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1. Wstep

Koncepcja rozwoju zrownowazonego powstata pod koniec lat siedemdziesia-
tych jako efekt przewartosciowania dotychczasowych idei rozwoju gospodarczego.
Kluczowa role w tym przewartosciowaniu odegraly powstajace w latach szes¢dzie-
siatych Raporty Klubu Rzymskiego' (w tym szczegdlnie tzw. Raport Meadowsa
pt. ,,Granice wzrostu”), w ktérych zasugerowano konieczno$¢ radykalnych zmian
w zachowaniu si¢ cztowieka w Srodowisku naturalnym i konieczno$¢ przeciwdzia-
fania ekonomicznym zagrozeniom istnienia Ziemi. Poddanie dalszego rozwoju go-
spodarczego daleko idacym, kontrolowanym ograniczeniom i modyfikacjom przy-
jeto sig wowczas okreslaé mianem rozwoju zréwnowazonego®.

Wzrost znaczenia koncepcji zrownowazonego rozwoju to takze efekt kluczo-
wych tendencji wspotczesnego swiata, w tym szczego6lnie globalizacji, internacjo-
nalizacji 1 regionalizacji, ktore przynosza nie tylko pozytywne, ale i negatywne
skutki dziatalno$ci gospodarczej w skali globalnej. Problemy rozwoju zréwnowa-
zonego staly si¢ tez podstawa dziatan w ramach dwoch Szczytéw Ziemi — I w Rio
de Janeiro w 1992 r. i Il w Johanesburgu w 2002 r. Poklosiem tych szczytow byly
dokumenty o ogromnym znaczeniu dla dalszego rozwoju gospodarczego na swie-
cie: ,,Globalny Program Dziatan na XXI wiek” (Agenda 21), ,,Konwencja o zmia-
nie klimatu”, ,,Konwencja o réznorodnosci biologicznej” oraz ,,Deklaracja o $ro-
dowisku i rozwoju zasoby gospodarki lesnej”. Zawieraja one rekomendacje w za-
kresie dziatan, ktore powinny by¢ podjete w XXI wieku w celu zapewnienia trwa-
tego i zrownowazonego rozwoju wraz z niezbednym harmonogramem dziatan i
okresleniem srodkoéw osiagnigcia zaktadanych celow. W polskiej literaturze rozwdj
zrownowazony jest do$¢ czesto utozsamiany z ekorozwojem. Ekorozwoj wiaze

! Fakultatywne stowarzyszenie naukowcow i politykow zawiazane w latach szesédziesiatych.
ID. Meadows, Granice wzrostu, PWE, Warszawa 1973, s. 89.
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rozw6j gospodarczy i spoteczny ze sposobem korzystania ze srodowiska®. Rozwoj
zrownowazony to proces obejmujacy przemiany spoteczne i gospodarcze, w kto-
rym nastgpuje zintegrowanie dzialan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z
zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych procesow
przyrodniczych. W pojeciu ekorozwoju podkresla si¢ za$, ze jest to rozwdj nieza-
grazajacy $rodowisku, ktory harmonijnie wlacza cztowieka w §wiat przyrody, co
oznacza dzialanie proekologiczne i tworzenie ekologicznego tadu®. Sa to zatem
pojecia jesli nie tozsame, to bliskoznaczne. Coraz czgsciej oba terminy wiaze si¢ ze
soba, twierdzac, ze ,,ekorozwoj” (rozwoj zrownowazony) wyznacza nowe wartosci,
dhugofalowe cele strategiczne i nowa metodologie rozwoju, okreslajac w nastep-
stwie ekologiczne kryteria przeksztatcen przestrzeni’.

2. Wdrazanie idei rozwoju zrownowazonego w Unii Europejskiej

Zasada rozwoju zréownowazonego, obok zasad solidarnosci, subsydiarnosci i
spojnosci ekonomiczno-spotecznej, znalazta swoje miejsce w dziataniach instytucji
europejskich i dokumentach programowych dopiero pod koniec lat dziewigcdzie-
siatych. Wilasciwym krokiem ku umocnieniu zasady zréwnowazonego rozwoju
bylo przyjecie w 2001 r. Strategii goeteborskiej, w ktdrej rozwoj zrownowazony
zaoferowat Unii Europejskiej pozytywna, dtugofalowa wizj¢ zamozniejszego i bar-
dziej sprawiedliwego spoleczenstwa oraz czystsze, bezpieczniejsze i zdrowsze §ro-
dowisko®.

