzysystemowe

Gazociag Skanled Polska, Dania, Szwecja

Elektroenergetyczne potaczenie migdzysieciowe

Estling 2 Estonia, Finlandia, Szwecja, Litwa
NordBatt

Przebudowa sieci elektroenergetycznych Szwecja, Lotwa, Litwa

Sie¢ LNG

Terminal gazu skroplonego Polska (Swinoujscie)

Integracja sieci morskiej energii wiatrowej

Rozbudowa projektow Baltic—Kriegers Flak I, I, III,
stwarzajacego mozliwo$¢ potaczenia migdzysystemowego
o mocy 1,5 GW

Dania, Szwecja, Niemcy, Polska

Zrodto: Energy Perspectives of the Baltic Sea Region Report, February 2009, s. 8; Kompromisowa
propozycja prezydencji dotyczgca finansowania projektow infrastrukturalnych przedstawionych przez
Komisje jako czes¢ europejskiego planu naprawy gospodarczej, nr 7848/1/09 REV 1, 20.03.2009.

W przypadku pierwszego programu konieczne jest podjecie dzialan zmierza-
jacych do ograniczenia wykorzystywania nawozow sztucznych przez polskie rolnic-
two, gdyzpolskimirzekamido Battykuwptywaaz28% azotanéwi45% fosforanow?’.

36 Ma on na celu zdecydowane ograniczenie zanieczyszczen w Morzu Baltyckim oraz przy-
wrocenie poprawnego funkcjonowania jego ekosystemu do 2021 r. Obejmuje 4 segmenty, a zasadni-
cze dziatania koncentruja si¢ na powszechnym stosowaniu przez panstwa regiony systemow oczysz-
czania $ciekow, ograniczania zrzutéw miogendéw pochodzenia rolniczego, eliminacji detergentow,
wprowadzania zakazow i ograniczen w stosowaniu i produkeji substancji niebezpiecznych, stworze-
nia sieci baltyckich obszaré6w chronionych, ochrony i reintrodukcji gatunkéw ryb, bezpieczenstwa
nawigacji i reagowania na wypadki na morzu oraz zapobiegania zanieczyszczeniom przez statki.

7 Uniwersytet i Osrodek Badawczy Wageningen, Ocena wyznaczonych w Polsce stref wraz-
liwych na zanieczyszczenie zwigzkami azotu, ,,Alterra. Nauki Przyrodnicze”, listopad 2007, s. 53 i 86.
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Konsekwencja realizacji zatozen drugiego programu jest likwidacja znacznej czesci
polskiej floty rybackiej, co prowadzi do wzrostu bezrobocia oraz obnizenia poziomu
zyciaw regionach nadmorskich. Jednak ze wzgledunarole, jaka odgrywa HELCOM
w kreowaniu rozwigzan dotyczacych przewozow tadunkéw olejowych, wspotre-
alizacje zapisow Baftyckiego planu dziatan uzna¢ nalezy za konieczng. Ze wzgledu
na uklad tras zeglugowych, obszarami podatnymi na skutki ewentualnego rozlewu
olejowego sg akwen i wybrzeze Baltyku Potudniowego. Potencjalne konsekwencje
lokalnej katastrofy ekologicznej w postaci zalamania si¢ przemystu rybnego i tury-
styki, co w ogromnym stopniu przyczyni¢ si¢ moze do zatamania gospodarczego
regionow nadmorskich.

