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ABSTRAKT

Raport ,Baltyk dla Wszystkich” to wynik catorocznych konsultacji przeprowadzonych przez Global Compact
Poland z przedstawicielami biznesu, administracji oraz instytucji eksperckich, majgcych na celu wypracowanie
optymalnych kierunkéw zrownowazonego regionu Morza Battyckiego i mgdrego wykorzystania szansy
rozwojowej, jakg oferuje pod wzgledem gospodarczym, transportowym, energetycznym, Srodowiskowym, czy
turystycznym.

W pierwszym rozdziale raportu zgromadzone sq teksty wskazujgce na potencjat rozwojowy Battyku oraz
sposoby mozliwej dynamizacji danych sektoréw, a takze propozycje wdroZenia innowacyjnych rozwigzan, ktore
przyczynig sig do zrownowazonego rozwoju w regionie. W nastepnych dziatach opisane sq kwestie zwigzane
z potencjatem Morza Battyckiego w wymiarze energetycznym, zwlaszcza w kontekscie znaczenia budowy
korytarza energetycznego Pétnoc-Potudnie.

Morze Baftyckie otrzymato status Szczegolnie Wrazliwego Obszaru Morskiego (PSSA) decyzjg Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej — wyspecjalizowanej agendy ONZ ds. morz i oceanéw. Ochrona ekosystemu Morza
Battyckiego, w tym zapobieganie procesowi eutrofizacji, zostato uznana za jeden z kluczowych priorytetow
Programu Baltyk. W zwigzku z coraz wiekszymi obawami w zwigzku ze stanem jakosci wod Morza Battyckiego,
wazna jest dbalos¢ o ograniczenie przedostawania sig pierwiastkow biogennych, przede wszystkim fosforu, do
Balttyku. Problematyka ta poruszona jest w rozdziale trzecim.

W zwigzku z postgpujgcymi zmianami klimatycznymi i coraz czestszym wystepowaniem ekstremalnych zjawisk
pogodowych, jak powodzie i susze, niezbedne jest podjecie dziatar majgcych na celu ztagodzenie negatywnych
skutkow zmian. W rozdziale pigtym zebrane sq glosy zwigzane z dbaloscig o wlasciwe gospodarowanie wodami
oraz jakos¢ wod w Battyku i polskich rzekach.

Baltyk jest morzem stosunkowo plytkim, o niskiej wymianie wéd z wodami zewnetrznymi i gesto zaludnionym
wybrzezem, co sprawia, iz w zwigzku z eksploatacjg jego zasobow i potencjatu rosnie ilos¢ zagrozer dla
unikatowego ekosystemu akwenu. Rozdziat szosty poswigcony jest glosom instytucji, naukowcéw oraz srodowisk
zajmujgcych sig dbatoscig o faune i flore Battyku.

Jak wynika z danych zebranych przez System ONZ, $wiatowa konsumpcja ryb i owocow morza przewyzsza
tempo wzrostu populacji. Niezwykle wazne jest podnoszenie swiadomosci producentow i konsumentéw w tym
zakresie, a tym samym dbalos¢ o zrownowazone rybotowstwo, o czym traktuje rozdziat siodmy.

Znaczenie jakie akweny morskie majqg dla wspolczesnej gospodarki spowodowato, iz zagrozenia na morzach
majq charakter wieloaspektowy i zagrazajg nie tylko terenom przybrzeznym, ale mogg wywotac daleko idgce
reperkusje. Baltyk, jako punkt tgczgcy terytoria réznych krajow, to takze bardzo wazny temat w zakresie
bezpieczeristwa i struktur obronnych panstw. W rozdziale 6smym opisane zostaty mozliwe zagrozenia na
akwenach morskich, w tym szczegélna uwaga zostata poswigcona zalegajgcej na dnie Baltyku amunicji
chemicznej, a takze pojemnikom czy kontenerom chemicznym, porzuconym oraz zatopionym w akwenie
w XX i XXI wieku.
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W roku 2015 jako Global Compact Poland, powotalismy do zycia
Program Baltyk i rozpoczelismy debate nad wyzwaniami zwigza-
nymi z ekosystemem Baltyku majac na celu identyfikacje najwaz-
niejszych obszaréw w ramach ktorych konieczne jest wypracowa-
nie pragmatycznych, ekologicznych rozwigzan zmierzajacych do
zréwnowazonego rozwoju Morza Baltyckiego oraz sektoréw go-
spodarki zwigzanych z transportem oraz eksploatacja jego zaso-
béw.

Baltyk ma w sobie ogromny potencjal transportowy. Juz
teraz jest zaliczany do jednych z najbardziej obcigzonych trans-
portowo akwendéw morskich na §wiecie. Przez jego wody przewo-
zonych jest rocznie ok. 800 mln ton tadunkéw i 14 mln kontene-
réw. Do sieci bazowej Europejskich Korytarzy Transportowych
TEN-T wlaczone s3 polskie porty Szczecin, Swinoujécie, Gdansk
oraz Gdynia. Przez Polske przechodza dwa z dziewigciu gtow-
nych unijnych korytarzy transportowych, ktére jednoczesnie
maja duze znaczenie dla regionu Baltyk. Sa to korytarz Baltyk
- Adriatyk oraz Korytarz Morze Pélnocne - Baltyk. Sprzyja to
rozwojowi polskiej gospodarki, jednak aby w pelni wykorzystaé
ten potencjal niezbedne jest stworzenie mapy potrzeb rozbudowy
polaczen zaplecza portéw, rozwoju infrastruktury terminali, bu-
dowy platform i centréw logistycznych.

Rosénie réwniez znaczenie Baltyku jako szlaku transportu
surowcow energetycznych. Z punktu widzenia dbatosci o bezpie-
czenistwo energetyczne Polski konieczne jest zapewnienie bezpie-
czefistwa dostaw surowcéw energetycznych oraz budowa koryta-
rza energetycznego Péinoc - Potudnie.

Morze Baltyckie jest akwenem szczegélnie waznym dla Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych. Decyzja Miedzynarodowej Or-
ganizacji Morskiej (IMO), bedacej wyspecjalizowang agenda ONZ
ds. morz i oceanéw, Morze Baltyckie otrzymalo status szczegolnie
wrazliwego obszaru morskiego (PSSA), oraz zostalo objete specjal-
ng ochrong ekologiczng. Wraz z rozwojem przemystu wydobyw-
czego, ryboléwstwa, zeglugi morskiej i turystyki wzrosty zagroze-
nia zwigzane z wykorzystaniem przestrzeni morskiej.

Nalezy pamieta¢, iz Baltyk jest morzem stosunkowo ptytkim,
o niskiej wymianie wod z wodami zewnetrznymi i gesto zaludnio-
nym wybrzezem, co sprawia, iz nawet transport morski, bedacy
najbardziej sprzyjajaca srodowisku forma transportu, tworzy za-
grozenie dla jego ekosystemu.

Zanieczyszczenie Baltyku jest powodowane m.in. przez odpa-
dy komunalne, odptywy z rolnictwa, przemyst oraz transport. Co
wazne, wiele zanieczyszczen dostaje sie do Baltyku poprzez polskie
rzeki, szczegolnie Wiste oraz Odre, ktére odpowiadajg za obecnosé¢
sporej ilosci fosforanow oraz azotanéw w akwenie. Pierwiastki te
powodujg eutrofizacje. Jest to bardzo niekorzystne zjawisko, ktore
zagraza zwierzetom morskim oraz, poprzez rozwodj organizméow
beztlenowych, sprawia, ze akwen staje si¢ bardziej zamulony i wy-
plyca sie.

Racjonalne zarzadzanie gospodarka wodng jest niezbedne
takze z punktu widzenia zmian klimatycznych, ktérych jestesmy
$wiadkami i ktére potegujg zjawiska suszy i powodzi. Konieczne
jest podejmowanie dziatan majacych na celu kompleksowe podej-
$cie do dbatosci o jakos$¢ i dostepnos¢ wody w Polsce oraz o stan
ekosystemu baltyckiego.

W ramach Programu promujemy zréwnowazony rozwoj
i przedstawiamy najlepsze praktyki, ktére sg odpowiedzig na aktu-
alne wyzwania klimatyczne oraz srodowiskowe dla Polski zwigza-
ne z tematyka wody oraz Baltyku.

GLOBAL COMPACT POLAND






KALENDARIUM 2016

STYCZEN- WRZESIEN

Akcja informacyjna - upowszechnianie in-
formacji na temat zréwnowazonego rozwoju
Morza Battyckiego, a takze kryzysu wodnego
i koniecznosci zréwnowazonego gospodaro-
wania zasobami wodnymi w ogélnopolskich
czasopismach oraz poprzez media spotecz-
nosciowe.

LUTY, MINISTERSTWO GOSPODARKI
MORSKIEJ | ZEGLUGI SRODLADOWEJ,
WARSZAWA

Kamil Wyszkowski, Dyrektor Generalny
Global Compact Poland o Porozumieniu

AGN na konferencji .0 Programie rozwoju
polskich $rédladowych drég wodnych” pod
patronatem Ministra Marka Grébarczyka

w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglu-
gi Srédladowe;.

LUTY. SIEDZIBA EUROPEJSKIEJ KOMISJI
GOSPODARCZEJ ONZ, GENEWA

b
% I t

Programy Battyk i Zegluga Srédladowa
przedstawione na posiedzenia komitetu ds.
zeglugi érédladowej Europejskiej Komisji Go-
spodarczej ONZ (UNECE) w Patacu Narodéw
Zjednoczonych w Genewie.

LUTY-CZERWIEC

Konsultacje z zespotem eksperckim zajmu-
jacym sie problematyka zréwnowazonego
rozwoju regionu Morza Battyckiego.

LUTY- SIERPIEN

Spotkania z Ministerstwami zaangazowanymi
w zrownowazony rozwoj Battyku i konsultacje
polityk centralnych w zakresie gospodar-

ki morskiej: Ministerstwem érodowiska,
Ministerstwem Rozwoju, Ministerstwem
Gospodarki Morskiej i Zeglugi S'lrédladovvej,
Ministerstwem Infrastruktury i Srodowiska.

MARZEC, TRANSPORT WEEK, SOPOT

Debata zorganizowana przez Global Compact
Poland .Europejskie korytarze transporto-
we szansa na rozwoj polskiej gospodarki

i wieksza integracje z rynkami wschodniej

i zachodniej Europy” w ramach Transport
Week 2016.

11 KWIETNIA, SIEDZIBA SEKRETARIATU
RAMOWEJ KONWENCJI ONZ DS. ZMIANY
KLIMATU (UNFCCC), BONN
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o

(zrédto: UN photo Mark Garten)

Konsultacja zatozen Programéw Battyk oraz
Zegluga Srédladowa z przedstawicielami
Sekretariatu Ramowej Konwencji ONZ ds.
Zmiany Klimatu (UNFCCC].

»Gdyby Polska miata polgczenie rurociggowe lub rzeczne, o ktorym marzymy,
szczegdlnie z Morzem Srédziemnym, otworzylibysmy nasz krajowy rynek na rope
z catego Swiata, nawet te afrykatiskg czy arabskg, ktorej cena jest korzystna.

W zwigzku z tym, dla nas, te projekty majq kolosalne znaczenie, zaréwno pod
wzgledem nowych mozliwosci transportu naszych produktéw, jak i dla rynku
zbytu paliwa zeglugowego, ktorym jestesmy bardzo zainteresowani. Dodatkowo,
proponowany projekt daje nam mozliwos¢ dywersyfikacji dostaw i uniezaleznienia sig
od dostawcow. Majgc wybor bedziemy bezpieczniejsi jako kraj,

ale takze jako producent.”

STANOWISKO GRUPY
LOTOS S.A.
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LUTY-KWIECIEN

Stworzenie zespotu naukowego ekspertow
Programu Battyku w sktadzie: Prof. dr hab.
Zygmunt Babinski, Prof. zw. dr hab. Krystyna
Wojewodzka-Krol, Prof. dr hab. Elzbieta
Zatoga, Urszula Kowalczyk.

KWIECIEN- WRZESIEN

Nieformalne konsultacje pomiedzy Global
Compact Poland a departamentem zréwno-
wazonego transportu Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ z siedziba w Genewie.

6 KWIETNIA, MINISTERSTWO
ROZWOJU, WARSZAWA

Spotkanie konsultacyjne zorganizowane
przez Global Compact Poland przedstawi-
cieli Ministerstw i zarzadéw Spétek Skarbu
Panstwa, ktére zainteresowane sa strategia
gospodarki morskiej i rozwojem zeglugi
$rodladowej w Polsce.

Battyk dla wszystkich

12 MAJA, KONGRES MIEDZYNARODO-
WEGO STOWARZYSZENIA IVR, KRAKOW

8 CZERWCA, MIEDZYNARODOWY
KONGRES MORSKI, SZCZECIN

Kamil Wyszkowski opowiadat o Programach
Battyk i Zegluga Srédladowa na kongresie
miedzynarodowego stowarzyszenia IVR.

18-20 MAJA, VIII EUROPEJSKI
KONGRES GOSPODARCZY, KATOWICE

Kamil Wyszkowski o Programie Battyk

oraz Zegluga Srédladowa jako gosé panelu
dyskusyjnego ..Drogi, koleje, zegluga. System
transportu w Polsce”.

Zrédto: Miedzynarodowy Kongres Morski

Wystapienie Dyrektora Wyszkowskiego
podczas IV Miedzynarodowego Kongresu
Morskiego w Szczecinie.

30 WRZESNIA, INICJATYWA
BALTYCKA W RAMACH
EUROPEJSKIEGO FORUM NOWYCH IDEI,
SOPOT

Debata wysokiego szczebla w przedstawi-
cielami Ministerstw, Prezydentéw Miast,
Marszatkéw Wojewddztw, Wojewoddéw oraz
przedstawicieli Parlamentu Europejskiego

i Komisji Europejskiej, Swiata nauki oraz
biznesu potaczona z inauguracja raportéw
.Battyk dla Wszystkich” oraz Zegluga Sréd-
ladowa - Odra”.

Szlak pétnoc - potudnie jest zdecydowanie kierunkiem, ktérego
znaczenie dla przeptywu towarow i osob wzrasta. Kraje w
regionie majg wspolny interes, aby go rozwijaé. Powinnismy
tez mie¢ na uwadze, ze tendencja ta na pewno nie ostabnie w
przysztosci, co powinno wzbudzic w nas troske o ekosystem
Morza Battyckiego. Potencjat jest olbrzymi. Wiele wyzwa#
przed nami, ale istnieje rowniez wiele mozliwosci na przysztosc.
Wszyscy jestesmy partnerami, mamy wspolne, przyszle cele

w rozwijaniu transportu w regionie.

ILGVARS KLAVA

AMBASADOR REPUBLIKI tOTEWSKIEJ W RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ









»Dzialalno$¢ cztowieka niesie ze sobg tragiczne
konsekwencje dla moérz i oceanow. Wrazliwe
ekosystemy morskie, takie jak rafy koralowe czy
populacje ryb, narazone s3 na zniszczenie, nielegalng
badz nieuregulowang prawnie dziatalno$¢, oraz na
zanieczyszczenia, ktore pochodzg gtéwnie z obszardw
ladowych. Wzrastajgce zakwaszenie oceanow oraz
temperatura i poziom morz, ktére spowodowane s3
zmianami klimatycznymi, réwniez stanowig zagrozenie
dla zycia morskiego, ale tez mieszkanicéw wysp i terenow
nadbrzeznych, oraz stanowig zagrozenie dla gospodarki.
[...] ochrona $rodowiska morskiego i zrownowazona
gospodarka jego zasobami sg naszym indywidualnym
jak i globalnym obowigzkiem. Bezpieczenstwo, zdrowie
oraz produktywnos$¢ moérz i oceandéw sg immanentng
cze$cig dobrobytu ludzkiego, stabilnej gospodarki
i zréwnowazonego rozwoju.’

