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Streszczenie

Sytuacja w sektorze gospodarki morskiej przez ponad dwie dekady byta klasycz-
nym przyktadem konsekwencji braku powigzania strategii rozwoju panstwa z charak-
terem gospodarki narodowej. Ten marginalny dla procesu wytwarzania PKB sektor
gospodarki w polskich realiach odgrywat i odgrywa duzo wieksza role niz poziom
wytwarzanego w jego ramach produktu krajowego. Stymuluje bowiem w znacznym
stopniu poziom wymiany handlowej oraz procesy spoleczno-gospodarcze w regio-
nach nadmorskich. Niedostrzezenie tej roli gospodarki morskiej przez polski establi-
shment polityczny w istotnym stopniu ograniczylo mozliwosci wykorzystania tery-
torium Polski jako istotnego elementu europejskiej sieci transportowej, rozumianej
szerzej niz obszar przewozow tranzytowych. Dopiero w realiach gospodarczych po-
czatku drugiej dekady XXI w. uznano za zasadne stworzenie kompleksowej strategii
funkcjonowania gospodarki morskiej jako elementu polityki rozwoju panstwa i jej
wkomponowanie w zasadnicze strategie gospodarcze.
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Abstract

Poland in the period of post-1990s economic transformation did not create a vi-
sion of the functioning of the maritime economy. It was considered that it is too
small a sector of the economy to create its development programs. This was a mista-
ke, as it stimulated socio-economic processes in coastal regions. This policy also led
to the limited use of the territory of Poland as an important element of the European
transport network, understood more broadly than the area of transit transport. It
was only after 2012 that it was decided to prepare the maritime strategy as an opera-
tional strategy for state development programs.

Zasadniczym zadaniem struktur tworzacych aparat wladzy jest tworzenie wa-
runkoéw nieskrepowanego rozwoju spoteczenstwa. W odniesieniu do panstw de-
finiowanych jako tzw. panistwa $redniej wielkosci' zadanie to skoncentrowane jest
na tworzeniu i wdrazania strategii rozwojowych, pozwalajacych na wlasciwe wy-
korzystanie posiadanego potencjatu do poprawy istniejacych w danym etapie roz-
woju historycznego warunkéw zycia i funkcjonowania spoteczenstwa. Jednym
z elementéw tego potencjalu sg poszczegdlne sektory gospodarcze, oceniane
w kontekscie stwarzanych przez nie mozliwosci osiggania zakladanych celow stra-
tegicznych oraz intereséw narodowych. Uwarunkowania geoekonomiczne oraz
spoleczne (chociaz w ograniczonym zakresie) takg role w polskich realiach przy-
pisuja gospodarce morskiej, postrzeganej jednak nie jako poszczegoélne formy
eksploatacji morza, ale sposoby wykorzystania morza i jego zasobéw w cato-
ksztalcie aktywnosci gospodarczej panstwa?. Niestety, uksztaltowany po 1989 r.,

! Postuguje si¢ jedng z najczesciej stosowanych w teorii stosunkéw miedzynarodowych
klasyfikacjg, oparta na ich potencjale i wyrdzniajace mocarstwa oraz inne panstwa. W polskiej
literaturze przedmiotu takg uniwersalng klasyfikacje zaproponowat prof. Bolestaw Balcero-
wicz, ktéry wyrdznia on trzy rodzaje mocarstw (supermocarstwa, mocarstwa regionalne i sek-
torowe), panstwa $redniej wielkosci, panstwa male oraz minipanstwa. Zob. B. Balcerowicz,
Strategia obronna panstwa Sredniej wielkosci, ,,Zeszyty Naukowe AON” 1994, nr 4, s. 20.

2 W Polsce powszechnie uzywa si¢ tego terminu, pomimo iz nie jest on formalnie zdefi-
niowany w dokumentach prawnych. Postrzega si¢ ja jako zbidr przemystéw morskich, zajmu-
jacych sie eksploatacja i eksploracja akwendéw morskich. Takie podejscie zastosowano takze
w ustawie o dziatach administracji i rzagdowej, w ktérej wymieniono dzial administracji go-
spodarka morska (art. 5), jak i dziedziny, ktére do niego zostaly zaliczone (art. 10). Dz.U.
1997, nr 141, poz. 943 z pézn. zm. Takie zdefiniowanie pojecia gospodarka morska uznaje za
jeden z bledéw polityki morskiej. Kwestia istoty pojecia gospodarka morska jest kompetent-
nie opisana, [w:] T. Lodygowski, Co fo jest gospodarka morska, ,Namiary na Morze i Handel’,
lipiec 1997, s. 15; Z. Sojka, Z. Kasprzyk, Polska polityka morska, Gdansk 1986, s. 8.
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polski establishment polityczny nie tylko nie dostrzegat tej zaleznosci, jak i nie
chcial przyja¢ do wiadomosci jednej z najistotniejszych tez dotyczacych roli akwe-
néw morskich w polityce panstw. Dotyczy to stwierdzenia admirata Albrechta
von Stoscha, iz pafistwo, ktore nie zajmuje si¢ kwestiami morza traci swoja pozy-
cje miedzynarodowa’; postrzeganej zaréwno w kontekscie politycznym, jak i go-
spodarczym.

1. Gospodarka morska w okresie przeobrazen
spoleczno-gospodarczych lat 90. XX w.

Wiréd polskiego establishmentu politycznego dominujaca przez ponad dwie
ostatnie dekady pozostawala teza, iz gospodarka morska to zaledwie trzy, nad-
miernie rozbudowane w okresie PRL, sektory przemystu (stoczniowy, rybotéw-
stwo dalekomorskie i oceaniczny transport morski), ktére w warunkach globalnej
rywalizacji gospodarczej nie majg szansy na utrzymanie wlasnego potencjatu’.
Funkcjonujac w realiach gospodarki rynkowej przedsiebiorstwa tworzace struk-
ture poszczegdlnych przemystéw morskich zostang zmuszone do gruntownej
reorganizacji zarowno swojej struktury organizacyjnej, jak i zakresu prowadzo-
nej dziatalnosci gospodarczej. Konsekwencja takiego podejscia bylto przyjecie,
w budowanych w latach 90. XX w., koncepcjach gospodarczych, bfednych zalozen
dotyczacych roli poszczegdlnych przemystéw morskich w polityce gospodarczej
Rzeczpospolitej. Zwlaszcza ich stosunkowo ograniczonego znaczenia dla pol-
skich proceséw gospodarczych, zaktadajacych iz zasadniczym obszarem prowa-
dzenia wymiany handlowej bedzie kontynent europejski’. Doprowadzilo to takze
do wyalienowania przemystéw morskich z systemu funkcjonowania gospodarki
narodowej, a zwlaszcza ich traktowanie jako samodzielne byty ekonomiczne, zu-
pelnie niezwiazane ze sobg i pozostalymi dziedzinami gospodarki.