Polska aktywno$¢ morska i mozliwosci realizacji interesow narodowych

Potencjal morski panstwa polskiego ogranicza w znacznym stopniu prowadze-
nie samodzielnej aktywno$ci morskiej. System bezpieczenstwa morskiego zostat
bowiem zbudowany w oparciu o0 wymogi stawiane strukturom matego panstwa
nadbrzeznego. Nie pozwala on na podejmowanie w sposob nieincydentalny sa-
modzielnych form aktywnosci morskiej poza Strefa Wytacznosci Ekonomiczne;j.
Nie jest on takze przygotowany do prowadzenia skutecznej kontroli dziatalnosci
morskiej prowadzonej w obszarze ulokowania polskich interesow morskich przez
innych uczestnikow eksploatacji morza. Dla przyktadu, zaktadany w dtugookreso-
wej strategii wzrost przewozow morskich o 43%, spowoduje konieczno$¢ budowy
systemu monitorowania i nadzoru ruchu jednostek po polskich akwenach mor-
skich, zwlaszcza w rejonach $ciesnionych i podejsciach do portow. Niezbedne jest
réwniez wprowadzenie systemu kontroli i monitoringu przewozonego towaru pod
katem prowadzenia dziatalnosci przestepczej (przemyt) i terrorystycznej (przewoz
materiatdéw do prowadzenia dzialalno$ci terrorystycznej lub zainstalowania srodka
razenia). Tymczasem formuta kontroli tadunku w porcie zaktada jedynie oceng jego
dokumentacji, a nie samego towaru. Natomiast rozwdj zeglugi kabotazowej i roz-
budowa matych portéw wywotuje konieczno$¢ objecia ich rozwigzaniami wyma-
ganymi do tej pory w czterech najwigkszych portach przetadunkowych. Roéwniez
przyjete w strategii bezpieczenstwa energetycznego i srodowiska trzy cele szcze-
gotowe jednoznacznie okreslajg zakres aktywnosci morskiej panstwa. Uwzgledni¢
musi ona konieczno$¢ zapewnienia ochrony szlakow zeglugowych na trasie Zato-
ka Perska (Katar)-Morze Srodziemnie, co wymaga objecia catego akwenu Baltyku
Poludniowego systemem monitoringu zeglugi, skonfigurowanym wedhug zalecen
Europejskiej Agencji Morskiej. Niezbedne jest zapewnienie wymienionej powyzej
liczbie gazowcow ewentualnej asysty morskiej**, szczegolnie na obszarach zagro-
zonych piractwem®. Moze by¢ ona prowadzona przez polskie okrety, co wymaga

3% Asysta morska jest rodzajem konwojowania prowadzonego przez pojedynczy okret.
3 Akty terroryzmu wobec gazowca na morzu, poza jego porwaniem lub wykorzystaniem do
zablokowania trasy zeglownej, nie maja uzasadnienia (nie spowoduje to ani wybuchu, ani katastro-
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posiadania minimum trzech fregat oraz zapewnienia im bazy. Innym rozwigzaniem
jest uzyskanie takiej asysty od sojusznikéw, co wymaga¢ moze od panstwa pol-
skiego angazowania si¢ w inne formy dziatan prowadzonych przez NATO lub UE,
przy wykorzystaniu posiadanego potencjatu militarnego lub politycznego®.

Podobny problem dotyczacy zapewnienia bezpieczenstwa na obszarach
morskich stwarza koncepcja produkcji energii ze zrodel odnawialnych. Przyjete
w Strategii bezpieczenstwa energetycznego koncepcje budowy farm wiatrowych,
programy rozwojowe koncernow energetycznych oraz udzielone koncesje okre-
slaja zakres kontroli polskich obszaréw morskich przez wyspecjalizowane organy
panstwowe. Lokalizacja marinokultur wiatrowych wzdhuz znacznej czg¢$ci wybrze-
za bedzie wymagac biezacego monitorowania sposobu prowadzenia zeglugi oraz
posiadania sit zdolnych do podj¢cia natychmiastowej reakcji w przypadku zagroze-
nia funkcjonowania tych instalacji. Natomiast za praktycznie neutralng dla ksztattu
strategii bezpieczenstwa morskiego panstwa uznac nalezy koncepcje budowy pier-
$cienia energetycznego czy mostow energetycznych. Energia bedzie dostarczana
za posrednictwem kabla, ktérego podmorska czgs¢ jest trudna do uszkodzenia i nie
stwarza zagrozenia dla bezpieczenstwa zeglugi.