Przekaz Ban Ki-moona,
Sekretarza Generalnego ONZ
z okazji Swiatowego Dnia Oceanow 2016



zrédto: UN Photo Eskinder Debebe




zrédto: UN Photo Manuel Elias



~Przestanie UNESCO na Swiatowy Dzieri Oceanéw jest
jasne — ocean jest zasadniczym elementem rozwoju (...).
Ocean jest integralng czescig naszej planety i niezbednym
sktadnikiem zycia cztowieka zaspokajajacym jego
potrzeby oraz potrzeby srodowiska, co umozliwia nam
przetrwanie. Od rybotowstwa i turystyki, poprzez
transport az do kwestii zwigzanych z regulacja klimatu
to wlasnie ocean jest kluczem do wdrozenia nowe;j
globalnej agendy. (...) Nasze przestanie glosi, ze
zdrowy ocean to zdrowa planeta, a zdrowa planeta jest
niewatpliwie konieczna dla dobra przysztych pokolen.
Kwestig zasadniczga, czy to w zwalczaniu ubostwa, czy
tez w regulacji klimatu, jest Swiadomos¢, ze oceany
odgrywajg wazng role.”

Przekaz IRINY BOKOVE],
Dyrektor Generalnej Organizacji Narodow Zjednoczonych
do spraw Oswiaty, Nauki i Kultury (UNESCO),
z okazji Swiatowego Dnia Oceanéw 2016.



KARMENU VELLA

Cztonek Komisji Europejskiej
ds. Srodowiska, Spraw morskich
oraz Rybotéwstwa

»Aby nie zostaé wyprzedzonym w grze, musimy chronic
naszq najlepszq zalete — innowacyjnos¢. Oznacza to
inwestowanie i wymaga dobrego stanu naszych morz. Mozemy
jednak oczekiwac korzysci ekonomicznych, spotecznych
i ekologicznych.”

Nasza gospodarka jest globalna. W chwili obecnej okoto 90 procent
$wiatowego handlu jest transportowane drogg morska. Proporcjo-
nalnie, Morze Baltyckie ma jeden z najwyzszych wskaznikéw ruchu
morskiego; jest ono réwniez bardzo wrazliwe ekologicznie. Mozna
zaprezentowac¢ szeroki wachlarz mozliwo$ci w zakresie wzrostu i in-
nowagcji, ktore czesto okresla si¢ mianem niebieskiej gospodarki.
Ale te mozliwosci muszg by¢ zintegrowane z polityka, ktéra chroni
$rodowisko.

Ogromna wigkszo$¢ z pieciu milionéw osob zatrudnionych
w obszarze niebieskiej gospodarki w UE pracuje obecnie w pieciu
sektorach. Naleza do nich akwakultura, ropy naftowa, gaz, kruszy-
wa, przewozy morskie, porty, budowa statkéw i platform, turystyka
nadmorska.

Wszystkie te sektory stanowig bogate zrédlo innowacji, ale
réwniez wymagaja sporych inwestycji. Z tego wzgledu temat Euro-
pejskiego Dnia Morza, ktéry obchodzony jest w tym roku w Turku
w Finlandii w dniach 18-19 maja, brzmi: ,Inwestycja — inteligent-
ne i zréwnowazone rozwigzania” Ten temat uwydatnia powody dla
ktérych Przewodniczacy Komisji Europejskiej, Jean-Claude Junc-
ker uruchomit Europejski Fundusz dla Strategicznych Inwestycji
(EFSI). Powyzszy plan inwestycyjny dla Europy zostal skutecznie
wypromowany we wszystkich 28 panstwach cztonkowskich przez
wiceprzewodniczacego Komisji Jyrki Katainen.

Dzialania pigciu sektoréw niebieskiej gospodarki znajduja si¢
w prozni. Prawie wszystkie pafistwa przybrzezne i wiele regionow
w tych panstwach opracowaly zintegrowana polityke morska lub
strategie niebieskiego wzrostu. A w UE istniejg ramy do wymiany
doswiadczen i danych, uruchomiania wspoélnych projektow badaw-
czych i pracy na rzecz wspolnej wizji.

Wizja ta zostala przyjeta, poniewaz niebieska gospodarka si¢ zmie-
nia. Gléwnym motorem tych zmian jest potrzeba nakierowania przy-
szlych pokolen na dziatania, ktére uchronis je od katastrofy klimatyczne;.
Inicjatywa gospodarki okreznej stanowi duzg czes¢ tej zmiany.

Europejscy producenci produkuja silniki napedzane czystszym
paliwem. Wzrost morskiej energetyki odnawialnej rosnie. W zeglu-
dze, digitalizacja jest waznym sposobem na uzyskanie najlepszych
z dziatan zwigzanych z morzem. Moze réwniez przyczynic si¢ do
zwigkszenia efektywnosci energetycznej i redukcji emisji z korzy$cia
dla obywateli i Srodowiska.

Istnieje wiele publicznie dostepnych danych wytwarzanych
przez wladze i przetwarzanych przez prywatne podmioty, ktore
mogg by¢ aktywowane w w sektorach morskich.

Aby nie zosta¢ wyprzedzonym w grze musimy chroni¢ nasza
najlepszg zalete - innowacyjno$¢. Oznacza to inwestowanie i wyma-
ga dobrego stanu naszych morz. Mozemy jednak oczekiwacé korzysci
ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych.

Wiemy, ze energia z plywdw moze zapewnic regularne i przewi-
dywalne zasoby energetyczne, ktore uzupelnia zmienng energie wia-
trow i stoneczng. Wiemy, ze produkcja owocow morza wytwarza
niewielkie iloci gazéw cieplarnianych. Wiemy, ze wydajno$¢ akwa-
kultury mozna zwigkszy¢ poprzez przesuniecie jej dalej od brzegu,
lub poprzez rozwijanie innowacyjnosci zmierzajacych w kierunku
przemiany gospodarstw i technologii akwakultury na bardziej eko-
logiczne i zréwnowazone. Wiemy, ze rosliny morskie mogg zapew-
ni¢ nie tylko wiecej zywnosci i pasz, lecz takze biopaliwo, ktore nie
zatrzyma produkeji zywnosci na ladzie i wodzie. Wiemy, ze zmniej-
szenie uj$¢ kanalizacyjnych pozwolitoby na produkeje wiekszej ilo-
$ci skorupiakéw, takich jak ostrygi i matze. Przede wszystkim wie-
my, ze postep w tych dziedzinach moze utrzymac czotowa pozycje
Europy. Mowi sie, ze wiedza to potega, ale inwestycje sa paliwem,
ktore przeksztalca te wiedze w korzysci ekonomiczne.

Unia Europejska wiasnie wydata komunikat w sprawie swojej
polityki arktycznej. Ma to ma szczeg6lny oddzwiek w Finlandii. Fin-
landia jest jedynym krajem w UE, gdzie wszystkie porty zamarzaja
zima w zwigzku z tym buduje ogromne ilosci lodofamaczy. Finowie
majg szczegdlne doswiadczenie, ktore mozna wykorzysta¢ w roz-
wijaniu niebieskiej gospodarki. Gdy spoglada na Arktyke jako na
miejsce nowych mozliwosci, Europa powinna odgrywaé aktywna
role w tym obrzasze i przyczynic sie do zrdwnowazonych rozwigzan.

Wypowied?Z z okazji Europejskiego Dnia Morza 2016:
Inwestowanie w niebieska ekonomie.




Wstep Battyk dla wszystkich 17




MAREK GROBARCZYK
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej
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Ministerstwo Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej

Polska jako jedno z dziewieciu panstw europejskich ma dostep do
Morza Baltyckiego. Korzysci wynikajace z nadmorskiego potozenia
sg oczywiste i stosunkowo atwo mierzalne. Majg wymiar nie tylko
gospodarczy, lecz réwniez spoleczny i kulturowy. Baltyk to miejsca
pracy w portach morskich i na ich zapleczu w takich sferach aktyw-
nosci gospodarczej, jak m.in. przemyst stoczniowy, energetyka, ry-
boléwstwo, produkeja zywnosci, ustugi logistyczne, handel, a takze
turystyka, rekreacja i profilaktyka zdrowotna.

Oprocz czterech portéw o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej, zlokalizowanych w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu, na polskim wybrzezu funkcjonuje 29 mniejszych por-
tow 1 46 przystani morskich. Jedng z najwazniejszych cech portéw
morskich, szczegoélnie tych mniejszych, jest ich wielofunkcyjnosé.
Porty morskie to zlozone, bardzo perspektywiczne struktury nie-
rzadko taczgce funkeje przeladunkowe, przemystowe, rybackie i tu-
rystyczne.

W Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej
prowadzone sg prace nad ,,Programem rozwoju polskich portéw mor-
skich do roku 2020 z perspektywa do 2030 roku’”, ktérego gléwnym
celem jest dalsza poprawa konkurencyjnosci polskich portéw mor-
skich, wzrost ich udzialu w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju
oraz podniesienie rangi portéw morskich w miedzynarodowe;j sieci
transportowej. Osiagniecie tych efektow, bardzo pozadanych z punktu
widzenia pelnego wykorzystania potencjatu polskiej gospodarki mor-
skiej, ulatwi przedstawiona w dokumencie doglebna analiza SWOT.
Zidentyfikowanie mocnych i stabych stron portéw morskich, a takze
ich szans i zagrozen stanowi jeden z zasadniczych elementéw strate-
gicznego podejscia do kwestii zapewnienia ich trwalego wzrostu. Wy-
jatkowe mozliwosci w tym zakresie dostrzegane s3 w malych i $red-
nich portach, ktére powinny petni¢ role swoistych biegundéw rozwoju
ich otoczenia spoleczno-gospodarczego.

W ostatnich latach, przy znaczacym wspétudziale funduszy UE,
nastapil dynamiczny rozwdj polskich portéw morskich. Rocznie za-
wija do nich kilkanascie tysiecy jednostek réznych typéw w ruchu
krajowym i migedzynarodowym. Widoczna jest poprawa infrastruk-
tury drogowej i kolejowej zapewniajacej dostep do portéw. Dzigki
modernizacji i rozbudowie rosng obroty fadunkowe w portach mor-
skich, ktore oscyluja w granicach 70 mln ton w skali roku. Sukcesyw-
nie roénie liczba podmiotéw i pracujacych w gospodarce morskiej,
a takze przecietne miesieczne wynagrodzenie w niej uzyskiwane,
ktore jest o blisko 20% wyzsze od $redniego wynagrodzenia w go-
spodarce narodowej.

Waznym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do wzrostu konku-
rencyjnosci portéw jest modernizacja §rédladowych drég wodnych.
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlagdowej prowa-
dzi prace majace na celu wykorzystanie potencjatu transportowego
$rodladowych drog wodnych poprzez przywrdcenie zeglownosci
polskich rzek. W czerwcu br. rzad przyjat ,Zalozenia do planéw
rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030”. Rozwdj wodnych drég $rédladowych
to jeden z priorytetow MGMiZ$. Resort planuje rewitalizacje Od-
rzanskiej Drogi Wodnej, przywrdcenie zeglowno$ci Wisly od War-
szawy do Gdanska oraz polaczenie Odry, Noteci, Wisly i Bugu. Pro-
gram obejmuje réwniez budowe Kanatu Slaskiego taczacego Wiste
i Odre.

Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;
rozpoczeto prace przygotowawcze zwigzane z realizacjg jednego
z najwazniejszych przedsiewzie¢ dla gospodarki morskiej, czyli
budowy kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang. Budowa
drogi wodnej pomiedzy Zalewem Wislanym i Zatoka Gdanska
ma strategiczne znaczenie dla polskiego bezpieczenstwa narodo-
wego, jak rowniez dla rozwoju gospodarczego poinocno-wschod-
niej cze$ci Polski. Rzad RP wykazuje ogromng determinacje
w dazeniu do realizacji tej inwestycji, ktorej zasadniczym celem
jest zapewnienie bezpieczenstwa panstwa, poprawa obronnosci
panstwa i regionu, a takze umozliwienie wzrostu spoteczno-go-
spodarczego poprzez wybudowanie drogi wodnej, zapewniajacej
swobodny i catoroczny dostep statkéw morskich do portu w El-
blagu. Brak swobodnego pofaczenia akwenu z Morzem Baltyc-
kim, ktére w calosci podlegatoby polskiej jurysdykeji, stanowi
podstawowy czynnik ograniczajacy mozliwo$¢ rozwoju na ob-
szarze gmin sgsiadujacych bezposrednio lub posrednio z Zale-
wem Widlanym.

Od 2015 r. w resorcie prowadzone s3 prace nad przygotowa-
niem koncepcji oraz dokumentacji finansowej tej inwestycji, ktora
bedzie realizowana w caloéci z pieniedzy budzetu panstwa.

W 2016 r. zgodnie z zapowiedziami Ministerstwo Gospodar-
ki Morskiej i Zeglugi Srédladowej przygotowalo tez projekt usta-
wy wspierajacej odbudowe przemystu okretowego w Polsce. Polski
przemyst budownictwa okretowego ma solidne podstawy do dal-
szego rozwoju, niezbedna jest jednak jego aktywizacja. Jest to jeden
z najwazniejszych priorytetow dziatania Ministerstwa Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srédladowej, zapowiedziany w expose Pani Pre-
mier Beaty Szydlo.
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Ustawa o aktywizacji przemystu okretowego i przemystow
komplementarnych, ktéra zostala przyjeta przez Sejm RP w dniu
6 lipca 2016 r., zawiera rozwigzania dotyczace sfery podatkowej,
specjalnych stref ekonomicznych oraz dostepu do $rodkéw UE
mozliwych do zastosowania na gruncie prawa krajowego i uwa-
runkowan miedzynarodowych, w tym unijnych. Ustawa stanowi
pierwszy element opracowywanego przez MGMiZS master-planu
stoczniowego.

W Polsce dziala 12 duzych i $rednich stoczni zajmujacych sie
budowa statkéw oraz 10 duzych i $rednich stoczni zajmujacych
sie remontami i przebudowami statkéw. Istnieje takze kilkadzie-
siat mniejszych przedsiebiorstw, ktore zajmuja si¢ wykonywaniem
ustug remontowych jednostek ptywajacych. W efekcie dziatan po-
dejmowanych przez Rzad powstang warunki ekonomiczne i prawne
pozwalajace na aktywizacje przemystu okretowego i przemystow
komplementarnych w Polsce. Efektem bedzie réwniez wzrost kon-
kurencyjno$ci branzy. Istniejacy potencjal projektowy, badawczy,
naukowy, organizacyjny i produkcyjny bedzie moégt sie rozwijaé
i generowa¢ rozwigzania innowacyjne. Przelozy si¢ to réwniez na
wzrost zatrudnienia oraz utrzymanie wykwalifikowanych pracow-
nikéw przemystu okretowego i przemystéw komplementarnych.

Dalszy rozwo¢j polskich stoczni bedzie mozliwy m.in. dzieki
kontynuowaniu produkeji statkéw i obiektéw plywajacych o wy-
sokiej ztozonosci technologicznej, stanowigcych obecnie przewage
konkurencyjng na rynku globalnym. Wymaga¢ bedzie to stalego
zastosowania innowacyjnych rozwigzan w catym tancuchu wytwor-
czym. Osiagniete przewagi konkurencyjne beda mogty by¢ nadal
zwiekszane przez rozwazne wydatkowanie nakladéw na inwestycje,
badania i rozwdj oraz kontynuowanie wytwarzania jednostek za-
awansowanych technologicznie.

W zakresie potencjalu polskich stoczni nalezy podkresli¢, ze
nabyte doswiadczenia i posiadane umiejetnosci, a takze skala i sto-
pient ztozonosci technicznej, technologicznej i organizacyjnej pro-
wadzonych przedsiewzig¢ pozwalajg na realizowanie praktycznie
wszystkich, nawet najbardziej skomplikowanych i wymagajacych
projektow we wszystkich segmentach rynku, réwniez w segmencie
offshore oil and gas oraz wind.

Waznym obszarem gospodarki morskiej sg inwestycje w zakre-
sie morskiej energetyki odnawialnej, ktdre sg istotnym elementem
realizacji celu okreslonego w ,,Polityce energetycznej Polski do roku
2030” - strategii definiujacej kierunki polskiej polityki energetycznej,
ktora w 2020 r. zaktada 15% udziatu energii z odnawialnych Zrédet

w konicowym zuzyciu energii brutto. Jednym z podstawowych kom-
ponentow strategii jest rozw6j wykorzystania odnawialnych Zrodet
energii, w tym takze energii pochodzacej z wykorzystania morza.