Prowadzona po 1989 r. polityka morska Rzeczpospolitej skoncentrowana zo-
stala wylacznie na trzech formach gospodarczej aktywnosci zwigzanej z wyko-
rzystaniem morza. Za takowe uznano transport morski, eksploatacje zasobéw

> W korespondencji z admiratem Tirpitzem stwierdzil on jednoznaczni iz: ,,[...] w nadcho-
dzacym stuleciu [...] Niemcy szybko utraca swoja mocarstwowa pozycje, jezeli natychmiast
bez marnotrawienia czasu nie zaczng si¢ z energia i systematycznie zajmowac sprawami morza”.
Zob. List Stoscha do Tirpitza, [w:] A. von Tirpitz, Wspomnienia, Warszawa 1997, s. 67.

* Zob. podrozdzial 2.2. opracowania: S. Piocha (red.), Europejskie wyzwania dla polskiej
polityki i gospodarki morskiej, Koszalin 2011.

> K. Misztal, Handel morski Polski, ,Spedycja i Transport” 2001, nr 06/07, s. 46-47.
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ozywionych w polskiej Strefie Wytacznosci Ekonomicznej oraz produkeyjny prze-
myst stoczniowy, ale tylko w kontekscie jego niezbednej reorganizacji i restruk-
turyzacji. Nie uwzgledniono w niej takich sektorow gospodarki, jak turystyka
nadmorska i morska, przetworstwo rybne oraz inny niz produkcyjny, przemyst
stoczniowy. Podkresli¢ nalezy rowniez, ze objecie tych sfer gospodarki morskiej
programami rzagdowymi nie przetozylo si¢ na stworzenie i wdrazanie komplek-
sowych przedsiewzie¢ prorozwojowych. Wyalienowanie transportu morskiego
z koncepcji budowy sieci polaczen krajowych i migdzynarodowych, wynikaja-
cych z prowadzonej polityki importowej i eksportowej panstwa spowodowato,
ze mogl si¢ on jedynie koncentrowa¢ na prowadzeniu przewozéw tranzytowych.
Brak wizji polityki transportowej i roli transportu morskiego wptynat takze na
charakter produkcji stoczniowej oraz sposob funkcjonowania portow.
Zaprezentowany brak wizji przeksztalcen strukturalnych i wlasnosciowych
doprowadzit do zatamania przemystéw morskich jako sektora gospodarki naro-
dowej, a w odniesieniu do stoczni produkcyjnych, ukierunkowanych na prowa-
dzenie zeglugi oceanicznej oraz rybotéwstwa dalekomorskiego, do ich upadku.
Generalnie mozna zgodzi¢ si¢ z tezg, iz radykalna restrukturyzacja polskiej gospo-
darki morskiej, ukierunkowanej w okresie PRL na dzialania nie zawsze zbiezne
z polskimi interesami gospodarczymi byta uzasadniona. Lecz powinna ona zakfa-
da¢ przebudowe struktury przedmiotowej i podmiotowej poszczegolnych prze-
mystéw morskich w oparciu o koncepcje jej wykorzystania w polityce gospodar-
czej. Tymczasem kwestia ta w ogole nie byta rozwazana. W konsekwencji czes¢
przedsiebiorstw, bedac poddane wymogom wolnego rynku, w latach 90. XX w.
sukcesywnie odbudowaly swoj potencjal. Ale ich powolny rozwoj ani nie wynikal,
ani nie byl konsekwencja kreowanych przez panstwo polskie dlugofalowych kon-
cepcji rozwojowych. Wrecz przeciwnie, do chwili uzyskania cztonkostwa w struk-
turach Unii Europejskiej zalozenia polityki morskiej charakteryzowaty sie brakiem
spojnosci i korelacji z istotnymi dla gospodarki morskiej sektorami gospodarki
narodowej. Za najwazniejsze ograniczenia, wynikajace z braku spdjnej koncepcji
wykorzystania dostepu do morza, uzna¢ nalezy niepowigzanie lagdowej infrastruk-
tury komunikacyjnej z kierunkami prowadzonej przez Polske wymiany handlo-
wej takze szlakami morskimi. W konsekwencji polski obrét towarowy prowa-
dzony byl z wykorzystaniem portéw innych panstw, zwlaszcza niemieckich, co
doprowadzito migdzy innymi do obnizenia rentownosci portéw polskich i upadku
polskiej floty handlowej, do czego przyczynila si¢ takze polityka fiskalna (koszty
rejestracji bandery). Posrednio przyczynilo si¢ takze do uznania za nieopfacalng
w warunkach polskich baltycka zegluge promowa, ktora stata si¢ w drugiej poto-



Polityka morska Rzeczpospolitej a realia gospodarczego wykorzystania morza 85

wie lata 90. XX w. najbardziej dochodowym rodzajem przewozdéw®. Jednak za
najwiekszy biad o charakterze strategicznym uzna¢ nalezy brak uwzglednienia
w koncepcji funkcjonowania gospodarki morskiej kwestii spotecznych i konse-
kwengji, jakie dla obszaréw nadmorskich niesie zmniejszenie poziomu zatrud-
nienia lub likwidacja pojedynczego wrecz przedsigbiorstwa.