Istotnym zadaniem panstwa jest takze wdrozenie rozwigzan umozliwiaja-
cych zwalczanie nielegalnej eksploatacji zasobéw w polskiej Strefie Wytaczno-
sci Ekonomicznej. Dotyczy to zwlaszcza eksploracji weglowodorow, ktore moga
sta¢ si¢ takze obiektem atakow sit specjalnych obcych panstw, ekstremistow czy
grup terrorystycznych. Wymaga to posiadania sit zdolnych do podjgcia natychmia-
stowej akcji zlikwidowania takiego zagrozenia, zwlaszcza opanowania platformy
wydobywczej. Jest to o tyle istotne zadanie, ze na przyktad jedna z dwoch eksplo-
atowanych przez koncern Lotos platform jest bezzalogowa. Efektywne dziatania
ukierunkowane na zapewnienie bezpieczenstwa funkcjonowania platform wydo-
bywczych moga by¢ prowadzone jedynie przez morskie grupy specjalne. Ponadto
koniecznos¢ obrony instalacji wydobywczych wymaga posiadania zaréwno pro-
cedur, jak i sit zdolnych do zwalczania zagrozen bedacych wynikiem katastrofy
technicznej, w tym wystapienia rozlewu olejowego.

Przeobrazenie si¢ Battyku z akwenu prowadzenia regionalnej wymiany
handlowej w element globalnej sieci transportowej spowodowato, ze istotnym za-
daniem polskiej aktywnoS$ci morskiej jest zwalczanie przestgpczosci na wlasnych
akwenach morskich. Dzialania te ze wzgledu na formy baltyckiej przestepczosci
zorganizowanej, koncentrowac¢ si¢ powinny na zapobieganiu nielegalnemu prze-
wozowi przez terytorium panstwa i polskie obszary morskie towaréw i os6b. Do-

fy ekologicznej). Formy dzialtania terrorystow beda wigc w zasadzie tozsame z przedsigwzigciami
podejmowanymi przez piratow. M. Ilnicki, K. Kubiak, P. Mickiewicz, Morski transport surowcow
energetycznych wobec aktow przemocy na morzu, Wroctaw 2007.

% Szerzej zob.: P. Mickiewicz, Morski system transportu surowcow energetycznych jako
determinant rozwoju MW RP, [w:] Rola i zadania MW RP w systemie bezpieczenstwa panstwa.
Teoria, rzeczywistosé, perspektywy, red. K. Rokicinski, T. Szubrycht, M. Zielinski, Warszawa 2010,
s. 207-220.
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tyczy¢ to zwlaszcza powinno narkotykow i srodkéw psychotropowych, wybranych
grup towarow akcyzowych, luksusowych oraz bedacych efektem dorobku intelek-
tualnego, szkodliwych substancji chemicznych, materialow promieniotworczych
oraz odpadow, a takze uzbrojenia. Ze wzgledu na charakter przewozéw towaro-
wych przestepczos¢ battycka ma charakter transgraniczny lub wrecz ponadna-
rodowy, co uzasadnia koniecznos$¢ nie tylko wspoldziatania w ramach instytucji
i organéw Unii Europejskie;j, ale takze w ramach uktadow regionalnych i bilateral-
nych. Stusznym rozwigzaniem wydaje si¢ zapowiedziana w Krajowym programie
przeciwdziatania i zwalczania przestgpczosci zorganizowanej na lata 2012-2016,
decyzja o uznaniu za gltéwne instytucje angazowane przez panstwo polskie do
zwalczania przestepczosci zorganizowanej na polskich obszarach morskich 1 te-
renach przylegtych, zar6wno Europolu, Agencji Frontex, jak i Konferencji Wspot-
pracy Stuzb Granicznych Panstw Regionu Morza Battyckiego (Baltic Sea Region
Border Control Cooperation Conference — BSRBCC)*! oraz Grupy Zadaniowej ds.
Zwalczania Zorganizowanej Przestepczosci (Task Force on Combating Organized
Crime)*.