Osiagnigceie tego celu wymaga, aby polityka spoleczna i ekologiczna Unii Eu-
ropejskiej wspieraly osiaganie efektow ekonomicznych, a polityka ochrony $rodo-
wiska byla bardziej efektywna kosztowo. Osiagnigcie celow rozwoju zrownowa-
Zonego wymusza zmiany w sposobie opracowywania i wprowadzania w zycie po-
lityk sektorowych, wigkszej spojnosci tych polityk, ustalenia mechanizmu wyceny
doébr srodowiskowych, monitoringu zjawisk destrukcyjnych oraz inwestowania w
nauke¢ i nowe technologie. Wérdd wielu celéw i dziatan proprytetowych Unii Euro-
pejskiej w zakresie wdrazania idei rozwoju zrownowazonego na szczego6lng uwage
zastuguja: dazenie do stworzenia catoSciowego, zintegrowanego podej$cia migdzy-
sektorowego, wzrost zuzycia ,,czystej”, czyli odnawialnej energii, bardziej odpo-
wiedzialne zarzadzanie zasobami naturalnymi, rownowazenie rybotowstwa w celu
ochrony gatunkéw ryb i zdrowych ekosystemow morskich, poprawa systemu
transportowego oraz gospodarki przestrzennej (m.in. poprzez zmniejszenie zagro-

3 Patrz: M. Nowicki, Strategia ekorozwoju Polski, PWE, Warszawa 1993; S. Koztowski, Ekoro-
zwoj. Wyzwania XXI wieku, PWE, Warszawa 2002.

* R. Smolski i in., Sfownik encyklopedyczny. Edukacja obywateli, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 1999.

> Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, RCSS, Warszawa 1996, s. 22.

® Strategia goeteborska — ,,Zréwnowazona Europa dla lepszego Swiata", Rada Europejska w Goe-
teborgu, 2001.
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zen dla srodowiska naturalnego ze strony transportu, w tym np. zamiang transportu
drogowego na kolejowy, wodny i publiczny transport pasazerski, wprowadzenie
systemu optat transportowych, promowanie réwnowazonego rozwoju regionalne-
£0), zmniejszenie rdéznic aktywnosci ekonomicznej regionéw, wdrozenie Europej-
skiej Sieci Obserwatoréw Planowania Przestrzennego’.