2. Czlonkostwo w UE jako determinanta ksztaltujaca
polska polityke morska

Zmiana sposobu podejscia do roli przemystéw morskich nastapita na przelo-
mie XX i XXI w. Byla ona takze konsekwencja nie tyle okreslenia jej roli w polskiej
gospodarce, ale podjecia staran o akcesje do struktur Unii Europejskiej. W pro-
cesie akcesji niezbedne stato si¢ uwzglednienie w polskich procesach gospodar-
czych wytycznych dla panstw cztonkowskich, a nastgpnie zapiséw poszczegdlnych
strategii i polityk UE, w tym zwlaszcza polityki morskiej i transportowe;j’ oraz
tzw. Wymiaru PéInocnego, zastagpionego pozniej przez Strategie UE dla Morza
Baltyckiego®. Przyjecie jako aksjomatu wynikajacej z tych dokumentéw tezy, iz
podstawowa formg prowadzenia wymiany towarowej w rejonie battyckim be-
dzie transport kombinowany i multimodalny z szerokim wykorzystaniem trans-
portu morskiego i rzeczno-morskiego, okreslito kierunki przeobrazen polskiej
polityki morskiej. Zostaly one nie tylko zdefiniowane’, ale staty si¢ podstawa do

¢ W Informacji o wynikach kontroli wykorzystania gospodarki morskiej z 2004 r. Naczel-
na Izba Kontroli wskazuje na szereg innych uchybien i zaniedban. Jednak w opinii autora
wigkszo$¢ z nich ma charakter wnioskow subiektywnych, wynikajacych z niewlasciwego po-
dejscia. Zostaly one oparte na ocenie potencjalnych mozliwosci wykorzystania posiadanego
potencjalu poszczegdlnych sektoréw gospodarki morskiej, bez uwzglednienia ich znaczenia
dla gospodarki panstwa i mozliwosci efektywnego wykorzystania tego potencjatu oraz wska-
zywanych inwestycji. Zob. Informacja o wynikach kontroli wykorzystania gospodarki mor-
skiej, nr ewid. 3/2005/P/04/071/KKT, Najwyzsza Izba Kontroli. Departament Komunikacji
i Systemow Transportowych, Warszawa, styczen 2005, s. 4-80.

7 Zielona Ksiega Kierunku przyszlej polityki morskiej. Europejska wizja morz i oceanow,
7 czerwca 2006, COM (2006) 275; Niebieska Ksiega — W sprawie zintegrowanej polityki mor-
skiej COM (2007) 575; Biala Ksiega Komisji Europejskiej Europejska Polityka Transportowa
w horyzoncie 2010 - czas na decyzje COM (2001) 307.

8 Strategia Unii Europejskiej dla Regionu Morza Baltyckiego, IP/09/893, Brussels, 10 June
2009.

® Zalozenia strategii rozwoju polskiej gospodarki morskiej do roku 2015, Ministerstwo In-
frastruktury, Warszawa 22 marca 2005 r.
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okreslenia celow strategicznych tej polityki', jak i koncepcji ich osiggania''. Ana-
liza tych dokumentéw pozwala nawet na konkluzje, Ze w odniesieniu do trzech
zasadniczych przemystéw morskich (transportu morskiego, portéw morskich
i przemystu stoczniowego), posiadaly one cechy strategii rozwojowych. Zalecane
i przyjmowane do realizacji ich zapisy przewidywaty dostosowanie polskich por-
tow do obstugi transportu multimodalnego oraz przeprowadzenie, niestety nie-
udanej, proby reorientacji oceanicznego charakteru polskiej floty handlowej
przy wykorzystaniu potencjatu polskiego przemystu stoczniowego'.

Podjeta proba wykreowania, dostosowanej do realiéw gospodarczych i celow
strategicznych, polityki morskiej panstwa nie mogla przynies¢ zalozonych efek-
tow ze wzgledu na bledy w przygotowanych zatozeniach. Dotyczy to zwlaszcza
kwestii nadmiernego uwzgledniania roli poszczegélnych zapiséw unijnej polity-
ki transportowej i morskiej. Zalozenia obydwu polityk staly si¢ wyznacznikiem
dla okreslenia celéw polityki morskiej panstwa i programéw rozwojowych, przy
catkowitym pominieciu tak istotnej determinanty, jaka byl charakter polskiej
wymiany handlowej oraz mozliwosci jej prowadzenia przy wykorzystaniu, samo-
dzielnie lub w ramach polfaczen multimodalnych, transportu morskiego. W obo-
wiazujacych w pierwszej dekadzie XXI w. zalozeniach polskiej polityki transpor-
towej dominujace znaczenie nadano potudnikowym szlakom wymiany towaru,
co w dwczesnej rzeczywistosci gospodarczej uznaé nalezy za zasadne. Oczywi-
stoscig w tych realiach gospodarczych bylo takze przystosowywanie polskich
portow do obstugi tych polaczen. Jednak réwnoczesnie w zatozeniach, zwlasz-
cza polityki transportowej, a w mniejszym wymiarze takze i morskiej pominigto
znaczenie polskich portéw dla polskich centréw produkcyjnych i wymiany han-
dlowej. Dotyczy to istotnych dla wymiany handlowej Polski z panstwami nor-
dyckimi centréw gospodarczych ulokowanych w Wielkopolsce, na Mazowszu
oraz G6érnym i Dolnym Slasku.

19 Informacja rzadu o stanie gospodarki morskiej, Kancelaria Rady Ministréw, listopad
2003.

! Raport o stanie gospodarki morskiej. Synteza wraz z elementami strategii rozwoju gospo-
darki morskiej, Ministerstwo Infrastruktury, listopad 2002; Strategia dla sektora stoczniowego
(morskie stocznie produkcyjne) w Polsce w latach 2006-2010, Ministerstwo Gospodarki, War-
szawa, marzec 2006.

12 L. Plewinski, Nowa polityka morska Polski, ,Spedycja i Transport” 1999, nr 1, s. 3.
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Tabela 1.

Skala i charakter obrotéw towarowych pomiedzy wybranymi regionami Polski
a panstwami skandynawskimi

% udzial panstw Obrét ogolem
skandynawskich % udzial exportu i importu
Region w ogolnym Szwecja Norwegia Dania Finlandia
obrocie
regionéw Polski | Ex. | Imp. | Ex. | Imp. | Ex. | Imp. | Ex. | Imp.
Pomorze 510 mln USD | 1800 mln USD | 160 mln USD | 160 mln USD
Gdanskie 35%
50% 50% 65% 35% 50% 50% 35% 65%
Pomorze y 190 mIn USD | 190 mln USD | 120 mln USD 80 mln USD
: 25%
Zachodnie 75% | 25% | 60% | 40% | 35% | 65% | 20% | 80%
Mazowsze 800 mln USD | 220 mln USD | 420 mln USD | 800 mln USD
10%
35% 65% 80% 20% 75% 25% 20% 80%
Wielkopolska y 250 mln USD | 139 mln USD | 180 mln USD | 100 mln USD
7%
25% 75% 75% 25% 25% 75% 20% 80%
Gérny Slask 150 mln USD | 100 mln USD | 160 mIn USD | 320 mln USD
5%
60% 40% 80% 20% 80% 20% 40% 60%
Dolny Slask 160 mln USD | 160 mln USD 80 mln USD 40 mln USD
7%
60% 40% 20% 80% 25% 75% 25% 75%

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie: ,Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej’,
s. 36-47; ,Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2012”, Gléwny Urzad Statystyczny,
Warszawa 2012, s. 318.