Sektor morskiej energetyki odnawialnej to sektor, ktory ze
wzgledu na potencjal w zakresie innowacji i tworzenia nowych
miejsc pracy moze odegra¢ decydujaca role w ozywieniu gospo-
darczym w Europie. Kluczowe znaczenie ma polgczenie potencjatu
rozwojowego morskiej energetyki odnawialnej z tradycyjnymi sek-
torami, takimi jak zegluga, porty i przemyst stoczniowy.

Morze Baltyckie stwarza bardzo dobre warunki do wytwarzania
energii z wiatru, dlatego inwestorzy zainteresowani s3 mozliwosciag
lokalizacji morskich farm wiatrowych w polskiej wylacznej strefie
ekonomicznej. Od kilku lat prowadzi si¢ dzialania, by ulatwi¢ inwe-
storom proces inwestycyjny w zakresie lokalizacji farm wiatrowych
na Morzu Baltyckim. W 2011 r. i 2015 r. wprowadzono zmiany le-
gislacyjne do ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej. Zmiany wprowa-
dzily m.in. ratalny system oplat za zajecie wylacznej strefy ekono-
micznej oraz wydluzyly z 5 do 35 lat okres waznosci pozwolenia
ministra wladciwego ds. gospodarki morskiej na wznoszenie lub wy-
korzystywanie sztucznych wysp, konstrukgji i urzadzen w polskich
obszarach morskich. Wspomniane zmiany legislacyjne przelozyty
sie na liczbe zlozonych przez inwestoréw wnioskéw. Laczna suma
dotychczasowych wplywéw do budzetu panstwa z tytutu optat do-
datkowych za wydanie pozwolen wyniosta 104.234.346 zl.
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Sekretarz Stanu w Ministerstwie Rozwoju, Pelnomocnik Prezesa
Rady Ministréow ds. Funduszy Europejskich

i Rozwoju Regionalnego, Cztonek Rady Ministrow

MINISTERSTWC
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»Z punktu widzenia polityki rozwoju wazna jest integracja
planowania na morzu i lgdzie. Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju uwzglednia wyraznie przestrzenny
wymiar inwestycji, by skoordynowac rozne polityki na danym
terytorium i przyczynic sig do skutecznego pobudzenia rozwoju
obszarow peryferyjnych.”

Kluczowym projektem dla realizacji Strategii na Rzecz Odpowie-
dzialnego Rozwoju jest tzw. Plan zagospodarowania obszaréw
morskich. Obejmie on okolo 97,5% polskich obszaréw morskich
i bedzie podstawa dla ich zréwnowazonego rozwoju. Pomoze on
m. in. zwiekszy¢ udziat sektora morskiego w PKB i konkurencyj-
no$¢ polskich portéw wzgledem innych portéw poludniowego
Baltyku, jak Lubeka, Rostock, Kaliningrad, Klajpeda. W praktyce
przetozy sie to na lepsze warunki obstugi pasazerskiej, ustugowe;j
i sprawny przeplyw towaréw w miedzynarodowym obrocie gospo-
darczym, w tym morskim.

Trzeba zauwazy¢, ze polskie porty juz sporo inwestujg w moder-
nizacj¢ infrastruktury portowej, a ich rola w basenie Morza Baltyc-
kiego stopniowo rosnie. Najwieksze znaczenie pod wzgledem wiel-
kosci przetadunkéw majg tzw. porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, takie jak porty w Gdansku Gdyni, Szczecinie
i Swinoujsciu. Mniejsze porty, na przyktad w Kolobrzegu, Darlowie,
Elblagu i Policach pelnig istotng role aktywizujaca obszary, na kto-
rych sg zlokalizowane.

Priorytetem Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju jest
zwiekszenie dostepnosci transportowej polskich portéw od strony
ladu, zwlaszcza poprzez sie¢ kolejowa i transport rzeczny. Wymaga
to budowy weztéw intermodalnych. Wraz ze zmieniajaca sie struk-
turg gospodarki wzrasta rola terminali kontenerowych i tadunkéw
przetworzonych wzgledem surowcéw naturalnych obstugiwanych
przez polskie porty morskie. Dlatego inwestycje dotycza gtéwnie
zwigkszenia mozliwoéci przetadunkowych kontenerdw.

Kluczowa role w rozwoju infrastruktury i obrotéw handlowych
odgrywa wielko$¢ dostepnych srodkéw na inwestycje, zwlaszcza
europejskich (Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,
instrument taczac Europe). Ministerstwo Rozwoju programu-
jac sposob ich wydatkowania i dostrzegajac potencjal gospodarki
morskiej, planuje zwiekszy¢ naklady na inwestycje w tym obszarze
z 3,74 mld zt (w perspektywie 2007-2013) do 5 mld zt (w tym 3,5
mld zt dofinansowania z funduszy europejskich). Umozliwi to zre-
alizowanie do 2022 r. 18 projektéw morskich, ktére obejma dalsza
modernizacje nabrzezy i infrastruktury portowej, przebudowe to-
réw wodnych kanaléw portowych, falochronéw, a takze drog i linii
kolejowych. Zostanie rowniez zakupiony tabor plywajacy i systemy
poprawiajace bezpieczenstwo zeglugi. Projekty infrastruktural-
ne w wigkszosci stanowi¢ beda kolejne etapy wczesniej podjetych
dziatan tak, aby wsparcie ze srodkéw UE stanowilo kontynuacje
zrealizowanych juz inwestycji. Beneficjentami w planowanych pro-

jektach sg zarzady portéw, urzedy morskiej, miasta portowe, stuz-
by ratownicze.

Z punktu widzenia polityki rozwoju wazna jest integracja pla-
nowania na morzu i ladzie. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju uwzglednia wyraznie przestrzenny wymiar inwestycji, by
skoordynowaé rézne polityki na danym terytorium i przyczynié
sie do skutecznego pobudzenia rozwoju obszaréw peryferyjnych.
Oznacza ona wprowadzanie systemowych rozwigzan m.in. trans-
portowych, z zakresu ochrony $rodowiska i zachowania tradycyjne-
go krajobrazu nadmorskiego, ale takze tych zwigzanych z eksploata-
cja zasobow i stanowigcych czynniki niezbedne do rozwoju nie tylko
obszaréw przylegajacych bezposrednio do linii brzegowej, ale takze
zagospodarowania samego morza. Mozna si¢ spodziewa¢, ze rozwdj
napotka na bariere ochrony srodowiska, wtedy trzeba bedzie umie-
jetnie zréwnowazy¢ cele srodowiskowe i spoteczno-gospodarcze.

Obecnie Polska przewodniczy pracom VASAB (Vision and
Strategies around the Baltic Sea) - miedzyrzadowej Wspolpracy
Ministréw panstw Regionu Morza Baltyckiego ds. Planowania Prze-
strzennego i Rozwoju Regionu. W swoich dzialaniach ktadziemy
szczegolny nacisk na: wzmocnienie koordynacji pomiedzy grupami
pracujacymi na rzecz Baltyku, monitoring terytorialny i planowanie
przestrzenne na morzu.

W ten sposob, poprzez umiejetne polaczenie strategicznego
planowania, powigzanych ze sobg inwestycji infrastrukturalnych
oraz wspolpracy miedzynarodowej, polska gospodarka morska od-
zyska nalezny je strategiczny i ekonomiczny wymiar.

N
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»10 wlasnie w kontekscie zrownowazonego rozwoju zbiegajg
sig nitki dziatan réznorodnego typu akcjonariuszy, zaréwno
wladz regionalnych, lokalnych programow operacyjnych
UE, osrodkéw badawczych, a takze sektora instytucji
pozarzgdowych.”

Parlament Europejski inicjuje i wspiera powstawanie strate-
gii makroregionalnych, w tym Strategii dla Morza Baltyckiego,
w $cislej wspolpracy z Rada Europejska i Komisja Europejska.

To wazne, aby podkresli¢ ten element synergii dziatan
wszystkich instytucji europejskich na rzecz zwigkszania wspol-
pracy na poziomie regionalnym i wykorzystywania istniejace-
go potencjalu do wypracowywania nowych rozwigzan na rzecz
zréwnowazonego rozwoju. To wla$nie w kontekscie zréwnowa-
zonego rozwoju zbiegaja sie nitki dziatan réznorodnego typu ak-
cjonariuszy, zaréwno wladz regionalnych, lokalnych programow
operacyjnych UE, osrodkéw badawczych, a takze sektora insty-
tucji pozarzadowych. Stwarza to dobry klimat dla wspolpracy
lokalnej i otwiera szerokie mozliwosci dla szybkiego i efektywne-
go wdrazania programoéw stuzacych wszystkim interesariuszom
w ramach koordynacji makroregionalnej.

Taki dobry klimat i wspdtpraca sa szczegélnie wazne w przy-
padku tak kluczowych, i wrazliwych $rodowiskowo, segmentow
gospodarki, jak transport. Jest oczywiste, ze dobrze rozwinieta
sie¢ transportowa, w réznych formach, w tym potaczen intermo-
dalnych warunkuje i pobudza dynamiczny rozwdj gospodarczy.
Wielkim wyzwaniem jest zapewnienie dtugodystansowych pota-
czen transportowych, a takze sprawne przetadowywanie trans-
portu z drog na polaczenia kolejowe i wodne. W chwili obecnej
nie zawsze jest to latwe ze wzgledu na brak intermodalno$ci, kté-
ra bylaby w stanie zaabsorbowa¢ i skonsumowac wzrastajaca wy-
miang towarowsg. Intermodalnos¢ jest kluczem do realizowanej
z sukcesem polityki transportowej, ktdra bedzie mogta sprostac
wyzwaniom w postaci zintensyfikowanego przeptywu dobr - ze
szczegdlnym uwzglednieniem zapotrzebowania na wykorzysta-
nie zalet $rodowiska morskiego.

Zegluga $rédladowa jest forma odcigzania innych form
transportu, takich jak przewozy drogowe, i jako taka, posiada
duzy potencjal rozwojowy. Jest tez, przyjazna dla srodowiska,
ekonomiczna w zuzywaniu nieodnawialnych §rodkéw energii. Te
jej cechy wspolgraja z celami zréwnowazonej gospodarki, bedacej
priorytetem europejskiej polityki transportowe;.

W grudniu 2013 roku weszty w zycie nowe rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) dotyczace polityki spoj-
noéci na lata 2014-2020. W ramach Priorytetu III Rozwdj sieci
drogowej TEN-T i transportu multimodalnego Programu Ope-
racyjnego ,,Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020” zapisano, ze
o $rodki unijne na sume 16 841,3 mln euro beda mogty ubiega¢

si¢ inwestycje z zakresu niskoemisyjnego transportu miejskiego,
transportu $rédladowego, morskiego i intermodalnego. W zgo-
dzie z celami Europejskiej Polityki Transportowej oraz Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. mocniejsze wsparcie skierowane
bedzie tez dla zeglugi srodladowe;j i bezpieczenstwa ruchu inter-
modalnego. To sg bardzo istotne zobowigzania finansowe, ktore
Parlament Europejski wspiera.
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Rzeczpospolita Polska

BAEYTYK NA NOWE CZASY

- przewodnictwo Polski w Radzie Paristw Morza Battyckiego,
1 lipca 2015 - 30 czerwca 2016

Kilkadziesigt spotkan politycznych, eksperckich i promocyjnych
w Polsce i w krajach nadbaltyckich, w tym wiceministréw spraw
zagranicznych, pierwsze w historii spotkanie ministréw nauki,
odnowienie spotkan ministréw kultury, kilka konferencji miedzy-
narodowych, ale takze dziesiatki praktycznych wydarzen i inicja-
tyw, takich jak Forum Turystyczne Panstw Battyckich, konferencja
o biznesowych i prawnych aspektach branzy gier komputerowych,
szkolenia dla przedstawicieli instytucji ochrony ludnosci, opraco-
wanie najlepszych rozwigzan w zakresie rewitalizacji obszaréw
zdegradowanych w miastach, czy podjecie nowych zobowigzan
w zakresie zréwnowazonego rozwoju. 30 czerwca br. zakonczylo si¢
roczne przewodnictwo Polski w Radzie Pafistw Morza Baltyckiego
(RPMB), organizacji o kluczowym znaczeniu dla regionu, obejmu-
jacej szeroka siecig wspolpracy 11 krajow i Komisje Europejska, 11
obserwatordw, 16 partnerdéw strategicznych i 20 grup eksperckich.
1 lipca ster w organizacji przejeta Islandia. Pomimo trudnych uwa-
runkowan geopolitycznych w regionie, przekazaliémy Islandczy-
kom organizacje w dobrym stanie, bardziej swiadoma swojej roli,
wyzwan i narzedzi, ktérymi dysponuje, lepiej przygotowana do
roboczej wspolpracy z innymi podmiotami dziatajagcymi nad Bal-
tykiem.

PRIORYTETY SEKTOROWE
Umocnienie oslabionej w ostatnich latach pozycji Rady mozliwe
byto dzieki konsekwentnej realizacji gléwnych priorytetéw sekto-
rowych przewodnictwa, takich jak zréwnowazony rozwéj (m.in.
analiza stanu zréwnowazonego rozwoju w regionie, przyjecie wizji
wdrazania zréwnowazonego rozwoju na najblizsze lata), kreatyw-
no$¢ (m.in. odnowienie dialogu ministerialnego, zintegrowane
podejscie w ramach istniejacych platform wspodtpracy kulturalnej)
i bezpieczenistwo cywilne (m.in. wzmocnienie wspétpracy stuzb
granicznych i ratowniczych). Dazyliémy takze do stworzenia prze-
strzeni dla wspdlnych dzialan réznych formatéw battyckich i ozy-
wienia dialogu politycznego poprzez organizacje spotkan ministe-
rialnych.
Udalo sie zrealizowac zalozone cele strategiczne, do ktérych

nalezaty przede wszystkim:

- zachowanie i konsolidacja dotychczasowych osiagnie¢

wspolpracy baltyckiej;

- odbudowa politycznego znaczenia Rady w regionie;

- blizsza wspolpraca RPMB z pozostalymi organizacjami

i formatami regionalnymi;

- Kontynuacja prac nad nowym ksztaltem instrumentu
wspierania przez RPMB projektow regionalnych.

SYNERGIA I WSPOLDZIALANIE

Baltyk znany jest z mnogosci inicjatyw i struktur. Od lat pod-
noszony jest postulat lepszej komunikacji pomiedzy istniejacy-
mi formatami, ktérego celem jest unikniecie dublowania dziatan
oraz poszukiwanie dziedzin, w ktorych mozna dziala¢ razem.
Polska przylozyta znaczng wage do praktycznej realizacji tych
postulatow i zapoczatkowala innowacyjny sposéb funkcjonowa-
nia Rady. Udalo si¢ wcieli¢ w zycie horyzontalny priorytet pol-
skiej prezydencji pn. synergia w réznorodnosci - tj. wzmocni¢
regionalng spo6jnos¢ i synergie poprzez stworzenie przestrzeni
do wspétdziatania i rozwoju dialogu strukturalnego miedzy for-
matami wspotpracy w Europie P6Inocnej. Trafng i obiecujaca na
przyszto$¢ okazala si¢ decyzja ws. pierwszego pelnego potaczenia
przewodnictwa w RPMB oraz w gronie Narodowych Koordyna-
torow SUERMB. Umozliwilo to zwiekszenie koherencji dziatan,
wykorzystanie efektu synergii oraz harmonijne wdrozenie prio-
rytetow prezydencji. Trzykrotnie udato si¢ zgromadzi¢ réznorod-
ne instytucje dzialajace w regionie i przeprowadzi¢ dialog dot.
wspolpracy i podzialu rdl przy realizacji konkretnych tematow
wspdlnego zainteresowania.