3. Transport a rozwoj zréwnowazony UE

Podstawowym czynnikiem rozwoju integracji europejskiej i warunkiem osig-
gania jego efektow jest transport. Geneza wspoélnej polityki transportowej sigga
poczatkdéw integracji zachodnioeuropejskiej, tj. postanowien Traktatu rzymskiego z
1957 r., powotujacego EWG. Hierarchi¢ waznosci rozwiazywanych probleméw w
réznych obszarach polityki wspolnotowej sformutlowano w tzw. Biatych Ksiggach,
stanowiacych wyktadni¢ dziatania Wspolnoty w sferze transportu. Celem pierwszej
Biatej Ksiggi z 1985 r. bylo stworzenie warunkow gwarantujacych wolnos¢ swiad-
czenia ushug transportowych na obszarze Wspodlnoty od 1993 r. Za priorytetowe
zadanie polityki wspolnotowej w drugiej Biatej Ksiedze z 1992 r. uznano dazenie
do osiagnigcia stanu zrownowazonego rozwoju. Kluczowym celem byto zagwaran-
towanie optymalnej funkcjonalno$ci wspodlnego rynku transportowego poprzez
wypelnianie gospodarczych i spotecznych zadan transportu oraz zapewnienie uzyt-
kownikom mozliwosci dokonywania wolnego wyboru galgzi transportu, przy re-
spektowaniu wymogoéw bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. W trzeciej Bialej
Ksigdze z 1993 r. za czynnik ogdlnego wzrostu, poprawy konkurencyjnosci i two-
rzenia nowych miejsc pracy uznano sieci transeuropejskie (transportowe, teleko-
munikacyjne, energetyczne). W kolejnej ksigdze z 1995 r. okreslono zakres i ko-
lejnos¢ dostosowywania ustawodawstwa transportowego (w uktadzie galgziowym)
panstw stowarzyszonych Europy Srodkowej i Wschodniej, w tym Polski, w spra-
wie dostgpu do rynku, bezpieczenstwa, technologii, harmonizacji socjalnej i fiskal-
nej oraz ochrony $rodowiska naturalnego. Dwie kolejne ksiggi — Biata z 1998 r.
i Zielona z 1995 r., staly si¢ wyrazem zainteresowania Wspoélnoty Europejskiej kosz-
tami zewngtrznymi transportu i ich interregionalizacja jako sposobem dochodzenia
do stanu zrownowazonego rozwoju. Podobny charakter miala tez Biata Ksigga
z 2001 r., okreslajaca kierunki polityki transportowej Unii Europejskiej do 2010 r.
i podkreslajaca istotnosc¢ i aktualnos¢ dotychczasowego celu polityki transportowej
UE, jakim jest rozw0j zrownowazony. W porownaniu z poprzednimi dokumentami
nalezy podkresli¢ odmienno$¢ tej ksiegi w zakresie doboru narzedzi realizacji poli-
tyki transportowej oraz definiowania obszarow gwarantujacych jej skutecznosc.
Problemy z osiagnigciem dotychczasowych celéw polityki transportowej UE wy-
nikaja z braku zharmonizowania wspoélnej polityki transportowej i braku rozwiaza-

"'W. Toczyski, Monitoring rozwoju zréwnowazonego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2004, s. 58.
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nia takich problemow, jak: nierdowny wzrost w roznych gatgziach transportu, zatory
na glownych trasach drogowych i kolejowych, w miastach i portach lotniczych
oraz szkodliwe skutki dla srodowiska naturalnego i zdrowia spoleczenstwa, wraz
ze zbyt duza liczba wypadkow drogowych®.

Polityka ksztalttowania proekologicznej struktury gateziowej transportu UE
wymaga podjecia dziatan w zakresie:

1) ozywienia transportu kolejowego,

2) poprawy jakosci w sektorze transportu drogowego,

3) promowania transportu morskiego i zeglugi srodladowe;j,

4) zachowania rownowagi migdzy wzrostem ruchu w transporcie lotniczym a
srodowiskiem naturalnym,

5) intermodalnosci,

6) budowy transeuropejskiej sieci transportowej,

7) poprawy bezpieczenstwa na drogach,

8) przyjecia polityki w sprawie skutecznego pobierania optat za transport,

9) okreslenia praw i obowiazkow uzytkownikow,

10) rozwijania wysokiej jakosci transportu miejskiego,

11) wlaczenia badan i technologii w stuzbe ,,czystego” i efektywnego trans-
portu,

12) radzenia sobie ze skutkami globalizacji,

13) opracowania $rednio- i dlugofalowych celéw srodowiskowych systemu
zrownowazonego transportu.

Proponowane zmiany proporcji transportu w kierunku wzrostu znaczenia gatezi
proekologicznych obejmuja nie tylko wdrozenie programu srodkéw nowej polityki
transportowej, ale takze podejmowanie dostosowanych $rodkéw na poziomie kra-
jowym lub lokalnym w kontekscie wspierajacych rodzajow polityki, w tym: poli-
tyki gospodarczej, polityki planowania miast i uzytkowania gruntéw, polityki spo-
tecznej, polityki transportu miejskiego, polityki budzetowej i fiskalnej, polityki
konkurencji czy polityki badan transportu. Wiele bezposrednich decyzji w zakresie
zmian struktury preferowanych galezi i form transportu musi by¢ podejmowanych
na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. Srodki polityki transportowej na
szczeblu wspolnotowym moga mie¢ charakter programowy i ramowy dla dziatan
na nizszych szczeblach.