Priorytetowym celem polityki rozwojowej panstwa w tym kontekscie powin-
na by¢ szybka rozbudowa systemu polaczen kotowych i szynowych miedzy por-
tami a polskimi aglomeracjami, stanowigcymi centra gospodarcze, kreujace nie
tylko poziom produkgji, ale takze i wymiany handlowej, zwlaszcza tras Warsza-
wa-Trojmiasto, Katowice-Poznan-Szczecin-Swinoujécie oraz trasy z Wrocta-
wia do Poznania, dalej do Tréjmiasta i Szczecina ze Swinoujsciem.

Drugim z bledéw, jakie popelniono w tym okresie, to nieuwzglednienie kon-
sekwencji spoteczno-gospodarczych wprowadzanych przeobrazen polityki mor-
skiej panstwa w wymiarze regionalnym. Gospodarka morska z natury rzeczy ulo-
kowana jest glownie w pasie nadmorskim, a w polskim systemie gospodarczym,
w tych regionach dominujacg pozycj¢ zajmowato - poza turystyka — rybolow-
stwo i przetwdrstwo rybne. W obydwu sektorach pracowalo okolo 37 tys. oséb,
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co stanowilo okofo 2% ogoétu zatrudnionych w wojewddztwach nadmorskich®.
Jednakze w miejscowosciach nadmorskich pracujacy w tych branzach stanowili,
wraz z pracownikami sektora turystycznego, 60-75% zatrudnionych. W konse-
kwencji zalamania si¢ ryboléwstwa oraz braku innych, alternatywnych dla tej
formy zarobkowania zrédel utrzymania poziom bezrobocia osiggnal poziom
okolo 35%".

Tabela 2.
Rola ryboléwstwa i przetworstwa rybnego w gospodarce regionéw nadmorskich

zachodnio- | warminsko-

Dziedzina gospodarki morskiej Ogoélem pomorskie _pomorskie | -mazurskie

Liczba przedsiebiorstw rybackich

polawiajacych na wodach 1158 553 532 53
morskich
Liczba zatrudnionych 2947 1581 1206 113

Przetwarzanie i konserwowanie
ryb i produktéw rybotéwstwa

Liczba zatrudnionych 17 619 5374 6187 185

581 177 153 13

Sprzedaz hurtowa i detaliczna ryb

i owocdéw morza 2081 321 532 63
Liczba zatrudnionych 5820 979 792 168
Poziom bezrobocia i liczba 12,5% 12,5% 17,6 20,2%
bezrobotnych na jedna oferte pracy 90 93 130 266

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: ,Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej”,
op.cit., s. 36-47, ,Rocznik Statystyczny Wojewodztw 2012”, Gtéwny Urzad Staty-
styczny, Warszawa 2012, s. 318.

W tej sytuacji koniecznoscia byla proba szybkiej zmiany struktury gospodar-
czej, zwlaszcza w regionie Wybrzeza Srodkowego, ktéra byta mozliwa tylko przy
umiejetnym wykorzystaniu zatozen polityki transportowej i morskiej panstwa,

13 U. Kowalczyk (red.), Gospodarka morska — Przeglgd Statystyczny 2007, Gdansk 2007, s. 15.

14 Poziom bezrobocia w IV kwartale 2003 r. w powiatach Pomorza Srodkowego osiagnal
poziom 36,6% w bialogardzkim, 35,3% - koszalinskim i 34,4% - stupskim. Natomiast w po-
wiatach zurbanizowanych (Tréjmiasto, Szczecin, Swinoujécie) nie przekraczat 10%. W oma-
wianym okresie w powiatach Wybrzeza Srodkowego wskaznik PKB na mieszkarica wynosil
okoto 20 tys. zt i byl o okoto 1,2 tys. zl nizszy od $redniej krajowej (85% $redniej krajowej).
O wadze tego czynnika decydowat takze charakter struktury demograficznej. Mlodziez w wie-
ku przedprodukcyjnym stanowita az 34% lokalnej populacji, a wskaznik bezrobocia w prze-
dziale 18-25 lat osiaga poziom 25%.
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zmierzajgcej do aktywizacji dziatalno$ci malych portéw tego regionu. Zmierzac
one powinny do wlaczenia ich w system transportu multimodalnego, do czego
niezbednym byta takze rozbudowa sieci potaczen ladowych oraz korelacja regio-
nalnych planéw rozwojowych z zatozeniami polityki transportowej panstwa.

Trzecim z grupy, negatywnie oddziatujacych na sposéb funkcjonowania go-
spodarki morskiej w pierwszej dekadzie XXI w., czynnikéw bylo nieuwzglednie-
nie zmian w charakterze prowadzonej w zlewisku Battyki wymiany handlowe;j.
Kwestie te nalezy postrzegac nie w kategorii btedu, ale zaniechania i braku reakcji
na zmieniajace si¢ realia gospodarcze. Pierwsze symptomy zmiany znaczenia
battyckich szlakéw wymiany handlowej, zwlaszcza w odniesieniu do polskiej go-
spodarki, zaistnialy juz w 2005 r. Wielko$¢, szacowanej w 2005 r. na 6 mln ton,
wymiany handlowej Polska — panstwa nordyckie zaczela si¢ sukcesywnie obni-
zac', a prowadzona przez zarzady portéw polityka koncentrowala si¢ na obstu-
dze towaru tranzytowego na linii péinoc-potudnie i marginalizowania znacze-
nia zwiekszajacej si¢ sukcesywnie wymiany na linii wschéd-zachdéd.