Pierwsze wspodlne spotkanie dotyczace priorytetu kreatyw-
nosé¢/kultura odbylo si¢ na marginesie Baltyckiego Forum Kultury
(konferencja Ministréw Kultury Regionu Morza Baltyckiego). Po
raz pierwszy odbyla sie wspdlna sesja z udzialem Komitetu Wyz-
szych Urzednikéw RPMB (KWU), Narodowych Koordynatoréw
ds. SUERMB, Koordynatoréw Obszaréw Tematycznych (PAC)
i Dziatan Horyzontalnych (HAC) SUERMB oraz polskiego prze-
wodnictwa w Partnerstwie Wymiaru Péinocnego ds. Kultury
(NDPC). W pazdzierniku 2015 r. odbyto sie kolejne wspdlne spo-
tkanie po$wiecone wyzwaniom w obszarze adaptacji do zmian
klimatu z udziatem KWU, grupy eksperckiej RPMB ds. zréwno-
wazonego rozwoju Baltic21 i jej podgrupy ds. adaptacji do zmian
klimatu, z udzialem przedstawicieli Narodowych Koordynatorow
ds. SUERMB, HELCOM, Rady Arktycznej, Euro-arktycznej Rady
Morza Barentsa, Nordyckiej Rady Ministréw, Komisji Europej-
skiej, WWE. W kwietniu br. zorganizowane zostato trzecie wspodl-
ne spotkanie po$wiecone poszukiwaniu synergii dziatan podejmo-
wanych w regionie przez RPMB oraz UE.
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KIERUNKOWSKAZY NA PRZYSZLOSC

Polska podjeta takze wyzwanie kontynuacji rozpoczetego w 2014 r.
w Berlinie procesu refleksji nt. przyszlosci Rady oraz wspétpracy
w regionie M. Baltyckiego. 9 marca br. w Warszawie odbylo sie se-
minarium po$wiecone tej tematyce, z udzialem cztonkéw KWU
RPMB oraz ekspertéw zajmujacych sie polityka i wspdtpraca re-
gionalna z krajéw czlonkowskich RPMB. Dyskusje moderowat Jo-
sef Janning, dyrektor berlinskiego oddziatu European Council on
Foreign Relations. Punktem wyjsciowym dyskusji byt discussion-
-paper, pn. ,,Building a Common Space of Baltic Sea Cooperation”
przygotowany przez Olafa Osice (Osrodek Studiéw Wschodnich).
Na bazie dyskusji prezydencja przygotowala rekomendacje na
przysziosc.

DIALOG POLITYCZNY

Po trzech latach przerwy zwigzanej z implikacjami rosyjskiej agre-
sji na Ukraine, udalo si¢ doprowadzi¢ do wznowienia dialogu poli-
tycznego wysokiego szczebla. 8 czerwca br. w Warszawie odbyla sie
Sesja Wiceministrow Spraw Zagranicznych RPMB. Byl to wazny
krok w kierunku odzyskania przez RPMB politycznego przywodz-
twa w regionie. Podczas sesji przyjeto Deklaracje Warszawska, kto-
ra potwierdza aktualno$¢ postanowien Deklaracji Kopenhaskiej
ustanawiajagcej RPMB oraz pozostalych najwazniejszych doku-
mentéw Rady, w tym kluczows pozycje¢ organizacji jako gtéwnej
plaszczyzny dialogu i wspdtpracy w regionie, ktdrej naczelnym
zadaniem w chwili obecnej jest wypracowanie regionalnej odpo-
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wiedzi wobec globalnych wyzwan terazniejszosci oraz podjecie
dyskusji nt. przyszlosci regionu po 2020. Waznym krokiem bylo
takze przyjecie, wypracowanej w ramach grupy ds. zréwnowazo-
nego rozwoju RPMB, Deklaracji Battyk 2030 jako regionalnej od-
powiedzi na Agende ONZ 2030, nakreslajacej wizje nowej agendy
zréwnowazonego rozwoju dla regionu M. Baltyckiego.

Mimo znacznego obnizenia poziomu zaufania w regionie,
udalo sie nada¢ nowa jako$¢ wspdtpracy baltyckiej. Szczegdlne
znaczenie mialo zapoczatkowanie procesu praktycznego poglebia-
nia regionalnej spdjnosci i synergii poprzez wprowadzenie dialo-
gu strukturalnego w ramach wspolnych spotkan przedstawicieli
formatow regionalnych. Proces ten powinien by¢ kontynuowany.
Polska wykonata wiec pierwszy, wazny krok i wskazata kolejnym
prezydencjom perspektywiczny kierunek rozwoju wspotpracy bat-
tyckiej.

Prezydencja miata takze lzejsze oblicze. Instytucje kultury
oraz polskie placowki dyplomatyczne, poza wydarzeniami obej-
mujacymi priorytety prezydencji, wykorzystaty przewodnictwo
nad Baltykiem jako dobra okazje do promocji polskiej kultury,
zywnosci czy aktywnosci sportowej. Mamy nadzieje, ze koszulki
do biegania z logo RPMB i polskiej prezydencji jeszcze przez jakis
czas bedg stuzyly ich wtascicielom i przypominaty o tym inten-
sywnym, 12-miesiecznym baltyckim maratonie, ktory udato nam
sie zakonczy¢ z bardzo przyzwoitym wynikiem.
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HARRI TIIDO
Ambasador Estonii
w Rzeczypospolitej Polskiej

HANNA LEHTINEN
Ambasador Finlandii
w Rzeczypospolitej Polskiej

Zaréwno w Finlandii jak i w Polsce znaczenie $cistej wspdtpracy
pomiedzy krajami regionu Morza Baltyckiego jest oczywiste. Na-
sze wspolne morze faczy 85 milionéw ludzi majacych rézne idee
itradycje oraz stwarza dla gospodarek krajéw nadbattycki natural-
ny szlak transportowy do rynkéw Europy Zachodniej. W obliczu
obecnych i przysztych wyzwan gospodarczych, srodowiskowych
i bezpieczenstwa potrzebujemy wspolnego wsparcia rzgdowego
i inicjatyw, ktére przyczynia sie do pobudzenia handlu, ozywia
wiezi kulturalne oraz wzmocnig nasz region jako cato$¢.

Obecnie mozemy zaobserwowa¢ dos¢ intensywny ruch na Morzu
Batltyckim. Okoto 11 000 statkéw rocznie przeptywa przez obszar
morski Estonii. 4500 z nich stanowig mate statki a 1000 tankowce.
Ze wzgledu na zanieczyszczenie srodowiska morskiego z kazdym
dniem kwestia ochrony Morza Baltyckiego przybiera na znaczeniu.
Ochrona $rodowiska Morza Baltyckiego jest koordynowana przez
HELCOM- miedzyrzadowa organizacje ustanowiong przez wszyst-
kie kraje Morza Baltyckiego i UE, ktdrej obecnie przewodniczy Es-
tonia.

Region Baltyku oferuje wiele mozliwosci wspotpracy regional-
nej. W niektdrych obszarach format kooperacji wypracowany przez
Rade Panstw Morza Baltyckiego (RPMB) jest najbardziej skuteczny,
natomiast w pozostatych preferuje si¢ inne formy wspoldziatania.
Liczy si¢ przede wszystkim to aby nasze zaangazowanie byto kon-
struktywne w obszarach, w ktérych zdecydowalismy si¢ na wspot-
prace. Nie ulega watpliwosci, ze prezydencja RPMB odniosta sukces
w budowaniu synergii pomiedzy réznymi instytucjami i podmio-
tami w regionie, zwlaszcza w dziedzinie kultury, zréwnowazonego
rozwoju i ochrony §rodowiska. Pomimo globalnych i regionalnych
wyzwan nasza wspdlpraca okazala sie sukcesem. Estonia jest za-
angazowana we wspotprace w ramach RPMB a nasi interesariusze
wiedzg o tym.
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SARUNAS ADOMAVICIUS
Ambasador Litwy
w Rzeczypospolitej Polskiej

ZNACZENIE MIEDZYNARODOWE]
WSPOLPRACY W REGIONIE MORZA
BAYTYCKIEGO

POLACZENIA KOLEJOWE

Litwa byla pierwszym z krajéow battyckich, ktére zintegrowaly infra-
strukture kolejows z europejska siecig kolejowa. W 2015 roku Litwa
zakonczyla budowe odcinka toréw o rozstawie 1435 mm pomiedzy
Kownem a granicg Polsko - Litewska. Powstata wiec mozliwo$¢ bezpo-
$redniego dostepu kolejowego miedzy Polska a Litwa. Byt to pierwszy
etap miedzynarodowego projektu ,Rail Baltica’, ktéry powinien by¢
ukonczony we wszystkich trzech krajach baltyckich do roku 2025. Po
zakonczeniu realizacji calego projektu ,,Rail Baltica’, europejska sie¢
kolejowa zapewni bezposrednie polaczenie kolejowe pomiedzy pan-
stwami battyckimi i Polska. ,Rail Baltica” jest jednym z priorytetowych
projektow Unii Europejskiej, w zwigzku z tym, w tym roku otrzymat
drugg dotacje z instrumentu finansowania UE - Laczac Europe (CEF).
Trzy kraje baltyckie sg aktywnie zaangazowane w prace przygotowaw-
cze, obecnie trwajg dyskusje na temat miedzyrzadowej umowy. Litwa
pozytywnie ocenia wspdlprace z Polska i oczekuje jej bardziej aktyw-
nego udziatu w projekcie ,,Rail Baltica’, ktory pobudzi integracje gospo-
darczg i spofeczng pomiedzy wszystkimi krajami.

BALTYCKIE POLACZENIA ENERGETYCZNE

Litwa zdecydowanie podaza droga, ktora pozwoli stac jej sie centrum
energetycznym w regionie Morza Baltyckiego, poniewaz kontynuuje
rozwoj zaawansowanej infrastruktury gazowej i elektroenergetyczne;.
Litwa konsekwentnie realizuje projekty rozwijajace infrastrukture ener-
getyczna. Poprzez zapewnienie dywersyfikacji zrodel. Utoruja one dro-
ge do niezaleznosci energetycznej kraju.

Pod koniec 2014 roku Litwa zbudowata pierwsze nowe polacze-
nia do Europy i sytuacja ulegla znacznej zmianie. W 2016 roku uru-
chomiono na Litwie pierwszy w regionie terminal importu LNG
»Niepodlegtos¢”. Zwigkszylo to bezpieczenstwo dostaw dla wszystkich
panstw battyckich oraz dato impuls do rozwoju rynku gazu w regionie.
Litwa moze teraz nie tylko teraz wybiera¢ dostawcow gazu, lecz takze
zmniejszy¢ ceny gazu oferowane przez Gazprom. Terminal jest w stanie
pokry¢ calkowite zapotrzebowanie na gaz w krajach battyckich. Uru-
chomienie terminalu LNG oraz przewidywany poczatek pracy stacji
przefadunkowej LNG w 2017 roku, oznacza szerokie mozliwosci na
utworzenie partnerstwa biznesu i nauki, ktére wzmacniaja mozliwosci
biznesowe zwigzane z LNG w regionie nadmorskim. Oczekuje sie, ze
grupa zjednoczy w sobie potencjat badawczy i biznesowy, ktory bedzie
wspdlpracowal w dziedzinie energetyki, edukacji i nauki i biznesu.

W grudniu 2015 roku uruchomiono pierwsze w historii polacze-
nia elektroenergetyczne miedzy Litwa i Europa- NordBalt ze Szwecja

i LitPol z Polska. Polaczenia elektroenergetyczne majg wielkie znacze-
nie dla polityki bezpieczenstwa w regionie Morza Baltyckiego oraz
dla wiekszego bezpieczenstwa dostaw energii elektrycznej do krajow
baltyckich. Tworzg one alternatywne zaopatrzenie w energie zwigzane
z rynkiem regionalnym, europejskim i globalnym. Polaczenia uzupet-
niajg regionalng platforme wymiany energii Nord Pool Spot.

REGIONALNE ZAGROZENIA OBAWA O NIEBEZPIECZNY
ROZWO] PROJEKTU JADROWEGO W OSTROWCU
Jednym z wyzwan regionu jest projekt utworzenia elektrowni jadro-
wej w Ostrowcu na Bialorusi, ktory jest realizowany bez nalezytego
uwzglednienia miedzynarodowych wymogéw srodowiskowych i bez-
pieczenstwa jadrowego. Litwa jest powaznie zaniepokojona projektem
elektrowni jadrowej, poniewaz najwieksze miasta i najgesciej zaludnio-
ne obszary wokot elektrowni wchodzg w sktad terytorium Litwy.

Elektrownia jadrowa w Ostrowcu lezy zaledwie 20 km od granicy
zewnetrznej UE, a 40 km od stolicy Litwy Wilna. Mimo, Ze nalezy
szanowa¢ suwerenne prawo kazdego kraju do wlasnego doboru zré-
det energii, to jednak nie wolno zapomina¢ o obowigzku przestrze-
gania miedzynarodowych standardéw dotyczacych srodowiska i bez-
pieczenstwa jadrowego oraz zasad otwartoéci i przejrzystosci, ktore
powinny by¢ minimalnymi wymaganiami dla krajéw planujacych
eksploatacje i budowe elektrowni jadrowych w regionie. Scista wsp6t-
praca z miedzynarodowymi organizacjami bezpieczenstwa jadrowe-
go i krajami sgsiednimi zapewnia nie tylko bezpieczenstwo, ale takze
zwigksza wzajemne zaufanie.

Istnieje duza mozliwo$¢ blizszej wspotpracy w ramach regionu
w promowaniu uzgodnionych na szczeblu miedzynarodowym norm
bezpieczenstwa jadrowego podczas calego cyklu funkcjonowania
obiektu jadrowego w celu unikniecia potencjalnych zagrozen nukle-
arnych, ktére moga mie¢ negatywny wptyw na populacje i srodowi-
sko w regionie Morza Battyckiego.




POTENCJAL
ROZWOJOWY
BALTYKU
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GUSTAW MAREK BRZEZIN
Marszatek,
Wojewddztwo Warminsko-Mazurskie

iz el A
MAZVEY

PLANY ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU WOJEWODZTWA
WARMINSKO - MAZURSKIEGO
W ZWIAZKU Z INWESTYCJAMI
W GOSPODARKE MORSKA
W POLSCE

Wojewodztwo warminsko - mazurskie ma obecnie ograniczony
dostep do Morza Baltyckiego. Jest on mozliwy przez Cie$ning Pi-
lawska lezgcg na terytorium Federacji Rosyjskiej. Sytuacja ta ma si¢
jednak zmieni¢ dzigki planowanej, bardzo waznej dla nas inwestycji
morskiej, czyli budowie drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Za-
toka Gdanska. Od wielu lat zabiegalismy o budowe tego kanatu ze-
glugowego, bedacego jednym z naszych priorytetéw okreslonych w
Strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewddztwa warmin-
sko-mazurskiego do roku 2025. W ostatnim czasie prace na tym pro-
jektem nabraty tempa i jest realna szansa, ze w perspektywie najbliz-
szych kilku lat inwestycja ta zostanie zrealizowana. Przedsiewziecie
to bedzie bodzcem do dalszego rozwoju portu w Elblagu oraz ma-
tych portéw w Tolkmicku i Fromborku, otworza si¢ réwniez nowe
mozliwosci dla turystyki na Zalewie Wislanym, obszarze bogatym
w walory turystyczne, ale o niewykorzystanym w pelni potencjale.
W gospodarce $wiatowej roé$nie obecnie popyt na transport
morski, z uwagi na to, Ze jest oplacalnym i energooszczednym ogni-
wem w globalnym tancuchu dostaw. Powstala w zwiazku z tym
szansa rozwojowa dla regionéw lezacych w basenie Morza Baltyc-
kiego, w tym réwniez i dla nas. Budowa kanatu zeglugowego przez
Mierzeje Wislang umozliwi swobodny i catoroczny dostep statkow
wszystkich bander do portu w Elblagu oraz do pozostatych portéw
Zalewu Wislanego, dzigki czemu powstanie niezalezny korytarz

transportowy, ktéry umozliwi komunikacje miedzy portami leza-
cymi na terytorium Unii Europejskiej. Droga wodna z Gdanska do
Elblaga przez Zalew Wislany stworzy takze dodatkowe mozliwosci
rozwojowe portom Tréjmiasta. Umozliwi redystrybucje towaréw
z zagrozonych kongestig portéw przez Elblag, jako port wspomaga-
jacy/satelicki, dalej w glab kraju i w kierunku wschodnim. Przyktad
portu w Hamburgu i jego portow satelickich wskazuje, ze wspolpra-
ca z mniejszymi portami morskimi i §rédladowymi jest niezbedna
do swobodnego rozwoju portéw pelnigcych funkcje huba. Port el-
blaski ma takze wszelkie atuty by sta¢ si¢ bardzo waznym wezlem
transportowym i logistycznym w europejskim transporcie intermo-
dalnym. Posiada dobre polaczenia §rédladowe, w tym z panstwami
Europy Srodkowo-Wschodniej (Rosja, Biatorus, Ukraina), ma po-
faczenia kolejowe i drogowe m.in. z: Obwodem Kaliningradzkim,
Warszawa, Gdanskiem, Olsztynem, Malborkiem i Braniewem. Jest
weztem drogowym drég ekspresowych S7 i S22 przynaleznych do
sieci TEN-T, lezy takze w strefie europejskiego korytarza transpor-
towego Baltyk — Adriatyk, przebiegajacego przez terytorium Polski,
Czech, Stowacji, Austrii, Wloch i Stowenii. Ponadto, przez Zalew
Wislany przebiega Miedzynarodowa Droga Wodna E70 laczaca
Klajpede, Kaliningrad i Elblag przez berlinski wezet drég wodnych
$rodladowych z portami Europy zachodniej w Antwerpii i Rotter-
damie. Dlatego tez budowa kanalu zeglugowego przez Mierzeje



Potencjat rozwojowy Battyku Battyk dla wszystkich

Wislang jest inwestycja uzasadniong ekonomicznie i niesie za soba
olbrzymi potencjal rozwojowy dla sektoréw przemystowego i lo-
gistycznego w regionie, majacych zdolnoé¢ do kreowania dobrych
i trwalych miejsc pracy. Wplynie to pozytywnie na odbudowe i ak-
tywizacje potencjatu spoleczno-gospodarczego Elblaga oraz gmin
z nim sgsiadujacych. Bezposredni dostep do Baltyku spowoduje
takze wzrost dostepnosci transportowej wojewddztwa i zwiekszy
jego atrakcyjno$¢ inwestycyjna, co przyciagnie nowych inwestoréw,
szczegoOlnie majac na uwadze, iz przedsiebiorcy prowadzacy dzia-
talno$¢ gospodarcza w Warminsko — Mazurskiej Specjalnej Strefie
Ekonomicznej korzystaja z bardzo korzystnej formy opodatkowa-
nia.