4. Transport morski w rozwoju zrownowazonym Unii Europejskiej

W dzisiejszej Unii Europejskiej transport morski odgrywa wiodaca rolg juz od
kilkuset lat. Wspolczesna zegluga morska bliskiego zasiggu przewozi ok. 41%
tadunkéw wspolnotowych. Udziat procentowy dla 2010 r. szacowany jest na 40%.

8 Biala Ksiega. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, Komisja
Wspolnot Europejskich, Bruksela 2001.
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Jest to jedyna galaz transportu, ktorego stopa wzrostu w ostatnich 20 latach byta
zblizona do wartosci dla transportu drogowego. Jeszcze lepsze wartosci zegluga
morska uzyskuje w mierniku syntetycznym — pracy przewozowej, czyli w milio-
nach tonokilometréw. W ostatnich 30 latach XX wieku (1970-2000) wielkos¢ han-
dlu morskiego wzrosta 2,5 razy, stanowiac 44% wielko$ci ogdtem i 13% warto$ci
ogotem przewozonych towaréw. Obecna wielkos¢ obrotow morskich ksztattuje si¢
jednak na poziomie znacznie ponizej potencjalnej zdolnosci przewozowej floty i
zdolnosci przetadunkowej portow. Nalezy dazy¢ do stworzenia sieci przewozow
morskich alternatywnej dla transportu drogowego, ktora zapewni ominigcie ,,wa-
skich gardel” sieci transeuropejskiej (autostrad i kolei), szczego6lnie miedzy Francja
a Hiszpania, Francja a Wielka Brytania, Polska a Niemcami, Skandynawia a potu-
dniem Europy. Tworzenie sieci alternatywnych potaczen morskich powinno by¢
wsparte srodkami funduszy europejskich.

Transport morski jest najbardziej zrownowazonym, paliwooszcz¢dnym i przy-
jaznym $rodowisku rodzajem transportu. Rozwojowi przewozow morskich musi
towarzyszy¢ wysoka troska o bezpieczenstwo i ochron¢ srodowiska, zwlaszcza na
szczegblnie zagrozonych akwenach przybrzeznych. Rozwoj zdolnosci przetadun-
kowych w portach morskich oraz infrastruktury ladowej wymaga zwrocenia uwagi
na §rodowisko zwierzat i ro§lin rosnacych w poblizu. Ponadto sektor morski i §rod-
ladowy musi by¢ chroniony przed zagrozeniami terrorystycznymi i innymi bez
straty efektywnosci. Czynnikiem sprzyjajacym zagwarantowaniu maksymalnie wy-
sokiego stopnia bezpieczenstwa transportu morskiego jest fakt, iz europejski prze-
myst budowy statkéw i ich wyposazenia jest swiatowym liderem w konstruowaniu
statkow i realizacji procesow logistycznych w sposob przyjazny srodowisku.