W konsekwencji w ramach prowadzonej do 2012 r. polityki morskiej panstwo
polskie, bedace przeciez kreatorem polityki morskiej, nie podjeto préby wkompo-
nowania tej polityki w caloksztalt przedsiewzie¢ spoteczno-politycznych, a zwlasz-
cza prorozwojowych. Takze w niewielkim stopniu skoncentrowalo sie na two-
rzeniu szans rozwojowych dla poszczegoélnych dziedzin gospodarki morskiej,
niejako przerzucajac ten obowigzek na kierownictwa poszczegoélnych przedsie-
biorstw. Podjete w tym okresie projekty, byly realizowane samodzielnie przez
funkcjonujgce warunkach wolnej konkurencji polskie porty's, stocznie i branze
przetworstwa rybnego. Prowadzone projekty, co oczywiste z punktu widzenia
zasad funkcjonowania gospodarki rynkowej, zostaly osadzone wylacznie w pla-
nach rozwojowych przedsigbiorstw, zakladaly osigganie ich celéw strategicznych,
a nie dzialania w interesie gospodarki narodowej. Inwestycje skoncentrowane
zostaly (w przypadku portéw) na rozbudowie i przebudowie bazy przetadunko-
wej oraz budowie przyportowych centréw logistycznych, co pozwolilo na ich
czeg$ciowe dostosowanie do wymogéw 6wczesnego charakteru przewozéw mor-

1> Dane z 2005 r. pozwalajg na procentowe okreslenie wielkosci tego spadku w przypadku
Szwecji 0 4,9%, a Finlandii az o 33%. Szerzej zob. M. Matczak, Polskie miejsce na Battyku,
»Namiary na Morze i Handel” 2006, nr 22.

16 Zrealizowane w latach 2002-2009 i planowane do 2015 r. inwestycje w Gdansku i Gdyni
pozwalaja na radykalne zwigkszenie ich mozliwosci przetadunkowych oraz przyjecie wszyst-
kich jednostek mogacych ptywac po akwenie Morza Baltyckiego (no$nosci 150 tys. DWT
i zanurzeniu 15,0 m).
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skich. Zaczety one funkcjonowa¢ jako miejsce przeladunku towaréw tranzyto-
wych, ale zwlaszcza ze wzgledu na brak dostosowania do wymogu transportu
multimodalnego sieci pofaczen ladowych nie byty w stanie konkurowac z porta-
mi panstw oéciennych'” oraz stanowic istotnego elementu wspoétkreujacego wiel-
kos¢ polskiej wymiany handlowe;j.

Przedstawione zaniechania oddziatywaly takze negatywnie na sposob funk-
cjonowania polskiej floty krostejowej i — posrednio — przemystu stoczniowego.
Brak jasno sprecyzowanych celéw panstwa w odniesieniu do przewozéw mor-
skich powodowal, ze firmy przewozowe eksploatowaly posiadane jednostki nie
inwestujac w rozbudowe floty, dostosowanej do realiow gospodarczych. W kon-
sekwencji spadek wielkosci przewozéw towarowych z zawinieciem polskich prze-
woznikéw morskich do polskich portéw zmniejszyt sie o okoto 20%, a spadek
udziatu polskich armatoréw w obrocie towarowym z polskimi portami rekom-
pensowany byl przez te firmy kontraktami zdobywanymi poza granicami Polski.

3. Préby wkomponowania polityki morskiej
W programy rozwojowe panstwa

Zarzucenie biernej postawy wladz panstwowych wobec gospodarki morskiej
nastgpilo z chwilg uznania przez sprawujacy wladze wykonawczg establishment
polityczny polityki rozwojowej panistwa za strategie panstwowa'®. Przygotowanie
zalozen, a nastepnie przyjecie jako dokumentu o randze uchwaty Rady Mini-
strow", Dlugofalowej Strategii Rozwoju Kraju Polska 2030. Trzecia fala nowocze-
snosci — DSK 2030 (wraz z dokumentami bedacymi jej przedmiotowo-horyzontal-
nym uszczegdlowieniem, czyli tzw. Sredniookresowg strategia rozwoju — Strategia
Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoleczenstwo, konkurencyjna gospodarka, spraw-

17 K. Misztal, S. Szwankowski, K. Wasilewska, Problemy ksztattowania lgdowo-morskiej in-
frastruktury transportowej w obstudze polskiego handlu zagranicznego i tranzytu, Gdansk 1997.

18 Ustawa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju zobowiazuje Rade Ministrow do
opracowania (i wdrazania jej zalozen) minimum 15-letniej dtugookresowej strategia rozwoju
kraju, wynikajace z niej i opracowywanej na minimum cztery a maksymalnie na dziesie¢ lat,
strategii Sredniookresowej oraz innych strategii (sektorowe, operacyjne itp.) o okresie realizacji
od czterech do dziesigciu lat, lecz niewykraczajacych poza wdrazang w tym okresie strategie
$redniookresowq. Zob. rozdzial 2 ustawy a zwlaszcza art. 9-14. Ustawa z 6 grudnia 2005 r.,
tekst jednolity, Dz.U. 2009.84.712.

19 Zostala ona oficjalnie przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 5 lutego 2013 r. Zob. uchwa-
ta nr 16 Rady Ministréw z dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie przyjecia Diugookresowej Strategii
Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala Nowoczesnosci, MP 2013, poz. 121.
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ne panstwo — SRK2020 oraz dziewiecioma strategiami sektorowymi*’) stworzyto
nowa sytuacje polityczng. Transport i wymiana handlowa uznane zostaly za jeden
z istotnych czynnikéw prorozwojowych panstwa polskiego, zas réwnomierny
rozwdj spoleczny - za jeden z celow strategicznych owej strategii. Na ten kanwie
powstaly Zalozenia polityki morskiej do 2020 roku (14.09.2009 r.)*, ktére Rada
Ministréw uznala za dokument poprzedzajacy (i bedacy podstawa merytoryczng)
opracowanie Polityki morskiej panistwa do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku)?.

Pierwszy z wymienionych dokumentéw, stanowigcy w istocie rzeczy projekt
kompleksowej polityki morskiej, mial prezentowa¢ zatozenia polityki morskiej
wynikajacej z przyjetych zalozen dla Diugofalowej Strategii Rozwoju Kraju. Jako
taki nie spetnial roli dokumentu bedacego sektorowg strategia panstwa w odnie-
sieniu do akwenéw morskich, ale jego opracowanie oraz skierowanie do szerokiej
konsultacji spolecznej” byt istotnym etapem budowy spojnej skoordynowane;j
z innymi przedsiewzieciami w sferze spoleczno-gospodarczej, zwlaszcza z stra-
tegiami sektorowymi dla DSK 2030, polityki morskiej panstwa.