Roéwnolegle do budowy drogi wodnej taczacej Zatoke Gdanska
z Zalewem Wislanym niezbedna jest rozbudowa infrastruktury el-
blaskiego portu i jego zaplecza. W Dokumencie Implementacyjnym
do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do
2030 roku), okreslajgcym m.in. niezbedne inwestycje morskie w po-
prawe konkurencyjnosci polskich portéw morskich, znalazly sie
przedsiewziecia przebudowy wejscia do portu w Elblagu, budowy
obrotnicy dla statkéw, budowy bocznicy kolejowej i terminalu nr 2
w Elblagu oraz budowy nowego nabrzeza przy ul. Radomskiej prze-
dluzenie terminala sktadowo - przeladunkowego. W wyniku ustalen
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z Rzadem RP, inwestycje te ujete zostaly w Kontrakcie Terytorial-
nym dla Wojewddztwa Warminsko - Mazurskiego podpisanym w
2014r. Liczymy na to, iz znajdzie sie odpowiednie zZrédto finansowa-
nia tych inwestycji, gdyz ich realizacja bedzie dodatkowym czynni-
kiem stymulujacym rozwdj gospodarczy regionu.

Duzy potencjal rozwojowy obszaréw polozonych nad Zalewem
Wislanym stanowi réwniez turystyka. Najistotniejsza przyczyna
niewykorzystywania dotychczas waloréw turystycznych oraz atrak-
¢ji dziedzictwa kulturowego miejscowosci nad nim potozonych
jest ograniczona dostepnos¢ Zalewu. Budowa kanatu zeglugowe-
go otworzy mozliwoéci rozwoju mniejszych portéw i przystani
potozonych nad Zalewem Wislanym, np. Fromborka i Tolkmicka,
uwalniajac istotny potencjat gospodarczy otaczajacych je obszardw.
Nowe mozliwosci dla turystyki i rekreacji wodnej beda istotnym
czynnikiem aktywizacji gospodarczej gmin nadzalewowych, a wraz
z rozwojem turystyki rozwija¢ sie beda inne branze, m.in. przemyst
rolno-spozywczy, ustugi budowlano-remontowe dla matych jedno-
stek plywajacych, czy hotelarstwo. Przewidujemy, iz planowane in-
westycje morskie otworzg perspektywe stabilnego zréwnowazonego
rozwoju regionu, generujgcego nowe miejsca pracy, w rezultacie
podnoszac poziom zycia mieszkancéw naszego regionu.

GUSTAW MAREK BRZEZIN
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e Komisja
Europejska

ZROWNOWAZONY TRANSPORT
MORSKI

Dla Europy, transport morski byt od wiekéw katalizatorem roz-
woju ekonomicznego oraz zrédlem dobrobytu. Transport morski
pozwala na wymiane handlowg pomiedzy wszystkimi panstwa-
mi europejskimi oraz resztg §wiata. Zapewnia réwniez dostawy
paliw, pozywienia i towaréw, bedac gléwnym nosnikiem euro-
pejskiego importu i eksportu. Prawie 90% handlu zagranicznego
Unii Europejskiej odbywa si¢ za posrednictwem tej galezi trans-
portu. Kazdego roku 400 milionéw pasazeréw odprawianych jest
w europejskich portach. Generalnie, przedsiebiorstwa zwigzane
z transportem morskim stanowia bardzo wazne zrodlo zatrud-
nienia i przychodu dla gospodarki europejskiej.

Pomimo, ze transport morski jest powszechnie uznawany za
najczystsza forme transportu, szczeg6lnie w przeliczeniu na ilosci
przewozonego ekologicznie tadunku, efekt skali ma przelozenie
na emisje zanieczyszczen powietrza. Potrzeba ograniczenia emi-
sji z transportu morskiego stala si¢ w zwigzku z tym, przedmio-
tem szerszej debaty na forum miedzynarodowym, w szczegodl-
noéci w odniesieniu do emisji dwutlenku wegla (CO,), tlenkow
siarki (SO ) i tlenkéw azotu (NO ).

Zréwnowazony transport morski, tj. zapewniajacy rownowa-
ge miedzy wzrostem gospodarczym a oddzialywaniem na $rodo-
wisko, ma kluczowe znaczenia dla Komisji Europejskiej, co zna-
lazto odzwierciedlenie zaréwno w dokumentach strategicznych,
jakiw dziataniu.

Cele strategiczne oraz zalecenia dla sektora zeglugi w Unii
Europejskiej, zostaly okreslone w Komunikacie Komisji Polity-
ka Transportu Morskiego do roku 2018. Obecnie trwa finaliza-
cja prac nad przegladem $redniookresowym. Dzialania Komisji
w obszarze transportu morskiego skupiaja sie na zapewnieniu
zrédwnowazonego rozwoju europejskiego sektora zeglugi w per-
spektywie dtugoterminowej, z korzyscia dla wszystkich pozosta-
tych sektoréw gospodarki oraz dla odbiorcow koncowych.

Majac na uwadze szczegdlne warunki $rodowiskowe Morza
Baltyckiego, bedacego jednoczesnie jednym z obszaréw morskich

o najwiekszym ruchu statkéw na $wiecie, bardzo aktywne podej-
$cie panstw tego regionu powinno stuzy¢ za model dla innych re-
gionow.

Morze Baltyckie jest obecnie objete statusem Obszaru Kon-
troli Emisji (Emission Control Area, tzw. ECA) w odniesieniu do
emisji tlenkéw siarki (SO, ), a w planach jest rozszerzenie réwniez
o ograniczenie emisji tlenkéw azotu (NO,). Baltyk jest réwniez
objety statusem Szczegdélnie Wrazliwego Obszaru Morskiego
(PSSA - Particularly Sensitive Sea Area) oraz Obszaru Specjalne-
go w zakresie zrzutow $ciekow ze statkéw pasazerskich.

Kazdy z powyzszych srodkéw podjetych w celu ochrony s$ro-
dowiska i zdrowia ludzi, stanowi jednoczes$nie wyzwanie dla sek-
tora transportu morskiego, taczace sie ze znacznymi inwestycja-
mi w celu sprostania coraz wyzszym wymogom srodowiskowym.
Stanowia one réwniez wyzwanie dla Panstw Cztonkowskich, na
ktorych spoczywa obowigzek zapewnienia wdrozenia i kontroli
nowych wymogéw.

Aby skutecznie i w sposéb zharmonizowany wdrozy¢ po-
wyzsze $rodki, potrzebny jest dialog i wspdtpraca pomiedzy
administracjami tych panstw, jak réwniez przemystem i sekto-
rem pozarzagdowym. Na poziomie regionalnym, z powodzeniem
sa one zapewniane przez Komisje Helsinska oraz przez Rade
Panstw Morza Baltyckiego, pracujaca obecnie pod przewodnic-
twem Polski.

Na poziomie Unii Europejskiej, Komisja podejmuje szereg
dzialan, majacych na celu wsparcie Panstw Czlonkowskich jak
i europejskiego sektora zeglugowego, w sprostaniu zaostrzonym
wymogom $rodowiskowym, miedzy innymi za pomocg poniz-
szych dzialan:

Tworzenie platform wspdtpracy, takich jak Europejskie Fo-
rum Zréwnowazonej Zeglugi (European Sustainable Shipping
Forum - ESSF), zrzeszajace ekspertéw z administracji morskich
Panstw Czlonkowskich, przedstawicieli przemystu morskiego t.j.
armatorzy, porty, stocznie, producenci wyposazenia morskiego,
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towarzystwa klasyfikacyjne oraz instytucje finansowe. Celem
Komisji, przy$wiecajacym stworzeniu ESSF, bylo zapewnienie
wsparcia we wdrozeniu nowych przepiséw $rodowiskowych,
takich jak dyrektywa w sprawie zawartosci siarki w paliwach
zeglugowych', nastepnie stopniowo rozszerzanych o kolejne
regulacje prawne takie jak Rozporzadzenie w sprawie monito-
rowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla
z transportu morskiego?®, czy Dyrektywa w sprawie portowych
urzgdzen do odbioru odpadéw wytwarzanych przez statki i po-
zostato$ci tadunku?).

W ramach ESSF, utworzono szereg technicznych podgrup
eksperckich, w celu wypracowania konkretnych rozwigzan dla
poszczegdlnych zagadnien z zakresu transportu morskiego, ta-
kich jak: konkurencyjno$¢, instrumenty wsparcia finansowego,
emisje zanieczyszczen powietrza ze statkéw, LNG jako paliwo
zeglugowe, skrubery (pluczki), portowe urzadzenia odbiorcze,
czy monitoring, raportowanie i weryfikacja emisji CO,. Dzigki
wsparciu Forum powstal szereg wytycznych, wypracowano od-
powiednie propozycje zmian do regulacji miedzynarodowych
(m.in. IMO, ISO), oraz przepiséw europejskich (aktow delegowa-
nych i wykonawczych).

Wykorzystanie instrumentéw wsparcia finansowego, takich
jak TEN-T/CEF, a w szczegdlno$ci Program , Autostrady mor-
skie” (Motorways of the Seas), Programu ,,Horizon 2020”, Euro-
pejskich Funduszy Strukturalnych i Inwestycyjnych oraz Euro-
pejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych

Tworzenie rozwigzan prawnych, takich jak np. Dyrektywa
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych*, wyma-
gajaca zapewnienia dostepnosci punktéw tankowania LNG w por-
tach morskich sieci bazowej TEN-T, najpdzniej do konca 2025 r.
czy Decyzja Wykonawcza Komisji ustanawiajaca zasady dotyczace
pobierania probek i sprawozdawczosci na podstawie dyrektywy
w zakresie zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych> majaca na

1 Tekst jednolity, Dyrektywa 2016/802/UE http://eur-lex.europa.eu/legal-content/
PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016L0802&from=EN

2 Rozporzadzenie nr 2015/757/UE http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=uriserv:0J.L_.2015.123.01.0055.01.POL&toc=0J:L:2015:123:TOC

3 Dyrektywa 2000/59/WE http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=ce-
lex:32000L0059

4 Dyrektywa 2014/94/UE, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A320141.0094

5 Decyzja Wykonawcza Komisji (UE) 2015/253, http://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/PL/TXT/?uri=uriserv:0J.L_.2015.041.01.0055.01.POL&toc=0J:L:2015:041:TOC
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celu sharmonizowane wdrozenia przepiséw Dyrektywy siarkowe;.

Tworzenie innowacyjnych mechanizméw finansowych w ra-
mach CEF/EFS], takich jak Program Gwarancji dla ,,Zielonej”
Zeglugi (Green Shipping Guarantee programme), majacy na celu
wsparcie inwestowania w przyjazne srodowisku technologie, po-
przez minimalizacje ryzyka pozyczkowego dla bankéw komer-
cyjnych a przez to zapewnienie poprawy dostepu do kredytéw dla
przedsigbiorstw sektora transportu morskiego.

Podsumowujac, Komisja Europejska podejmuje wiele staran
w celu zapewniania zréwnowazonego rozwoju transportu mor-
skiego poprzez zapewnienie mechanizmdéw wsparcia innowacyj-
noéci i konkurencyjnosci, oraz utatwianie dialogu miedzy Pan-
stwami Czlonkowskimi a sektorem prywatnym.

AGNIESZKA ZAPLATKA
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PORTY POLSKIE I KONIECZNOSC
POPRAWY DOSTEPNOSCI
ICH ZAPLECZA

Porty s3 nieodlgcznymi elementami farcuchéw transportowych
stanowiagc wazne wezly dystrybucyjno-logistyczne o zasiegu mie-
dzynarodowym. W portach koncentruje sie dziatalnos¢ zwigzana
z handlem zagranicznym, zegluga morska i transportem lagdowym.
Integralnymi elementami $wiatowego handlu sa obecnie ladowo-
-morskie korytarze transportowe, dlatego kluczowe znaczenie maja
wspolzaleznosci wystepujace pomiedzy portem morskim a systema-
mi transportowymi od strony ladu. W ramach infrastruktury por-
towej nastepuje techniczna, organizacyjna i ekonomiczna integracja
i koordynacja obiektow infrastruktury transportowej réznych gatezi.

Sprawna infrastruktura transportu jest postawg kreowania efek-
tywnych polaczen pomiedzy portem, a jego zapleczem, co ma decy-
dujacy wplyw na wysokos¢ kosztow transportu. Stan infrastruktury
dostepu do portéw morskich od strony zaplecza nalezy do kluczo-
wych elementéw determinujacych potencjal rozwojowy, pozycje ryn-
kowa i konkurencyjnos¢ portu.

Podstawowe parametry infrastruktury oraz potencjal przetadun-
kowy portdw polskich jest poréwnywalny z konkurencyjnymi porta-
mi w rejonie Baltyku i zlokalizowanymi w sasiedztwie portami Morza
PéInocnego. Jednak bardziej efektywne wykorzystanie istniejacego
potencjatu i podniesienie konkurencyjnosci polskich portéw wymaga
poprawy stanu i przepustowosci infrastruktury dostepu do polskich
portéw od strony zaplecza ladowego

ZASIEG ZAPLECZA POLSKICH PORTOW
Generowaniu strumieni tadunkéw do polskich portow sprzyja ko-
rzystna lokalizacja na trasie transeuropejskich korytarzach trans-
portowych w polaczeniu z nakierowang na rozwodj potencjatu pro-
dukcyjnego polityka inwestycyjng zarzadéw portdéw i portowych
przedsiebiorstw eksploatacyjnych. Dzieki temu mozliwe stalo sie
rozbudowanie szerokiej oferty wysokiej jakosci ustug zaréwno dla
zaladowcdw jak i inwestoréw. Na skutek kongestii na drogach Europy
Zachodniej udaje sie takze przejmowanie czesci fadunkéw przewozo-
nych dotychczas w tranzycie przez porty Morza Pétnocnego. Tenden-
cje wzrostowg mozna zauwazy¢ szczegélnie w obstudze przez polskie
porty tadunkéw tranzytowych w relacjach potnoc—potudnie.
Utrzymanie wysokiej dynamiki wymiany towarowej i obrotéw
portowych wymaga konsekwentnej realizacji inwestycji infrastruktu-
ralnych zapewniajacych likwidacje barier utrudniajacych dostep do
portéw od strony zaplecza. Dotyczy to zaréwno sieci polaczen kole-
jowych i drogowych jak réwniez rozbudowy infrastruktury zeglugi
$rodladowej i wykorzystywanie tej galezi transportu do poszerzania

zasiegu oddziatywania polskich portéw i obstugi transportowej ich
zaplecza.