Rozwoj przewozow transportem morskim w Europie zalezy tez w duzej mierze
od efektywnej obstugi w portach opartej na zasadach regulowanej konkurencji.
Wazrostowi dostgpnosci do rynku ushug portowych sprzyjaé beda nowe, bardziej
jasne zasady okreslania norm wysokiej jakosci, warunkujacych dostep wykonaw-
stwa ustug portowych (przeladunek, sztauowanie, pilotaz), oraz ustalenie bardziej
przejrzystych procedur. Lokalna zegluga morska wymaga efektywnych, zintegro-
wanych ustug handlowych. Wszystkie ogniwa tancucha logistycznego powinny
by¢ zintegrowane w jednym punkcie obstugi, co uczyni transport intermodalny
réwnie niezawodnym i elastycznym w dziataniu jak transport drogowy. Niezawod-
nos¢ eksploatacyjna i bezpieczenstwo powinny zagwarantowac rozwinigte ustugi w
zakresie telematyki w portach (glownie elektroniczna wymiana danych pomigdzy
partnerami). Poprawa niezawodnosci, efektywnosci i dostgpnosci transportu mor-
skiego wymagac¢ bedzie: wyeliminowania licznych obecnie ,,waskich gardel”, za-
instalowania systemow o wysokiej efektywnosci pomocy nawigacyjnej i tacznosci,
dalszej standaryzacji i specyfikacji technicznych, dalszej harmonizacji §wiadectw
dla pilotéw oraz harmonizacji przepisoéw dotyczacych czasu odpoczynku cztonkow
zatog, sktadu zatdg i czasu pracy zeglugi. Wyeliminowanie kluczowego ogranicze-
nia zastosowania transportu morskiego, tzn. braku petnej mozliwosci przewozu
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towarow ,,0d drzwi do drzwi” powinno sprzyja¢ opracowanie nowych zintegrowa-
nych technologii dla §rodkéow transportu, sprzetu przetadunkowego, sytemu komu-
nikacji i zarzadzania. Niezbgdne jest tez stworzenie odpowiednich warunkéw tech-
nicznych dla umocnienia roli integratora przewozoéw towarowych oraz do dalszego
rozwoju standaryzacji jednostek tadunkowych.

Utrzymanie przez transport morski idei lidera przewozow towarowych, ze
wzgledu na koszt, naktady, wptyw na srodowisko i bezpieczenstwo, w perspekty-
wie najblizszych kilkunastu lat wymaga wprowadzenia nowych, zaawansowanych
technologii, procedur i systemoéw statkow petnomorskich i bliskiego zasiggu oraz
ushug portowych. Kluczowe cele do osiagnigcia w tym zakresie to:

1. Zmniejszenie liczby wypadkow statkow morskich.

2. Wyposazenie statkow budowanych w Europie w systemy monitoringu wspo-
magajacego bezpieczng eksploatacj¢ oraz konserwacjg¢ w ciagu catego cyklu zycia.

3. Projektowanie i budowanie statkow odpornych na zderzenia i eksploatacjg
w trudnych warunkach (ekstremalne falowanie, zalodzenie).

4. Stosowanie przepisow opartych na ryzyku, umozliwiajacych branzy mor-
skiej opracowywanie innowacyjnych i bezpiecznych rozwiazan transportowych.

5. Budowa bezpiecznych terminali offshore z instalacjami regazyfikacji LNS.

6. Zwigkszenie bezpieczenstwa eksploatowanych jednostek rekreacyjnych.

7. Optymalizacja tancucha transportowego i wzrost efektywnosci transportu
z uwzglednieniem potrzeb transportu intermodalnego.

8. Ztomowanie i recykling statkéw w sposob bezpieczny i przyjazny srodowisku.

9. Wdrozenie nowych, przyjaznych §rodowisku prac pogltebiarskich.

10. Wdrozenie systemu monitoringu, identyfikacji, facznosci i zarzadzania ru-
chem morskim, usprawniajacego koordynacjg i efektywno$¢ zeglugi.

11. Wdrozenie koncepcji zeglugi bliskiego zasiggu jako pelnoprawnego, alter-
natywnego rodzaju transportu w tancuchu zaopatrzeniowym.

Zapewnienie europejskiemu sektorowi morskiemu cechy konkurencyjnosci wy-
maga budowy efektywnych statkow oraz systemdéw zapewniajacych efektywnosé
catemu transportowi morskiemu. Zapotrzebowanie na wysokiej jakosci statki oraz
instalacje wymaga, w ciagu catego cyklu ich zycia, zaangazowania projektantow,
stoczni, producentdbw wyposazenia oraz innych dostawcow. Roéwnoczesnie efek-
tywne lancuchy zaopatrzeniowe wymagaja optymalnego zintegrowania czynnosci
z zakresu transportu morskiego i ladowego. Kluczowe cele do osiagnigcia oraz wy-
zwania innowacyjne w zakresie wzrostu konkurencyjnosci, jakie stoja przed trans-
portem morskim, to:

1. Zagwarantowanie do 2020 r. priorytetu europejskiej zeglugi pelnomorskie;j
W systemie transportowym.

2. Wykorzystanie zeglugi bliskiego zasiggu jako podstawy juz istniejacych i
nowych logistycznych tancuchéw transportowych.