Przedstawiona do konsultacji spolecznych pierwsza wersja Zalozenia polity-
ki morskiej byta klasycznym, wzorowanym na poprzednich dokumentach tego
typu, sektorowym dokumentem nieuwzgledniajacym w jakimkolwiek stopniu
potrzeb, skali zapotrzebowania oraz oddziatywania innych sfer aktywnosci pan-
stwa niz wyszczegolnione sektory gospodarki morskiej. Zasadniczymi jej ogra-
niczeniami bylo wlasnie stosunkowo niewielkie powigzanie z zasadniczymi za-
tozeniami DSK 2030 oraz niepelne uwzglednienie wiodacej roli sektorowych
strategii rozwoju transportu, bezpieczenstwa energetycznego i srodowiska oraz -
w mniejszym stopniu - strategii zrownowazonego rozwoju wsi, rolnictwa i ry-
bactwa jako kreatoréw polityki morskiej panstwa. Szczegétowe ograniczenia wy-
nikajace z nieuwzglednienia ich zapisow to przede wszystkim:

20 Sg to: Strategia innowacyjnosci i efektywnosci gospodarki; Strategia rozwoju transpor-
tu; Strategia Bezpieczenistwo Energetyczne i Srodowisko; Strategia Sprawne Paristwo; Krajo-
wa Strategia Rozwoju Regionalnego — Regiony, Miasta, Obszary wiejskie; Strategia Rozwoju
Kapitatu Spotecznego; Strategia zrdwnowazonego rozwoju wsi, rolnictwa i rybactwa; Strate-
gia rozwoju systemu bezpieczenstwa narodowego RP.

! Zatozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do 2020 roku, Staly Komitet Rady
Ministréw, Warszawa 14 wrze$nia 2009 r.

2 Dokument przyjeto na mocy uchwaty Rady Ministréw z 17 marca 2015 r., nr 33/2015.

» Z przebiegiem czesci dyskusji o tym dokumencie mozna si¢ zapozna¢ na Narodowe;j
Platformie do spraw Polityki Morskiej Rzeczypospolitej, http://klastermorski.com.pl/?page_
id=1615.
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« ograniczona przedmiotowo (podjete i planowane inwestycje) korelacja
programoéw rozwojowych portéw z rozbudowa narodowych sieci transpor-
towej i europejskich korytarzy transportowych, zwlaszcza w odniesieniu
do budowy sieci polaczen pomigdzy polskimi centrami gospodarczymi
a portami, bedgcymi naturalnym punktami przesytu towaréw do odbiorcy,
przy uwzglednieniu uwarunkowan systemu transportu multimodalnego;

« nieuwzglednienie znaczenia zmiany systemu przewozéw towarowych z Chin
i Dalekiego Wschodu do Europy Pétnocno-Zachodniej oraz konsekwencje
budowy Zintegrowanego Systemu Transportowego REN — Rosja*;

« ograniczona rola inwestycji energetycznych i tworzonych przez nie szans
rozwojowych w caloksztalcie przedsiewzig¢ prorozwojowych wprowadzo-
nych w poszczegélnych sektorach gospodarki morskiej

W odniesieniu do pierwszego z wymienionych powyzej obszarow stwierdzi¢
nalezy, ze jednym z podstawowych warunkéw wzrostu obrotéw w polskich por-
tach bylo i jest stworzenie warunkéw do prowadzenia wymiany handlowej nie
tylko dla przewozow tranzytowych, ale takze prowadzonych przez polskie przed-
siebiorstwa, co doskonale zobrazowuja dane zawarte w tabeli nr 2.

Tabela 3.
Charakterystyka obrotow towarowych polskich portow w 2012 r.
Partnerzy z Europy
Obroty towarowe Import do Polski Export z Polski Sr(;{dk;)we]
olskich portow droga morska drogg morska w morsko-ladowym
P obrocie tranzytowym
polskich portéw
Kraj % udzial Kraj % udzial Kraj % udzial Kraj % udzial
Rosja 15,5% | Rosja 23,1% |REN 16,7% | Czechy 35,6%
Szwecja 14,2% | Szwecja 13,4% | Szwecja 15,3% | Stowacja | 30,4%
REN 11,4% | Norwegia 11,0% | Holandia 13,0% |RFN 11,6%
Holandia 8,3% |RFN 7,6% | W.Brytania| 6,9% | Wegry 5,6%
Norwegia 7,5% Austria 3,5%
W. Brytania| 4,8%
USA 3,6%

Zrodlo: ,Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej’, op.cit., s. 144-146; Gospodarka mor-
ska w Polsce w 2012 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2013, s. 6-7.

* P. Mickiewicz, Strategia morska RP. Implikacje i uwarunkowania, ,Krakowskie Studia
Miedzynarodowe” 2012, nr 4 (X) 2014, s. 152-154.
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Podstawa polskich przewozéw morskich jest zegluga bliskiego zasiggu, obej-
mujaca zlewisko Baltyku oraz panstwa Unii Europejskiej. Obrét z panstwami
europejskimi stanowi 80,8% calosci wymiany handlowej prowadzonej droga mor-
ska. Natomiast skala przewozéw tranzytowych to obecnie 6,8 mln ton, a roczna
dynamika wzrostu w latach 2011-2012 to 21,2%%.
Zaprezentowany ukltad przewozéw towarowych prowadzonych przez polskie
porty powoduje, ze priorytetowym celem, zaréwno polityki morskiej, jak i trans-
portowej, powinna by¢ rozbudowa kotowych i szynowych sieci transportowych
na trasach:
« Warszawa i Poznan do Szwecji, Danii, Litwy oraz w mniejszym stopniu
Norwegii, Finlandii, Estonii i Lotwy z wykorzystaniem polskich portow;

» wojewodztwa pomorskie, zachodniopomorskie i warminsko-mazurskie
a centralna i péinocna czg$¢ REN, z wykorzystaniem potaczen do baltyc-
kich i potozonych wzdtuz Morza Péinocnego portéw niemieckich;

« $rednie aglomeracje miejskie Pomorza i Pomorza Zachodniego a Szwecja

i Dania, takze z wykorzystaniem polskich portéw, w tym portéw Pomorza
Srodkowego?.

Wymogiem dla tak uksztaltowanych kierunkéw wymiany handlowej jest tak-
ze szybka rozbudowa pofaczen ladowych, ich integracja z morskimi trasami
przewozowymi na liniach Gdynia i Swinoujécie -~ Skandynawia oraz stworzenie
takich potaczen z Polski do Kopenhagi i portéw niemieckich. Ponadto, takze ze
wzgledéw spotecznych (poziom bezrobocia na obszarze Pomorza Srodkowego),
zasadnym jest budowa polaczenia Poznania ze Skandynawig poprzez port ulo-
kowany w tej czesci polskiego wybrzeza (Kotobrzeg, Dartowo)?.