Optymistyczne prognozy wzrostu wymiany handlowej zaréwno
pomiedzy krajami regionu Morza Baltyckiego, jak i z krajami spoza
tego regionu (odpowiednio do 503 mln ton i 1585 mln ton rocznie do
2020 r.) znajduja takze odzwierciedlenie w przewidywaniach Mini-
sterstwa Rozwoju wskazujacych na wzrost eksportu i importu Polski
w nadchodzacych latach. Spodziewa¢ si¢ mozna dalszego dynamicz-
nego wzrostu gospodarczego Polski oraz wzrostu wymiany handlowej
w Regionie Morza Baltyckiego oraz wzrostu zeglugi promowej i ru-
chu pasazerskiego pomiedzy Polska a Skandynawia.

W 2014 r. faczne obroty towarowe polskiego handlu zagraniczne-
go wyniosly prawie 235 mln ton, w tym 105 mln ton eksport i 130 mIn
ton import. Na kraje europejskie przypadalo 88% tacznych obrotow.
Udzial przewozéw morskich w obstudze transportowej handlu zagra-
nicznego ogdélem wynidst niespetna 21% (48,7 min ton). Wymiana
handlowa z krajami skandynawskimi (Szwecja, Norwegia, Dania)
i Finlandig wyniosta 14,8 mln ton, tj. 6,3% facznych obrotow. Wymia-
na handlowa z tymi krajami ma szczegdlne znaczenie w przewozach
promowych, co z kolei wymaga nie tylko odpowiedniej jakoéci ob-
stugi w porcie lecz réwniez wysokiej jakosci ustug transportowo-lo-
gistycznych na zapleczu ladowym. Wielko$¢ wymiany handlowej ze
Skandynawig obstugiwana przez porty w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujsciu przedstawia ponizszy rysunek.

Przewozy tranzytowe przez polskie porty wyniosty prawie 13
mln ton w 2014 r. z czego okoto 45% stanowily tadunki skonteneryzo-
wane. W ostatnich latach wystepuje tendencja wzrostu udzialu towa-
réw o wyzszej wartosci w wymianie handlowej Polski, przewozonych
gléwnie w kontenerach.

Porty polskie w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie i Swinoujsciu,
usytuowane w ciagu gléwnych europejskich szlakéw transportowych
postrzegane sg w strategii rozwoju transportu UE jako wazne ogni-
wa Transeuropejskiej Sieci Transportowej. Geograficzne i rynkowe
usytuowanie polskich portow sprzyja ksztaltowaniu ich roli jako
wezléw przetadunkowo-dystrybucyjnych obstugujacych strumienie
tadunkowe regionu Morza Baltyckiego oraz krajéw Europy Srodko-
wo-Wschodniej. W jeszcze szerszym kontekscie, porty polskie moga
stanowi¢ istotne ogniwo logistycznego taricucha transportowego 13-
czacego kraje skandynawskie z krajami Europy Poludniowej w rejo-
nie Adriatyku i Morza Czarnego. Ponadto dla krajow, takich jak: Cze-
chy, Stowacja, Ukraina, Biatoru$ czy Wegry porty w Gdansku i Gdyni
zapewniajg mozliwos¢ tatwego dostep do Morza Baltyckiego.
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RYS. WYMIANA HANDLOWA ZE SKANDYNAWIA REALIZOWANA PRZEZ POLSKIE PORTY MORSKIE W 2014 ROKU

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku - opracowanie na podstawie danych Centrum Analitycznego Administracji Celnej

Aktualne i przyszle perspektywy rozwoju transportu oraz poten-
cjal rozwojowy polskich portéw morskich wymagaja przede wszyst-
kim poprawy przepustowosci i jakosci dostepu oraz sprawniejszej
obstugi zaplecza portow morskich w Polsce.

POLSKIE PORTY MORSKIE W OBSLUDZE ZAPLECZA NA
RYNKU MIEDZYNARODOWYM

Porty morskie sa waznymi elementami systemu transportowego kra-
ju stanowigc miejsca obstugi tadunkéw, srodkéw transportu i pasa-
zer6w, magazynowania i przeladunku. Wyniki dziatalnosci polskich
portéw morskich, funkcjonujacych na miedzynarodowym rynku
ustug transportowych, uzaleznione s3 zaréwno od uwarunkowan
miedzynarodowych, jak i krajowych.

Dostepnos¢ komunikacyjna portu zalezy od jakosci i sprawnosci
polaczen zaréwno od strony przedpola, jak i zaplecza portu. Do ob-
szaréw okreslanych zwykle jako zaplecze polskich portéw zalicza sie
przede wszystkim regiony Polski potudniowej i centralnej oraz pan-
stwa Europy $rodkowej i wschodnie;j.

W bezposrednim sasiedztwie portéw przebiegaja trasy europej-
skich korytarzy transportowych oraz wazne drogi krajowe wiodace na
zachdd, potudnie i wschod Polski oraz drogi wojewddzkie.

W zakresie dostgpnoséci komunikacyjnej od strony ladu zrealizo-
wano miedzy innymi inwestycje zwigzane z rozbudowa infrastruktury
drogowej, m.in. zbudowano Autostrade Al oraz drogi dojazdowe do
portéw, w tym w Gdyni Trase Kwiatkowskiego, a w Gdansku Trase Su-
charskiego oraz Obwodnice Potudniows. Na intensywna rozbudowe
infrastruktury polskich portéw istotny wplyw miala zmiana struktu-
ry rodzajowej i kierunkowej obrotéw polskiego handlu zagraniczne-

go i handlu krajow tranzytujacych towary przez polskie porty. Infra-
struktura zaplecza nie nadgza za rozwojem polaczen intermodalnych
z portami. Brakuje nadal sprawnych polaczen drogowych, kolejowych,
wodnych $rédladowych z gtéwnymi osrodkami gospodarczymi Polski
i Europy. Wobec zaniku bezspornego zaplecza polskich portéw, ge-
sto$¢ i sprawno$¢ polaczen transportowych ma kluczowe znaczenie.
W ostatnich latach znacznie poprawily si¢ warunki obstugi transporto-
wej polskich portéw i ich konkurencyjnos¢, szczegélnie na rynku bal-
tyckim i w stosunku do kontynentalnych portéw Morza Pétnocnego.
Jednak przepustowo$¢ poltaczen z zapleczem nie jest wystarczajaca dla
zaspokojenia rosnacego popytu na przewozy miedzy portem a zaple-
czem. Jest to powazna bariera powodujaca ograniczenie zasiegu zaple-
cza portowego i przekierowanie potencjalnych potokéw tadunkowych
na inne tancuchy transportowe, omijajace polskie porty.

W $wietle zmian w strukturze geograficznej polskiego handlu za-
granicznego spodziewa¢ sie mozna dazenia do zwiekszenia wymiany
z rynkami pozaeuropejskimi, szczegolnie w relacjach eksportowych.
Dzialania na rzecz zwigkszenia potencjalu w zakresie importu i eks-
portu przyczyniaja si¢ do wzrostu zainteresowania zagranicznych
inwestoréw dynamikg rozwoju polskich portéw, co z kolei przeklada
sie na wzrost potencjalu przeladunkowego gtéwnych portéw. W naj-
blizszych latach rozwdj infrastruktury i potencjalu przetadunkowe-
go portéw nie bedzie stanowil kluczowego problemu natomiast za-
sadnicza kwestia wymagajaca poprawy bedzie sprawa dostepnosci
portéw od strony ladu. Dzialania w tym zakresie powinny zmierzaé
w kierunku wiekszego zréznicowania gateziowego w obstudze trans-
portowej portéw. W krétkim czasie mozna liczy¢ jedynie na poprawe
jako$ci polaczen drogowych i modernizacje kolei, natomiast zasad-
nicze zmiany wymagaja dtuzszej perspektywy czasowej. Mimo przy-
spieszenia procesu inwestycyjnego i modernizacyjnego oraz zapew-
nionego dofinansowania z budzetu unijnego, nie nalezy spodziewac
sie radykalnej poprawy sytuacji w najblizszych latach. Konieczne
jest stworzenie spojnej sieci transportowej o wysokiej przepustowo-
$ci uwzgledniajacej efektywne zaangazowanie transportu kolejowego
i drogowego, a takze zeglugi srodladowej. Poprawa przepustowosci
w sektorze kolejowym oraz rewitalizacja zeglugi srédladowej sa pro-
cesami o dlugim horyzoncie czasowym.

OBSLUGA TRANSPORTOWA POLSKICH PORTOW

Rozwdj korytarzy transportowych ksztaltuje si¢ pod wplywem ten-
dencji na rynku transportowym Europy, przede wszystkim rosnacych
przewozéw kontenerowych, ro-ro, rozwoju transportu multimodal-
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nego i zeglugi bliskiego zasiegu, a takze coraz powazniejszych zato-
rach na europejskich drogach.

Polskie porty morskie leza na gléwnych szlakach tranzytowych
pétnoc-potudnie. Port Gdansk jest jednym z kluczowych ogniw Pa-
neuropejskiego Korytarza Transportowego nr VI. Porty Trdjmiasta
maja ponadto polaczenia drogowe zapleczem wymienié przez trzy
gtéwne drogi miedzynarodowe: E75 i E77 na Slask i Stowacje, w tym
E77 z odgalezieniem droga E30 na Bialorus oraz E28 do Szczecina.
Rozwdj aglomeracji miejskich spowodowal, ze gléwne trasy wyloto-
we z portow przechodza przez miasta, co powoduje znaczne przecia-
zenie trasy i kongestie. Sytuacja ta wymusila konieczno$¢ moderniza-
¢ji drég dojazdowych do portéw.

W nowej perspektywie finansowej 2014-2020 spétka Polskie
Linie Kolejowe (PLK) zaklada poprawe dostepu kolejowego do por-
tow morskich, polepszenie warunkéw dla przewozu towaréw na
Gérnym Slgsku i zmodernizowanie kolejnych tras. Nowe inwesty-
cje umozliwig podniesienie predkosci i przepustowosci linii kolejo-
wych oraz umozliwig zwiekszenie wolumenu przewozéw. Wedlug
informacji PLK, poprawa dostepu do portéw morskich w Gdyni,
Gdanisku, Szczecinie i Swinoujéciu jest jednym z czolowych zato-
zen w nowej perspektywie finansowej. Prace obejma moderniza-
cje, budowe i rozbudowe infrastruktury kolejowej oraz inwestycje
umozliwiajgce obstuge rosnacego transportu morskiego z wyko-
rzystaniem transportu kolejowego. Na poprawe dostepu do portu
Gdynia PLK planuja przeznaczy¢ 850 mln zI, portu Gdansk 600 mln
z}, natomiast koszt realizacji inwestycji poprawy dostepu do portu
Szczecin i Swinoujécie wynosi ok. 640 mln z}. Realizacja projektow
poprawi parametry techniczno-eksploatacyjne, zwiekszy przepusto-
wos¢ oraz zlikwiduje ograniczenia predkosci. Na waznych trasach
towarowych, np. na linii E 65 i na linii E 59 (na odcinku Wroctaw
- Szczecin), stanowiacej wazny element korytarza transportowego
taczacego Skandynawie z poludniem Europy, pociagi beda mogty
rozwija¢ predkos¢ do 120 km/godz.

Wyremontowana zostanie linia 131 taczaca Zaglebie Slasko -
Dabrowskie z wybrzezem. Planowane inwestycje obejmuja réwniez
odcinek Bydgoszcz - Tréjmiasto, w tym. m.in. lini¢ 201 wlacznie
z elektryfikacja odcinka Maksymilianowo — Gdynia. Inwestycja ma
na celu poprawe parametréw i zwigkszenie przepustowosci, poprzez
skierowanie pociaggéw obstugujacych port w Gdyni z ominieciem
mocno obcigzonego odcinka Gdynia - Gdansk - Tczew. Inwestycje
przyczynia si¢ do poprawy warunkéw obstugi przewozéw intermo-
dalnych oraz zwiekszg bezpieczenstwo i ptynnos¢ prowadzenia ruchu
w Korytarzu Morze Baltyckie - Morze Adriatyckie. Lepsze i efektyw-
niejsze polaczenie portdw z siecig kolejowa na terenie Polski oraz kra-
jow Europy jest kluczowe, zaréwno dla dalszego rozwoju portdw, jak
i poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego. Realizacja pro-
jektow przewidywana jest na lata 2018-2022.

Pomimo wielu waznych inwestycji skoncentrowanych na popra-
wie infrastruktury wewnatrzportowej daje sie zauwazy¢ brak koordy-
nacji miedzy portami w zakresie strategii rozwoju potencjatu ustug

portowych i rozbudowy infrastruktury stuzacej poprawie obstugi
statkow i tadunkéw. Ponadto, infrastruktura terminali pasazerskich
iro-ro jest niewystarczajaca.

Istotne znaczenie przy podejmowaniu decyzji o rozbudowie in-
frastruktury ma koordynacja dziatan inwestycyjnych zarzadéw por-
tow w zakresie infrastruktury portowej oraz inwestycji infrastruktu-
ralnych stuzacych poprawie dostepu do portéw od strony zaplecza.
Inwestycje dotycza zaréwno infrastruktury dostepu do portéw od
strony zaplecza w obrebie aglomeracji portowych, jak réwniez przed-
siewzie¢ o znaczeniu ponadregionalnym, wlacznie z inwestycjami
w polaczenia wodne $rédladowe z portami oraz budowe centréw lo-
gistycznych.

Wprawdzie liczne inwestycje, zardbwno w zakresie infrastruktury
portowej, jak i zapewniajacej dostep do portéw od strony morza i za-
plecza udalo sie dotychczas realizowa¢, np. budowa autostrady Al czy
modernizacja linii kolejowej E65, ale potrzebne sg dalsze, szczegélnie
w zakresie podniesienia konkurencyjnosci zaplecza polskich portow.

Zwiekszenie przepustowosci portow wymaga dobrze przygoto-
wanej koncepcji i konsekwentnej realizacji przemyslanych prioryte-
tow. Na przyklad porty w Szczecinie-Swinoujéciu potrzebujg przede
wszystkim realizacji trasy S3, natomiast port w Gdyni potrzebuje
modernizacji magistrali weglowej, aby unikna¢ nieefektywnych prze-
wozow towardw przez Tréjmiasto. W Porcie Gdansk dzigki budowie
tunelu pod Martwa Wislg poprawiony zostal wprawdzie dojazd do
Portu Wewnetrznego, jednakze przy dynamicznym wzroscie przeta-
dunkéw przewidywanych w strategii rozwoju tego portu, nie rozwigze
to problemu przepustowosci w dluzszej perspektywie czasowej. Ko-
nieczna jest wiec dalsza modernizacja polaczen kolejowych, a w przy-
padku Szczecina takze drogowych i sukcesywne wiaczanie zeglugi
srodladowej do obstugi transportowej portéw, chociaz ta galaz trans-
portu jest szczegdlnie zaniedbana i wymaga wiecej czasu i sSrodkow
na modernizacje.

PODSUMOWANIE

Zbudowanie nowoczesnego, efektywnego systemu transportowe-
go zgodnego z zasadami zréwnowazonego rozwoju i polgczonego
w spdjny system transportowy kraju, regionu baltyckiego i Unii Euro-
pejskiej jest podstawowym warunkiem zwiekszenia konkurencyjno-
$ci i atrakcyjnosci polskich portow.

Podstawowe znaczenie dla zasiegu oddzialywania portéw maja
plany inwestycyjne i towarzyszacy im rozwdj infrastruktury lacza-
cej port z zapleczem. Planowane inwestycje powinny w maksymal-
ny sposob przyczyniac si¢ do poglebienia spdjnosci portéw polskich
z infrastrukturg calej sieci transportowej Polski i Unii Europejskiej.

URSZULA KOWALCZYK
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TENDENCJE ROZWOJU RYNKU
ZEGLUGI KONTENEROWE]
W REGIONIE MORZA
BALYTYCKIEGO

WSTEP
Wzajemne powigzania handlowe miedzy panstwami Regionu Mo-
rza Baltyckiego oraz miedzy krajami baltyckimi a resztg swiata
maja podstawowe znaczenie dla ksztaltowania sie ciagéw fadunko-
wych w regionie. Wiekszos¢ panstw baltyckich prowadzi wymiane
handlowg z panstwami sasiednimi, np. faczny udziat Szwecji, Es-
tonii i Rosji w handlu miedzynarodowym Finlandii wynosi blisko
40%, a warto$¢ estonskiego importu z krajow baltyckich ksztattuje
sie na poziomie 64%. Takie powigzania handlowe warunkujg zna-
czenie transportu morskiego w obstudze handlu zagranicznego
panstw regionu.