% Raport o stanie $wiatowego rynku morskiego i okretowego, 2006 nr 1, s. 72-75.
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3. Wazrost konkurencyjnosci europejskich stoczni oraz producentdw wyposa-
zenia morskiego na swiatowym rynku budownictwa okrgtowego.

4. Oferowanie przez europejski przemyst okretowy motywujacej i pozadane;j
kariery zawodowej dla wysoko kwalifikowanych pracownikow.

5. Wzrost eksportu przemyshu wyposazenia morskiego na $wiatowe rynki
budownictwa okretowego i gornictwa morskiego.

6. Budowa zaawansowanych technologicznie statkéw morskich o najnizszym
zapotrzebowaniu energii i najnizszych kosztach cyklu zycia oraz najwigkszej kon-
centracji na realizacji oczekiwan klientow.

7. Dysponowanie przez sektor morski jasng perspektywa realnych i ekono-
micznych systemow napgdu wielkich statkbw w miarg zmniejszania si¢ podazy
oleju napedowego.

8. Zagwarantowanie operatorom UE roli globalnych liderow w zakresie uru-
chomienia instalacji offshore energii odnawialne;.

9. Zapewnienie firmom UE funkcji §wiatowego lidera w projektowaniu i bu-
dowie elementow tancucha transportu gazu ziemnego.

10. Uzyskanie przez porty europejskie przewagi do roku 2020 w zakresie wy-
korzystania innowacyjnych systemow przetadunkowych i ogolnej efektywnosci.

11. Zapewnienie europejskiemu przemystowi poglebiarskiemu roli czotowego,
swiatowego dostawcy techniki i operatora oferujacego najnowsze i przyjazne $ro-
dowisku metody poglebiania'’.

Kraje Unii Europejskiej maja najwigkszy udzial w §wiatowym transporcie
morskim. Utrzymanie tej pozycji wymaga skoncentrowanych wysitkow w celu
uwzglednienia i ochrony wzrostu masy towarowej oraz szybkiego dostosowania si¢
do zmian struktury przewozow. Zapewnienie wystarczajacej zdolnosci przetadun-
kowej portdow wymaga systematycznej poprawy efektywnosci uslug portowych
oraz opracowania skutecznej infrastruktury ladowej i ustug pomocniczych. Zasad-
nicze cele do osiagnigcia w tym zakresie to:

1. Powszechno$¢ stosowania, do 2020 r., nowoczesnych technik sporzadzania
scenariuszy §wiatowego wzrostu przewozow i ich struktury, wspomagajacych pro-
cesy planowania i inwestycji w sektorach publicznym i prywatnym.

2. Zwickszenie zastosowania tadunkow zjednostkowanych celem usprawnienia
operacji transportowych, pozwalajacych unikna¢ zatoréw i opdznien w tancuchach
transportowych.

3. Zastosowanie zaawansowanych systemow zarzadzania tancuchami logi-
stycznymi ulatwiajacych szybka wymiang towaré6w migdzy ladem a morzem'".

Rozwoj transportu morskiego gwarantuja zapisy Zielonej Ksiggi Unii Europej-
skiej — ,,W kierunku przysztej unijnej polityki morskiej” 2.

' Tamze, s. 77-79.

1 Tamze, s. 81.

12 Zielona Ksiega. W kierunku przyszlej unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceandw i
morz, Komisja Wspolnot Europejskich, Bruksela 2006.
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Od najdawniejszych czaséw morze odgrywato niezwykle wazna rol¢ w rozwo-
ju europejskiej kultury, tozsamosci i historii. Podobnie jest i w poczatkach XXI
wieku. Ozywienie catej gospodarki Unii Europejskiej nie moze si¢ odbywac bez
wykorzystania ekonomicznego potencjatu mérz. Szacuje sig, ze miedzy 3 a 5% PKB
pochodzi z przemystu i ustug zwiazanych z morzem, nie liczac przy tym wartosci
takich surowcow, jak ropa naftowa, gaz i ryby. W rejonach nadmorskich wytwa-
rzanych jest ponad 40% PKB Unii Europejskie;.