Poza problemem dostosowania krajowej infrastruktury komunikacyjnej,
uwzgledniajacej kierunki wymiany handlowej, prowadzonej przez krajowe o$rod-
ki gospodarcze, réwnie waznym jest odniesienie si¢ do zmian w globalnym ukta-
dzie sieci transportowej w odniesieniu do Europy Srodkowej. Zmiana koncepcji

# Obroty tadunkowe w portach morskich w 2012 r. wyniosty 58,8 mln ton, tj. 0 1,9%
wiecej niz w 2011 r. Wiodacg role odgrywaja cztery najwieksze porty, ale najwigksza dynami-
ke wzrostu obrotéw odnotowano w Ustce (az o 800%), Darlowie (95,7%), Elblagu (49,9%)
i Kolobrzegu (18,1%). Zob. Gospodarka morska w Polsce w 2012 r., Gtéwny Urzad Statystycz-
ny, Warszawa 2013, s. 5-6.

2 Szerzej: P. Mickiewicz, Morze Baltyckie w polskiej strategii bezpieczeristwa morskiego,
Wroctaw 2012, s. 7.

¥ Szerzej: idem, Wplyw kooperacji gospodarczej z Federacjg Rosyjskg na ksztalt niemieckiej
polityki battyckiej, ,Rocznik Bezpieczenstwa Miedzynarodowego” 2015, nr 9, vol. 1, s. 61-63.
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przewozowych z Azji Centralnej i Chin do Europy Zachodniej poprzez pdétnoc-
ng nitke tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku okreslita uktad linii transportowych
i sposobu wkomponowania polskich portéw w jej europejskiej odcinki. Docelo-
wy przebieg potnocnej nitki Jedwabnego Szlaku przez Polske (Centrum Logi-
styczne £6dz) niemiecki Duisburg do Rotterdamu wymaga dostosowania kon-
cepcji funkcjonowania polskich portow. Zwlaszcza w kontekscie 40% udzialu
wymiany handlowej z Chinami w catosci dostaw towaréw do i z panistw nordyc-
kich za posrednictwem przewozdéw kontenerowych. Naturalnym centrami logi-
stycznymi dla tej wymiany handlowej staja sie £6dz i dobrze skomunikowane
z tym miastem porty Tréjmiasta.

»Problematyka morska” w odniesieni do koncepcji rozwoju sektora energe-
tycznego i — postrzeganej facznie — problematyce ochrony srodowiska zostala
w Zalozeniach ograniczona do kwestii budowy marinokultur wiatrowych? i §ci-
stego wdrazania miedzynarodowych zalecen dotyczacych zréwnowazonej eks-
ploatacji zasoboéw ozywionych i nieozywionych Baltyku. Pomini¢to natomiast
kwesti¢ szans i ograniczen prowadzenia tej polityki w odniesieniu do rozwoju
regionalnego i lokalnych uwarunkowan spotecznych, zwlaszcza ze w polskich
warunkach nadal zalamanie pojedynczego sektora gospodarki morskiej w znacz-
ny sposob ogranicza mozliwosci rozwojowe regionéw i poziom zycia spoteczno-
$ci lokalnej®.

Wskazujac na powyzsze ograniczenia zapisow Zalozen Polityki Morskiej do
2020 roku podkresli¢ nalezy, ze stanowily one po raz pierwszy w ostatnich dwdch
dekadach przyczynek do powaznych dyskusji, ktérych konkluzje mialy istotny
wplyw na ksztalt zapisow, przyjetej w 2015 r., polityki morskiej panstwa do 2020
roku (z perspektywa do 2030 roku). W dokumencie tym jednoznacznie podkre-

W Krajowym Planie Dzialati w zakresie energii ze Zrodet odnawialnych przewidziano, iz
docelowa moc produkcyjna farm wiatrowych wyniesie 0,5 gigawatéw. Tymczasem inwesto-
rzy ztozyli wnioski o budowe sze$ciu marinokultur wiatrowych, a tylko koncern Polska Gru-
pa Energetyczna oferuje budowe ferm o przewidywanej mocy 1000 megawatéw do 2015 r.,
a docelowo 2000 MW w 2020 r. Zob. Krajowy Plan Dziatati w zakresie energii ze Zrédel odna-
wialnych, Ministerstwo Gospodarki, Warszawa 2009 (wersja przekazana 9 grudnia 2009 r. do
Komisji Europejskiej), s. 9 i 62 oraz Budujemy wartosc i bezpieczng przysztosc. Strategia Grupy
PGE na lata 2012-2035, luty 2012, s. 9.

?» Takie wnioski prezentujg zaréwno wojewodzkie strategie rozwojowe, jak i materialy
analityczne przygotowywane przez $rodowiska naukowe. Zob. m.in. Strategia Rozwoju Woje-
wddztwa Zachodniopomorskiego do 2020 roku, Szczecin 2005, s. 11-23 i 36-51; Strategia Roz-
woju Wojewddztwa Pomorskiego do 2020 roku, Gdansk 2005, s. 22-44; Strategia rozwoju go-
spodarki morskiej wojewodztwa zachodniopomorskiego do 2015 r., Szczecin 2010, s. 11.
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slono, iz stanowi on koncepcje osiggania zalozen przyjetych w DSK Polska 2030
(i uwzglednia uwarunkowania wynikajace z zalozen Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030 z 13 grudnia 2011 r. Priorytetowe potraktowanie
zapisow Strategii rozwoju transportu to wykazanie koniecznos$ci powigzan lado-
wych szlakéw transportowych z portami, takze tych zapewniajacych mozliwos¢
prowadzenia wymiany handlowej przez przedsigbiorstwa ulokowane w polskich
centach gospodarczych oraz portéw Wybrzeza Srodkowego, okreslanych jako
porty wspomagajace™.