Battycki rynek obstugujacy tadunki drobnicowe sklada sie
z dwéch segmentéw. Pierwszy stanowi zegluga kontenerowa,
ktora obejmuje serwisy oceaniczne, serwisy feederowe oraz prze-
wozy kontenerowe realizowane w ramach ustug tzw. short sea
shipping. Cecha charakterystyczna tego segmentu jest transport
przede wszystkim towaréw pochodzacych z krajéw potozonych
poza RMB lub kierowanych na zewnatrz regionu. Wynika to
z faktu zastosowania technologii kontenerowej gtéwnie do obstu-
gi fadunkdéw przewozonych w relacjach miedzykontynentalnych
oraz miedzy krajami Europy Zachodniej i Potudniowej, a kraja-
mi RMB. Drugi segment to zegluga promowa i towarowa zegluga
ro-ro, gdzie transportowane sg fadunki przewozone w pojazdach
w relacjach intra-baltyckich. Zegluga promowa ponadto obstu-
guje ruch pasazerski w regionie, wypelniajac szereg funkgji tu-
rystycznych.

RYNEK BAETYCKIE] ZEGLUGI KONTENEROWE]

Rynek przewozdéw ladunkéw skonteneryzowanych w Regionie
Morza Baltyckiego od pierwszych lat XXI wieku charakteryzowat
sie szybkim wzrostem przewozdw, $redni przyrost obrotéw konte-
nerowych w portach regionu wyniost 14%. W 2008 roku porty bat-
tyckie obstuzyty ok. 8 mln TEU". Kryzys ekonomiczny spowodo-
wal spadek obrotéw do ok. 6 mIn TEU w 2009 roku. Natomiast od
2010 przetadunki konteneréw w battyckich terminalach ponownie
wykazywaly coroczny wzrost, osiagajac poziom 9,71 min TEU
w roku 2014. Sytuacja w gospodarce swiatowej oraz stagnacja i za-
klécenia w handlu zagranicznym panstw regionu spowodowaly
znaczgce zmniejszenie si¢ obrotéw kontenerowych w obrebie por-
tow baltyckich. W 2015 roku przefadunki jednostek tadunkowych

spadly, w odniesieniu do roku poprzedniego o 12,5%, do poziomu
ok. 8,5 mln TEU2

Zegluga kontenerowa w Regionie Morza Baltyckiego charak-
teryzuje sie¢ odmiennymi cechami w poréwnaniu z zegluga oce-
aniczng. Linie kontenerowe w znaczgcej wigkszosci pelnig funkcje
dowozowe (feeder services). Serwisy liniowe taczg porty w Ham-
burgu, Bremerhaven, Rotterdamie i Antwerpii, ktére petnia funk-
cje hubow z portami baltyckimi. Na czeéci serwisow przewozone
sa rowniez jednostki fadunkowe w ramach ustug short sea shipping.

Na poczatku 2016 roku w Regionie Morza Baltyckiego funk-
cjonowalo ok. 70 linii kontenerowych. Od poczatku obecnej de-
kady widoczny jest spadek liczby serwiséw, w latach 2010-2013
na Morzu Baltyckim eksploatowano ich ok. 90. Trend ten wynika
z racjonalizacji i zmian w ukladzie siatki polgczen. Dziatania te
zwigzane sg ze zmianami otoczenia rynku i otwarciem bezposred-
nich, oceanicznych linii kontenerowych laczacych Baltyk z porta-
mi m.in. Azji. Odzwierciedleniem sytuacji rynkowej jest ponadto
zmniejszenie si¢ liczebno$ci statkéw kontenerowych eksploatowa-
nych w serwisach dowozowych. Ich liczba spadta ze 159 w roku
2012 do 119 w roku 2015.

Na Morzu Baltyckim w roku 2015 funkcjonowalo 21 operato-
réw kontenerowych utrzymujacych dowozowe serwisy oraz $wiad-
czacych ustugi w relacjach wewnatrz-europejskich. Na przestrzeni
lat zauwazalny jest spadek ich liczby - w roku 2012 operowato 24
przewoznikéw, w roku 2014 - 22. W tabeli 1 przedstawiono gtow-
nych przewoznikow.

Baltycki rynek kontenerowy obejmuje rowniez linie oceaniczne:
- AE10/Silk - serwis Azja - Europa, Maersk Line i MSC w ra-
mach aliansu 2M (port bazowy Gdansk - terminal DCT),

- Alians G6 (loop 7) - serwis Azja - Europa, Hapag-Lloyd,
OOLC, MOL, NYK, HMM, APL (port bazowy Gdansk - terminal
DCT),

- AE5/Swan - serwis Azja - Europa, Maersk Line i MSC w ra-
mach aliansu 2M (port bazowy Goteborg).

Dodatkowymi polfaczeniami oceanicznymi sg linie: Maersk
Line - ECUBEX z Saint Petersburga do Ameryki Potudniowej, ser-
wis NWC - CANARY - WAF nalezacy do MSC, oraz serwis ACL
z Goteborgu i portéw Europy Zachodniej do Wschodniego Wy-
brzeza Ameryki Péinocnej.

1 The Baltic Container Outlook 2010, Actia Forum, Gdynia, 2010, s. 14.

2 Matczak M., Baltic Port Market, Recent Facts & Figures, BPO Conference, Ryga 2015.
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TABELA 1. GLOWNI OPERATORZY KONTENEROWI SWIADCZACY USLUGI FEEDEROWE/SHORT SEA W LATACH 2012-2015 NA MORZU BATYCKIM.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Applied Short Sea Container Models in the Baltic Sea Region, TransBaltic Extension, Hamburg 2014, Baltic Conta-
iner Yearbook 2013/2014, Baltic Press, Gdynia 2014, Baltic Container Yearbook 2014/2015, Baltic Press, Gdynia 2015.

2012 2013 2014 2015
Operator Liczba Prze- Liczba Przeciet- | Liczba Przeciet- | Liczba Przeciet-
statkow f:ietna po- statkow napo- statkow na po- statkow na po-
jemnos¢ jemnos¢ jemnos¢ jemnos¢
(TEU) (TEU (TEU) (TEU)
1 Unifeeder 39 977 30 1055 31 1096 23 1148
2 MSC 20 1870 18 1770 17 2066 13 1823
3 Seago . . 13 1353 8 1314 16 1215
4 CMA/CMG 11 1185 16 967 14 1166 14 1214
5 Hapag Lloyd 3 1256 6 1250 8 1243 8 1277
6 Containership 8 877 8 876 9 868 8 876
7 X-Press Feeders b.d. b.d 3 864 9 839 7 760
8 Green Alliance . . 3 1131 3 1329 3 1329
9 oocL 6 1022 5 1194 5 1201 3 1312

KONCENTRACJA NA BALTYCKIM RYNKU KONTENERO- BIBLIOGRAFIA
WYM Applied Short Sea Container Models in the Baltic Sea Region, TransBaltic
Wyraznym trendem w Regionie Morza Battyckiego jest rosngcy —Extension, Hamburg 2074.
udzial w rynku globalnych operatoréw. W roku 2010 udzial prze-  Baltic Container Yearbook 2013/2014, Baltic Press, Gdynia 2014.
woznikéw oceanicznych w obstudze obrotéw feederowych wynosit  Baltic Container Yearbook 2014/2015, Baltic Press, Gdynia 2015.
ok. 35%, w 2012 wzrdst do ok. 50%, a w roku 2015 przekroczyl po-  Matczak M., Baltic Port Market, Recent Facts & Figures, BPO Conference,
ziom 60%. Dane te nie dotycza statkéw oceanicznych, na ktérych — Ryga 2015.
réwniez przewozi si¢ do gdanskiego terminalu DCT kontenery The Baltic Container Outlook 2010, Actia Forum, Gdynia, 2010.
przetadowywane w portach Morza PéInocnego z innych serwiséw
oceanicznych.
Wzrost udzialu przewoznikéw globalnych w obrotach kon-
tenerowych na Morzu Baltyckim spowodowany jest otwieraniem
przez nich wlasnych serwiséw dowozowych. Taka strategie prowa-
dzg m.in. Maersk/Seago, MSC, OOCL, CMA CMG, Hapag Lloyd,
Green Alliance. GIéwnym operatorem lokalnym jest duniski Uni-
feeder, ktorego udzial wynosit w roku 2015 ok. 20%. Na uwage za-
stuguje fakt, Ze jeszcze w roku 2010, dwaj przewoznicy europej-
scy, wspomniany Unifeeder i niemiecki Team Lines posiadali 45%
udzial w baltyckim rynku. Ten ostatni przewoznik w roku 2015
operowal na Baltyku tylko jednym statkiem. Udzial pozostatych

przewoznikow lokalnych szacowany byl na ok. 19%.

PODSUMOWANIE

Rynek zeglugi kontenerowej na Morzu Baltyckim uzalezniony jest
od wielu czynnikéw, wsréd ktorych podstawowe znaczenie ma
sytuacja gospodarcza oraz wielko$¢ i struktura handlu zagranicz-
nego panstw regionu. Ponadto uklad rynku determinowany jest
powstawaniem bezposrednich oceanicznych potaczen kontenero-
wych oraz otwieraniem przez globalnych graczy wtasnych dedyko-
wanych serwisow feederowych, co powoduje ograniczenia w dzia-
talnosci przewoznikéw lokalnych.

DR
ILONA URBANYI-POPIOLEK
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INNOWACJE NARZEDZIEM
ZROWNOWAZONEGO ROZWO]JU.
DOSWIADCZENIA I PERSPEKTYWY
W REGIONIE MORZA
BALTYCKIEGO

Studium przypadku - model szwedzki

STRESZCZENIE

W artykule oméwiono wyniki badan prowadzone przez Obser-
watorium Regionu Morza Baltyckiego oraz projektow realizowa-
nych w ramach Programu Unii Europejskiej dla Regionu Morza
Baltyckiego, w ktérych uczestniczy Katedra Ekonomii i Zarzg-
dzania Akademii Morskiej w Gdyni oraz Polski Klaster Morski.
Z badan wynika, ze w spoleczenstwach o wysokim poziomie in-
nowacyjnosci rozwo6j ma charakter zréwnowazony. Rozwéj ten
skoncentrowany jest na poprawie jakosci zycia spoleczenstw po-
przez synergie wynikajaca z wspolpracy instytucji publicznych,
biznesu i nauki.

STRATEGIA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU. GENEZA
I MIEJSCE W POLITYCE PANSTW REGIONIE MORZA BAL-
TYCKIEGO

W Regionie Morza Baltyckiego w pierwszej dekadzie XXI wieku
opracowano strategie zréwnowazonego rozwoju na okres 2010-
2015. Zadanie to powierzono grupie ekspertow, ktorzy dziatali w ra-
mach projektu Baltic 21 Lighthouse Project. Strategie przyjeto do
realizacji przez Rade Panstw Morza Baltyckiego (RPMB - CBSS)'.
W ramach polskiej prezydencji w RPMB, ktdrg powierzono Polsce
w latach 2015-2016 skoncentrowano si¢ na wspolpracy w realizacji
trzech priorytetéw RPMB: zroéwnowazony region dobrobytu, tozsa-
mo$¢ regionalna, oraz bezpieczny region®.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju integruje cele ekono-
miczne, srodowiskowe i spoteczne. W praktyce przeklada si¢ to na
zapewnieniu takiego rozwoju spoleczno-gospodarczego, ktéry za-
pewni komfort zycia w dlugim okresie. W zwiezly sposéb mozna
stwierdzi¢, ze jest to rozwdj bez degradacji srodowiska. Stad uzu-
pelniajace terminy, ktére wyjasniajq istote tej koncepcji polityki eko-
nomicznej - trwaly rozwoj czy ekorozwdj. Na konieczno$¢ ochrony

1 CBSS Strategy on Sustainable Development 2010-2015, Stockholm 2011, s. 3.
2 Prezydencja Polski w Radzie Panstw Morza Battyckiego, https://www.msz.gov.pl/
pl/polityka_zagraniczna/baltyk/ [data pobrania: 2016-07-01]

$rodowiska zwracano uwage w kazdym etapie rozwoju cywilizacyj-
nego (w Chinach juz 10 wiekéw p.n.e.)>.

W ujeciu wspoélczesnym koncepcja zréwnowazonego rozwoju
wypracowana zostala w regionie Morza Baltyckiego, a jej korzenie
intelektualne tkwig w krajach skandynawskich. Pierwsze inicjatywy
powstaly na konferencji srodowiskowej w Sztokholmie (1972 r.),
a nastepnie byly rozwijane pod kierownictwem zespolu norweskiej
lekarki Gro Brundtland*. W RMB rozw¢j zréwnowazony postano-
wiono realizowaé poprzez wspdlne dzialania i projekty, a najlepsze
praktyki upowszechnia¢ wymiarze lokalnym, transgranicznym
i miedzynarodowym (zob. np. SECA®). Znaczny potencjal insty-
tutéw naukowych i badawczych regionu postanowiono réwniez
wykorzysta¢ w innych obszarach. Do rozwigzania probleméw po-
wotlano grupe ekspertéw (CBSS Expert Group on Sustainable Deve-
lopment - Baltic 21)°.

POLITYKA INNOWACYJNA NA RZECZ ZROWNOWAZONE-
GO ROZWOJU - MODEL SZWEDZKI

Mimo, ze nawet sasiedzi postrzegaja spoleczenstwa skandynawskie
jako bardzo podobne, to kazdy z krajéw wypracowat swéj model roz-
woju, w tym polityki innowacyjnosci. Wszystkie kraje skandynawskie
posiadaja strategie innowacyjnosci i zréwnowazonego rozwoju. Z ba-
dan prowadzonych przez Obserwatorium Regionu Morza Battyckie-
go wynika, Ze najwcze$niej te procesy uruchomita Szwecja. Kraj ten
wyrdznia sie réwniez oryginalnym podejéciem do polityki innowa-
cyjnosci i jej $cistym ukierunkowaniu na przydatno$¢ spoteczna.

3 The impact of EU consumption on deforestation: Comprehensive analysis
of the impact of EU consumption on deforestation, Technical Report - 2013

- 063, Study funded by the European Commission, DG ENV Contract N°
070307/2010/577031/ETU/E2, European Union, 2013

4 Sustainable Development: From Brundtland to Rio 2012, United Nations
Headquarters, New York September 2010, s. 11-19.

5 M. Grzybowski, Na ekologicznej fali, ..Polska Gazeta Transportowa”,
1230-7599, 1 czerwca 2016 r., PGT nr 22, s. 6.

6 The CBSS Strategy on Sustainable Development 2010-2015, Council of the
Baltic Sea States Secretariat, Stockholm 2010, s. 3-11.
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»Szwecja nalezy do lideréw w ekologicznym podejsciu
do zZycia spotecznego i konsumpcji. Szwedzi nalezg do
liderow w UE w konsumpcji zdrowej Zywnosci,
recyklingu puszek i butelek po napojach oraz zuzyciu
energii pozyskiwanej ze Zrédet odnawialnych.”

POLITYKA INNOWACY]JNA PO SZWEDZKU

Polityka innowacyjna w Szwecji ma dlugg historig, a jej synonimem
moze by¢ np. elektroluks — nazwa urzadzenia z 1912 r. dobrze zna-
nego w gospodarstwach domowych, zanim zastapiono je polskim
terminem - odkurzacz’. Innowacje od poczatku industrializacji
Szwecji mialy zaréwno charakter gospodarczy jak i spoleczny. Prze-
myslowcy w Szwecji zawsze zwracali uwage na inwestycje w aktyw-
nos¢ spoleczng, co w efekcie przeksztalcalo sie w jego aktywnos$é
innowacyjng. Nic wigc dziwnego, ze w Szwecji powstal Skandia
Navigator — model pomiaru kapitatu intelektualnego firmy®. Wy-
mienione wczesniej czynniki zintegrowane w jeden cykl staly sie
swoistym perpetum mobile, samonapedzajacym sie¢ systemem kreu-
jacym spoleczenstwo innowacyjne’.