Zwalczanie nielegalnego przerzutu os6b powinno natomiast koncentrowaé
si¢ na przeciwdziataniu przemytowi osob oraz zjawisku handlu ludzmi. Zakres
zadan oraz formy kontroli powinny by¢ nadal scisle korelowane z koncepcjami
zwalczania przestepczos$ci granicznej, obowigzujacymi w dziataniach Agencji ds.
Zrzadzania Wspolpracg Operacyjng na Granicach Zewnetrznych Frontex i opiera¢
si¢ na obowigzujacej od 2005 r. i zmodyfikowanej w 2006 r. Koncepcji ochrony
morskiej granicy panstwa jako zewnetrznej Unii Europejskiej. Zasadne jest utrzy-
manie dotychczasowych rozwigzan zapewniajacych ochrong morskiego odcinka
granicy morskiej oraz sprawowanie nadzoru nad eksploatacjg polskich obszarow
morskich przez ich monitoring i podejmowanie akcji dozorowych, patrolowych,
eskortowych, a takze prowadzenie kontroli* wybranych jednostek oraz utrzymania
gotowosci do podjecia ewentualnego poscigu.

# Baltic Sea Region Border Control Cooperation Conference — instytucja zrzeszajaca sze-
fow shuzb granicznych panstw regionu, dziatajaca pod auspicjami Rady Panstw Morza Baltyckiego.
Funkcjonuje od 1997 r., a w jej pracach uczestniczg stuzby graniczne Danii, Estonii, Finlandii, Litwy,
Lotwy, Polski, Niemiec, Norwegii, Rosji i Szwecji. Wigkszo$¢ dziatan operacyjnych sprowadza si¢
do wymiany informacji, dotyczacych zdarzen istotnych z punktu widzenia stuzb granicznych, przez
narodowe Centra Koordynacyjne (National Co-ordination Centre — NCC) oraz petnigce role punktu
kontaktowego Miedzynarodowe Centrum Koordynacyjne. Z kolei uczestnikami Grupy Zadaniowej
ds. Zwalczania Przestepczosci Zorganizowanej w Regionie Morza Baltyckiego sa Polska, Szwecja,
Litwa, Lotwa, Estonia, Finlandia oraz Rosja. Zadaniem grupy jest przeciwdziatanie nielegalnej pro-
dukcji, handlowi amfetaming i substancjami pokrewnymi. Jej mandat przedtuzono do 31 grudnia
2016 1.

# Departament Nadzoru i Analiz MSWiA, Krajowy program przeciwdziatania i zwalczania
przestgpczosci zorganizowanej na lata 2012-2016, Warszawa 2011, s. 20-21.

4 Prowadzona jest ona w celu okreslenia zgodnosci prowadzonej dziatalno$ci na morzu
z posiadanymi zezwoleniami, prowadzenia zeglugi zgodnie z obowigzujacymi regulacjami, kontrolo-
wania mozliwo$ci spowodowania zanieczyszczefn na morzu oraz stanu technicznego i wyposazenia.
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Podsumowanie

Charakter wspolczesnej dzialalno$ci morskiej wymusily na panstwach nadbrzez-
nych zmiang aktywnosci i podjecia — w ograniczonym co prawda zakresie, zarow-
no w odniesieniu do obszaru, jak i form wykorzystania akwendéw morskich — dzia-
tan, prowadzonych wczesniej przez mocarstwa morskie. Koncepcja tych dziatan,
w odrdznieniu od strategii morskiej mocarstw, nazywana jest strategia bezpieczen-
stwa morskiego. Stworzy¢ ja powinny panstwa prowadzace interesy na akwenach
morskich, lecz niedysponujace potencjalem pozwalajgcym na jej samodzielng re-
alizacj¢. Polska powinna dysponowaé spojng koncepcja wykorzystania posiada-
nego potencjatu morskiego do zapewnienia petnej realizacji interesow morskich
panstwa przy uwzglednieniu regionalnego kontekstu polityczno-gospodarczego
oraz poziomu regionalnego oddzialywania systemu mi¢dzynarodowego.