Rozbudowa systemu transportowego i jego korelacja z infrastrukturg porto-
wg pozwala na zwiekszenie wolumenu przeladunkéw, co przeklada sie takze na
sposob funkcjonowania przemystu stoczniowego. W konsekwencji prowadzonej
przez dwie dekady polityki morskiej, co wykazano powyzej, polskie stocznie wy-
specjalizowaly si¢ w budowie jednostek dla partneréw zagranicznych i w pro-
dukcji wysokospecjalistycznych jednostek plywajacych. Pozytywem tej sytuacji
byta koniecznos¢ przeprowadzenia glebokiej restrukturyzacji i specjalizacji. Od-
byta sie ona duzym kosztem spolecznym, ale efektem jest usankcjonowanie si¢
stoczni jako lideréw w zakresie przebudowy i remontu statkéw oraz budowy jed-
nostek ekologicznych w eksploatacji (zielone statki) oraz zdominowane przez
stocznie produkcyjne produkgcji offshore oil and gas i wind. Stosunkowy wzrost
wolumenu przewozéw towarowych pozwoli na inwestycje w odbudowe jedno-
stek przewozowych, co jest takze $cisle zwigzane z rozwojem produkcyjnego
sektora przemystu stoczniowego.

Gloéwne cele polityki morskiej pafistwa stanowia komplementarng calos¢, ukie-
runkowang na wzrosty udzialu sektoréw gospodarki morskiej w PKB i okreslaja
takze kierunki ich rozwoju. Mozna wiec uzna¢, ze mamy do czynienia z wlasci-
wym sprze¢zeniem celow strategicznych panstwa z potencjalem gospodarki mor-
skiej i okresleniem zasadniczych dla osiggania tych strategicznych celow kierun-
kéw rozwoju poszczegdlnych morskich i okotomorskich branz gospodarki. Warte
podkreslenia jest jednoznaczne wskazanie w tym dokumencie, ze warunkiem
wzrostu udziatu polskich przewoznikéw morskich w transporcie kontynental-
nym jest poprawa infrastruktury komunikacyjnej, a nade wszystko — powiazane
ladowego ukladu komunikacyjnego z centrami gospodarczymi i portami w celu
stworzenia kompletnych strumieni transportowych. Po raz pierwszy od dwdch

30 Polityka morskiej paiistwa do 2020 roku (z perspektywa do roku 2030), Miedzyresorto-
wy Zespol Do Spraw Polityki Morskiej Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2015, s. 14-17
i18-21.
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dekad obowigzywania réznorodnych koncepcji prowadzenia polityki morskiej
dostrzezono wazng ceche morskiej wymiany handlowej. Silne zwigzanie trans-
portu morskiego z gospodarka miedzynarodows i jego oparcie na przewozach
tranzytowych powoduje, ze jest on podatny na zmiany koniunktury przewozow.
Niwelowanie tego zagrozenia jest mozliwe wylacznie poprzez wykorzystanie
transportu morskiego do prowadzenia wymiany handlowej przez narodowe fir-
my i ksztaltowanie jego charakteru w oparciu o narodowe programy rozwojowe.

Podsumowanie

Polska polityka morska ostatnich dwoch dekad to polityka niewykorzystania
potencjalu morskiego panstwa. Gospodarka morska zostata potraktowana jako
wyodrebniona, a tym samym wyalienowana z waznego dla niej otoczenia gospo-
darczego, jako sektor gospodarki narodowej; w dodatku sektor o niskim poziomie
udzialu w tworzeniu PKB. Z tego wzgledu nie zostala objeta spojnym i komplek-
sowym programem rozwoju, nie dostrzegajac istotnych zaleznosci pomiedzy jej
funkcjonowaniem a procesami gospodarczymi, ukierunkowanymi na prowadze-
nie wymiany handlowej. Zdecydowano si¢ na branzowe podejscie do poszczegdl-
nych, tworzacych ja, przemystow, traktujac je jako osobng, wyalienowana calos¢
i postrzegajac wylacznie w kontekscie tworzonych miejsc pracy. W konsekwen-
cji braku strategicznej wizji panstwa co do roli gospodarki morskiej w strategii
rozwoju gospodarczego panstwa poszczegdlne branze, a nastepnie przedsigbior-
stwa tworzyly wlasne koncepcje funkcjonowania w rzeczywistosci gospodarczej
i planujac swoj rozwdj w oparciu o wlasne interesy i oceny proceséw gospodar-
czych. Nierzadko podejmowaly tez rywalizacje kontrahenta. Sytuacji tej nie zmie-
nilo czlonkostwo w Unii Europejskiej, ktérej konsekwencja w odniesieniu do
gospodarki morskiej byta konieczno$¢ realizacji przez panstwo polskie zatozen
unijnej polityki transportowej i morskiej oraz Strategii dla regionu Morza Baltyc-
kiego. Panstwo polskie nie wykorzystalo w pelni wynikajacych z tych dokumen-
tow mozliwosci rozwojowych wlasnie ze wzgledu na nieumiejetnos¢ tworzenia
wlasnej, narodowej strategii. Przyjete plany sprowadzity sie do realizacji, niekiedy
z opdznieniem, rozwigzan wynikajacych z zapiséw unijnych polityk, a w realizo-
wanych projektach rozwoju europejskiej infrastruktury komunikacyjnej w nie-
wielkim stopniu uwzgledniono narodowe uwarunkowania. W zasadzie Polska
zdecydowala si¢ na realizacje planéw rozwoju odcinkéw europejskich korytarzy
transportowych, nie dostrzegajac potrzeby modyfikacji tras ich przebiegu oraz
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rozbudowy sieci pofaczen narodowych wynikajacych z charakteru, prowadzonego
przez polskie firmy, miedzynarodowego obrotu towarowego. Nie wykorzystano
takze — wynikajacych z nich - mozliwosci aktywizacji gospodarczej regionow.
Najpowazniejsza konsekwencjg tak prowadzonej polityki byla marginalizacja
poszczegolnych sektoréw gospodarki morskiej i konieczno$¢ podejmowania —
juz na poziomie przedsiebiorstwa — wlasnych projektéw rozwojowych i inwesty-
cyjnych. Doprowadzilo to do powielania rozwigzan czy podejmowania rywaliza-
cji, co w efekcie dodatkowo obnizylo potencjat tych przedsiebiorstw oraz Polski
jako obszaru gospodarczego w przestrzeni gospodarczej Europy. Dopiero przy-
jetaw 2015 r. Polityka Morska Panstwa stwarza mozliwos¢ trwatego wkompono-
wania gospodarki morskiej w gospodarke narodows i to na zasadach wynikaja-
cych z jej specyficznej roli jako formy aktywnos$ci gospodarczej wynikajacej
z okreslonego przez panstwo zakresu wykorzystywania akwenéw morskich, a jed-
nocze$nie niebedacej ani sektorem, ani dziatem gospodarki narodowe;j.
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