Zasadniczym elementem dziatan na najblizsze dziesigciolecia jest rozwoj zrow-
nowazony, ktérego istota jest wzajemne umacnianie si¢ wzrostu gospodarczego,
dobrobytu spotecznego i ochrony $rodowiska. Zasady zroéwnowazonego rozwoju
odnosza si¢ tez do morza. Dzigki temu UE moze wykorzystac atuty, ktore zawsze
stanowily podstawg jej dominujacej roli na morzach i oceanach oraz wiedzy o mo-
rzu, ogromnego do$wiadczenia i umiejgtnosci podejmowania nowych wyzwan, w
potaczeniu z zaangazowaniem w ochrong zasoboéw naturalnych. Nowe podejscie UE
do spraw morskich odrzuca polityke sektorowa, tzn. traktowanie kazdej z dziedzin
osobno. Zaktada sig istnienie powiazan pomigdzy transportem morskim, przemystem
morskim, rozwojem regionow nadmorskich, energetyka morska, gospodarka rybac-
ka, ochrona $rodowiska morskiego, innymi dziedzinami zwigzanymi z morzem.
Spojnos¢ nowej polityki morskiej ma wykluczy¢ podejmowanie sprzecznych dzia-
tan, mogacych mie¢ negatywne konsekwencje dla srodowiska morskiego badz na-
ktadajacych na rézne dziedziny morskie nierdéwne ograniczenia na konkurujace ze
sobg dziatania. Niespojno$¢ podejmowanych decyzji utrudnia tez zrozumienie po-
tencjalnego wptywu jednej sfery dziatalnosci na druga. W nowej polityce morskiej
Unia Europejska bedzie dazy¢ do wypracowania nowej wizji zarzadzania zwiazkami
z morzem, co bedzie wymaga¢ nowych sposobow tworzenia i wdrazania polityki na
szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym, a takze na szczeblu mig¢dzy-
narodowym, poprzez zewngetrzny wymiar unijnej polityki wewngtrzne;.

Zielona Ksigga polityki morskiej UE opiera si¢ na istniejacych inicjatywach i
dziataniach politycznych i ma zwiazek ze Strategia lizbonska, stymulujac wzrost
liczby lepszych miejsc pracy w UE. Stad tez szczegodlnie wazne sa nieprzerwane
inwestycje w wiedze¢ i umiejetnosci. Wypracowana na podstawie zapisow Zielonej
Ksiggi nowa polityka morska ma ustali¢ wlasciwa rownowage migdzy ekonomicz-
nym, spotecznym i srodowiskowym wymiarem zrownowazonego rozwoju. Ma tez
uksztalttowa¢ nowa $wiadomos¢ Europejczykow, dotyczaca wielkosci morskiego
dziedzictwa Europy, znaczenia morza w zyciu cztowieka i jego potencjatu jako
stalego zrodta dobrobytu i mozliwosci gospodarczych. Nowa polityka morska musi
by¢ zintegrowana, migdzysektorowa i multidyscyplinarna. Celem nowej polityki
morskiej powinno by¢ dostarczenie odpowiedzi na pytanie, w jaki sposdb podej-
mowanie decyzji i godzenie zréznicowanych intereséw na terenach morskich i
wybrzezu moze doprowadzi¢ do klimatu bardziej sprzyjajacego inwestowaniu i
rozwojowi dziatalno$ci gospodarczej z zasadami zrownowazonego rozwoju.

Polityka ta powinna by¢ wspierana badaniami naukowymi, technologia i inno-
wacjami na najwyzszym poziomie.
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MARINE TRANSPORT IN SUSTAINABLE DEVELOPMENT
OF THE EUROPEAN UNION

Summary

This article concerns the specifity of role and place of marine transport in the development of the
European Union. The author describes the meaning of development and ekodevelopment, the creation
of an idea of the European Union, proekological structure of the European Union and the special
meaning of marine transport in this development of integrated group.
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