Strategia bezpieczenstwa morskiego Rzeczpospolitej Polskiej powinna
uwzglednia¢ aktywng ochrone swoich intereséw na akwenie battyckim. Koncen-
trowa¢ natomiast powinna si¢ na formach oddzialywania politycznego w celu za-
pewnienia jurysdykeji i kontroli wlasnych akwendéw morskich oraz okre§lonego
poziomu bezpieczenstwa na obszarach geograficznych z umiejscowionymi polski-
mi interesami morskimi.

Ze wzgledu na posiadany potencjat morski, zasadniczym obszarem samo-
dzielnie prowadzonych dziatan powinien by¢ akwen Morza Battyckiego. Pod-
stawowym za$ instrumentem oddzialywania — maksymalna integracja polskich
interesow narodowych ze strategicznymi celami regionalnych form kooperacji
1 wspotpracy regionalnej. Dotyczy¢ one powinny kwestii bezpieczenstwa zeglu-
gi, zmniejszenia poziomu zagrozenia rozlewoéw olejowych, wilaczenia polskich
portéw do systemu przewozoéw towaréw z Dalekiego Wschodu i Azji Srodkowej
do Europy Ponocno-Zachodniej oraz zwalczania przestepczosci zorganizowane;.
Zatozenie to wymaga kooperacji nie tylko z panstwami, ale takze z instytucjami
gospodarczymi, zwlaszcza whascicielami floty krostejowe;.

Charakter interesow narodowych wymaga zarzucenia prowadzenia polityki
morskiej ograniczonej do Strefy Wytacznoséci Ekonomicznej i podjecia prob reali-
zacji interesdOw narodowych na catym Battyku i innych, europejskich akwenach.

Zanajwazniejszy cel polskiej obecnosci na akwenach pozabaltyckich nalezy
uznaé przejecie przez sojusznikow i organizacje ponadnarodowe czesci odpowie-
dzialnosci za bezpieczenstwo polskiej sieci transportu gazu skroplonego. Naktada
to nie tylko obowigzek korelacji celow strategicznych panstwa polskiego z koncep-
cjami oddzialywania organizacji migdzynarodowych UE i NATO, ale takze odpo-
wiedniego skomponowania wtasnego potencjatu morskiego.

W przewidywanym okresie ochrona ruchu zbiornikowcow na trasie Zatoka
Perska—polskie porty, prowadzona bedzie w ramach unijnego systemu monitoro-
wania ruchu oraz systemu asysty morskiej NATO. Wywotuje to koniecznos¢ za-
angazowania si¢ w unijne przedsigwzigcia, w tym w zwalczanie imigracji (projekt
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Bordex). W dziatania te, zwtaszcza na Morzu Srédziemnym i §rodkowym Atlanty-
ku, powinny angazowac si¢ polskie sity morskie.

Implication and conditionspolish national maritime strategy

Realization of a national interests is a leading through the country political-economy ac-
tions based on a possessed national strategy. In Polish reality the role of leading strategy should be
played by a long-term development plans. Now strategy - Long-time National Development Strate-
gy Poland 2030 is one of them. It defines detailed in some, defined by country, areas of its actions
and indicate the way of achieve them. In case of Polish sea interest, we should admit that they are
not strictly related with sea economy and in a much higher degree are determinate in sectors stra-
tegy, energetic, environment and regional development. Achieving them is conditioned by ability
to use it’s own potential and due to limited possibility in impact on sea areas, also in use already
existing or arising supranational arrangements.

Independent leaded by Poland actions should be concentrate in Baltic Sea. Important target
should be correlation polish national interests with regional cooperation plans. It should be con-
centrate in sailing security issue, especially oil tankers and incorporate polish ports into system of
transporting commodities form Asia to Europe and combating organized crimes. We should admit
that, the most important target of polish presence on others water reservoirs is partial assumption
of liability for polish transport of LNG gaze security by UE and NATO. That is why committed
ourselves in UE action, including combating immigrations (BRODEX project) is necessary.

Key words: the long-time national development strategy, national interests in the sea, ma-
ritime strategy, national strategy, national security system at the sea