Istotna role¢ w rozwoju innowacyjnoéci w Szwecji ma zoriento-
wanie uczelni na dzialalnos$¢ przydatng gospodarce. ,,Szwedzki mo-
del” wypracowano juz w 1940 r., kiedy rzad powotal komisje majaca
na celu zintensyfikowania badan w obszarze techniki (Malm Com-
mission). Ten model funkcjonuje do dzisiaj, a zostal dodatkowo
wzmocniony uchwalg parlamentu szwedzkiego 1979 r. W ten spo-
sOb Szwecja wyksztalcita model funkcjonowania, okreslony przez
Alaina Fayolle i Dana Redforda jako Entrepreneurial University’.

INNOWACJE DLA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU - ZDRO-
WA ZYWNOSC I RECYKLING

W efekcie Szwecja nalezy do lideréw w ekologicznym podejéciu do
zycia spolecznego i konsumpcji. Szwedzi naleza do lideréw w UE
w konsumpcji zdrowej zywnosci, recyklingu puszek i butelek po
napojach oraz zuzyciu energii pozyskiwanej ze zrédel odnawial-
nych. Szwedzki detalista H&M jest $wiatowym liderem w wykorzy-
staniu w swoich produktach bawelny naturalnej. Szwedzi znajduja
sie w czoldéwce producentéw i konsumentéw zywnosci naturalnej
w UE'. Szwedzi sa rowniez czoléwce krajow, w ktorych odpady

7 Electrolux history, http://www.electroluxgroup.com/en/category/about/
history/ [data pobrania: 2016-07-14]

8 L. Edvinsson, Measuring intangible assets: Summary of Skandia Navigator,
http://www.valuebasedmanagement.net/methods_skandianavigator.html [data
pobrania: 2016-07-14]

9 OECD Reviews of Innovation Policy: Sweden 2016, OECD, Genova, December
2015

10 A. Fayolle, D. Redford (eds), 2014, Handbook on the Entrepreneurial University,
Cheltenham, UK,

Northampton, MA, USA.

11 Organic in Europe: Prospects and Developments 2016, IFOAM EU Group, Brus-
sels 2016, s. 11-25.

podlegaja recyklingowi. W Szwecji ponownemu przerobowi pod-
daje sie 49% odpadéw (dane z 2013 r.), a dla poréwnania w Niem-
czech - 62%, w Danii — 42%, a w Polsce — 21%'%. W 2014 r. w Szwecji
odzyskiwano 88% puszek aluminiowych i opakowan PET.

PODSUMOWANIE

Region Morza Baltyckiego byt pierwszym makroregionem Unii Eu-
ropejskiej, ktory wypracowal i wdraza jednolitg strategie zréwnowa-
zonego rozwoju opartg na wdrazaniu innowacyjnych rozwiazan we
wszystkich dziedzinach zycia spolecznego. Mimo wielu programéow
i projektow potrzeba polityki dlugofalowej i konsekwentnej. Taka
jaka od wielu lat prowadzi Szwecja. Podejscie klastrowe stalo sie
w Szwecji powszechne zanim jeszcze Drucker opisal tego typu orga-
nizacje. Jest wiec szwedzki model wykorzystania innowacji na rzecz
zréwnowazonego rozwoju, ktéry warto upowszechni¢ w regionie
Morza Baltyckiego poprzez realizacje wspolnych projektow.

DR HAB.
MAREK GRZYBOWSKI

12 Recycling rates in Europe, http://www.eea.europa.eu/about-us/what/public-
-events/competitions/waste-smart-competition/recycling-rates-in-europe/view
[data pobrania: 2016-07-14]
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INNOWACJE W LOGISTYCE
MORSKIE] W KONTEKSCIE
KORYTARZA TRANSPORTOWEGO
POLNOC - POLUDNIE

Systemy transportowe dla gospodarki sg tak samo wazne jak system
krwionosny dla zdrowia organizmu czlowieka.

Polska jako kraj potozony w $rodku Europy ma strategicznie
wazne zadania spinajace tranzytowe korytarze transportowe osi
pétnoc - potudnie oraz wschéd - zachod.

Szczegdblne znaczenie dla krajowych portdw i szeroko rozumia-
nej gospodarki morskiej ma Korytarz Transportowy Baltyk - Ad-
riatyk liczacy 2400 km dtugosci, taczacy gtéwne miedzynarodowe
wezly komunikacyjne, porty, lotniska i terminale transportowe.
W sktad korytarza na Pomorzu wchodzi infrastruktura portowa
w Gdansku i Gdyni, autostrada Al oraz linie kolejowe E65 oraz
CE65 i Port Lotniczy im. Lecha Walesy w Gdansku.

RYSUNEK 1KONCEPCJA KLASTROW TRIPLE-HELIX

Dlugookresows intencja Klastra Logistyczno Transportowego
PéInoc - Potudnie (dalej ,Klaster LTPP”) w Gdansku, organizacj,
ktérej mam zaszczyt od 2013 roku przewodniczy¢, jest systematycz-
ne podejmowanie innowacyjnych dziatan, jako czynnika wplywaja-
cego na rozwoj krajowej branzy logistyczno-transportowe;.

Efektywny transport towaréw i pasazeréw stymuluje wzrost
gospodarczy oraz mobilno$¢ spoleczenstwa, w sposéb oczywisty
zapewniajac przepltyw niezbednych odzywczych substancji dla calej
gospodarki.

Realizacja przedsiewzie¢ zwigzanych z korytarzem Baltyk -
Adriatyk wymaga rozwigzania wielu probleméw o charakterze in-
frastrukturalnym takich jak uregulowanie rzeki Wisly i dokonicze-

PRZEMYSt

KLASTER

WLADZE PUBLICZNE

NAUKA



40

»Realizacja przedsiewzigc zwigzanych z kory-
tarzem Baltyk — Adriatyk wymaga rozwigza-
nia wielu probleméw o charakterze infrastruk-
turalnym takich jak uregulowanie rzeki Wisty
i dokoriczenie budowy autostrady Al, a takze
zrealizowania szeregu projektow o charakterze
miedzyregionalnym i miedzynarodowym.”

nie budowy autostrady A1, a takze zrealizowania szeregu projektow
o charakterze mig¢dzyregionalnym i miedzynarodowym. Powyzsze
zamierzenia inwestycyjne bedg realizowane przy wsparciu srodkow
unijnych z programu ,,Connecting Europe Facility” dysponujacego
kwota 24 mld Euro.

INICJATYWY KLASTROWE STANOWIA SILNE KATALIZA-
TORY REAKCJI B+R

Réwnoczesnie z powyzszymi wnioskami o pozytywnym wplywie
zwiekszonych nakladéw inwestycyjnych na systemy transportowe,
ktére wzmacniaja gospodarke, nalezy wskaza¢, ze duza szansa na
tworzenie innowacyjnosci sektorowej w branzy logistyki sg silne
inicjatywy klastrowe.

Zgodnie z definicjg S. Rosenfelda klastry to ,skupiska firm,
ktore poprzez blisko$¢ geograficzng oraz $cista wspolprace uzyskuja
mozliwos¢ kreowania efektu synergii bez wzgledu na skale zatrud-
nienia”

Najbardziej dynamicznie rozwijajace si¢ krajowe klastry wraz
z instytucjami otoczenia biznesu i specjalnymi strefami ekonomicz-
nymi staja sie silnymi katalizatorami reakcji na styku przedsiebior-
czosci i nauki.

Wynikiem tych dzialan s3 prace badawczo-rozwojowe oraz
wdrozenia innowacji w najaktywniejszych firmach regionu.

Priorytetowym zadaniem Klastra LTPP jest promocja i wdra-
zanie projektéw z zakresu mobilnosci elektrycznej w obrebie Ko-
rytarza Transportowego Baltyk -Adriatyk z umownym podzialem
na elektryczne jednostki plywajace oraz elektryczne pojazdy kotowe.

Najwazniejszg propozycja Klastra LTPP, wpisana juz w utwo-
rzong przez Marszatka Wojewodztwa — Inteligentng Specjalizacje
Pomorza sg statki napedzane elektrycznie.

Pierwszy taki statek w Europie - elektryczny prom samochodo-
wo-pasazerski zaprojektowany i wybudowany przez klastrowe firmy
z naszego wojewodztwa dla armatora norweskiego otrzymat presti-
zowy tytut Statku Roku 2014. Jest to ekologiczna i tania w eksploata-
¢ji jednostka o dlugosci 80 m zabierajaca na poklad 360 pasazerow

oraz 120 pojazdéw. Napedzany dwoma silnikami elektrycznymi,
o mocy 450 kW kazdy, rozwija predkos¢ ok. 12 weztow.

Nasz Klaster proponuje, aby opracowac i wybudowa¢ catkowi-
cie polski elektryczny prom, ktéry jako tramwaj wodny bedzie mogt
kursowac na trasach przybrzeznych takich jak Tréjmiasto — Hel, Za-
lew Wislany czy kanaty Petli Zulawskiej.

Réwnoczesnie planowane jest rozwiniecie produkeji ekspor-
towej tego typu jednostek elektrycznych i hybrydowych do krajow
skandynawskich. Juz teraz otworzyl si¢ tam rynek zeglugi fiordowe;.

Przedstawione powyzej koncepcje rozwojowe krajowych firm
oraz Klastra LTPP w kontekscie wzmacniania Korytarza Baltyk-
Adriatyk daja optymistyczny sygnal dla decydentéw funduszy
samorzadowych, rzadowych oraz inwestoréw prywatnych o ist-
niejacym sprzyjajacym klimacie dla wspomagania projektow B+R
sektora logistycznego i gospodarki morskie;.

MAREK SWIECZKOWSKI
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MORSKIE SZKOLNICTWO
ZAWODOWE WYZWANIEM
PRZYSZEOSCI NA JEDNOLITYM
RYNKU EUROPEJSKIM

Pomimo tego, ze Polska nie posiada wielu statkéw pod polska ban-
dera, szkolnictwo morskie naszego kraju stynie z dobrego przygo-
towania absolwentéw na potrzeby miedzynarodowych przedsie-
biorstw armatorskich.

Obecnie polskie szkolnictwo morskie funkcjonuje na trzech
poziomach ksztalcenia: szkoty $rednie ponadgimnazjalne, po-
licealne i wyzsze - akademie morskie. Srednie szkolnictwo mor-
skie w Polsce ma dlugoletnig tradycje. Panistwowe szkoty morskie
w Gdyni i Szczecinie jeszcze w latach sze$édziesigtych XX w. funk-
cjonowaly jako technika.

Aktualnie w Polsce mamy 5 technikéw morskich: w Swino-
ujéciu, Darlowie, Kolobrzegu, Gdansku i Szczecinie. Sg to szkoty
publiczne prowadzone przez samorzady. Szkoly te ksztalcg w za-
wodach: technik nawigator morski i technik mechanik okretowy.
Reforma szkolnictwa zawodowego, ktéra rozpoczeta sie w 2012 r.
wigzala si¢ ze zmiang podstaw programowych ksztalcenia zawo-
dowego. Podstawy programowe, zatwierdzone rozporzadzeniem
MEN, zawieraja wszystkie elementy konieczne do ksztalcenia na
poziom operacyjny zeglugi miedzynarodowej, opisane efektami
ksztalcenia, warunkami realizacji ksztalcenia. Natomiast mini-
malna liczba godzin przeznaczona na ksztalcenie zawodowe nawi-
gatoréw i mechanikéw przewyzsza wymagane rozporzadzeniem
ministra wladciwego ds. gospodarki morskie;.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami obowigzkiem kazdej ze
szkol morskich jest opracowanie programéw ksztalcenia w/w za-
wodach i zaopiniowanie tych programéw przez ministra wiasci-
wego ds. gospodarki morskiej, w celu kontroli zgodnosci tresci
przekazywanych w procesie ksztalcenia z wymogami mi¢dzynaro-
dowej konwencji STCW i wewnetrznymi rozporzadzeniami mini-
stra. W chwili obecnej kazda ze szkol posiada zatwierdzone pro-
gramy, natomiast sam proces ksztalcenia odbywa si¢ na réznych
poziomach wymagan konwencji STCW.

Zesp6t Szkét Morskich w Swinoujéciu, ksztalci na poziom ope-
racyjny zeglugi miedzynarodowej, pozostale szkoly - na poziom
operacyjny zeglugi krajowe;j.

Na poziom operacyjny zeglugi miedzynarodowej ZSM w Swi-
noujéciu rozpoczal ksztalcenie juz od 2010 r. Taka decyzje podjeto
z my$la o tym, zeby absolwenci szkoty byli bardziej konkurencyjni
na rynku europejskim i §wiatowym.

W zwiazku z tym, ze w Europie funkcjonuje wiele szkot
i o$rodkow przygotowujacych kadry morskie, uznalismy, ze ja-
ko$ przygotowania naszego absolwenta musi by¢ na tyle wysoka,

zeby z sukcesem konkurowat na globalnym rynku pracy z in-
nymi.

Poziom operacyjny zeglugi migdzynarodowej wymaga uzu-
pelnienia - odbycia dodatkowej praktyki morskiej, poniewaz ra-
mowy plan nauczania w szkole uwzglednia tylko 2 miesigce takiej
praktyki. Praktyka morska potwierdzona w ksiazce praktyk oraz
zdanie egzaminu przed Centralna Komisja Egzaminacyjna pozwa-
la absolwentom naszej szkoty uzyska¢ dyplom oficera wachtowego.

Konieczno$¢ wyptywania dodatkowej praktyki stanowi pew-
ng bariere do plynnego osiagania dyploméw przez absolwentow
i kazda $rednia szkota morska ma tego $wiadomos$¢. Jednakze
w Zespole Szkél Morskich w Swinoujéciu staramy sie zapewnié
stosowng praktyke, czego rezultatem s uzyskane dyplomy oficer-
skie naszych absolwentéw. Wymaga to od kadry pedagogicznej
szkoty dodatkowego zaangazowania, poniewaz jeszcze przez dwa
lata po ukonczeniu szkoly nadzorujemy praktyki absolwenta, a po
ich odbyciu udzielamy pomocy w przygotowaniu do egzaminu.

Ksztalcenie kadr morskich dla europejskiego rynku pracy
z zapewnieniem odpowiedniej jakosci ksztalcenia wymaga od
jednostek szkoleniowych nalezytego wyposazenia w srodki dy-
daktyczne, jak réwniez kadry szkoleniowej o wysokim poziomie
wiedzy i umiejetnoéci oraz osobistego zaangazowania. Kadre
o wysokich kwalifikacjach jestesmy w stanie zapewni¢. Natomiast
kwestia wyposazenia, przynajmniej w odniesieniu do szkoly, ktora
kieruje, wymaga wsparcia zewnetrznego. Pomimo tego, ze od 2006
roku nastgpito zwiekszenie subwencji na uczniéw ksztatcacych sie
w zawodach: technik nawigator morski, technik mechanik okreto-
wy, trafia ona do budzetéw samorzaddéw, ktdre przekazuja $rodki
wedlug swojego uznania, nie bioragc pod uwage przepiséw dotycza-
cych wyposazenia szkot morskich.

Moim zdaniem wynika to z faktu, ze wiekszo$¢ absolwentéw
pracuje u obcych armatoréw, co dla mato zorientowanych urzed-
nikéw samorzadowych jest powodem nieinwestowania w szkol-
nictwo morskie. Urzednicy nie biorg pod uwage tego, ze absolwen-
ci szkdt morskich sa dobrze optacani i przynosza realne korzysci
polskiej gospodarce.

W zwiazku z powyzszym uwazam za zasadne przywrdce-
nie dawnej zaleznosci publicznych szkét morskich, kiedy orga-
nem prowadzacym szkoly byt minister wlasciwy ds. gospodarki
morskiej. Z pewnoscig znacznie ulatwi to prowadzenie tych
szkot poprzez wlasciwy nadzér nad wyposazeniem i jakos$cia
ksztalcenia.
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»Ksztatcenie kadr morskich dla europejskiego rynku
pracy z zapewnieniem odpowiedniej jakosci ksztatcenia
wymaga od jednostek szkoleniowych nalezytego
wyposazenia w Srodki dydaktyczne, jak réwniez kadry
szkoleniowej o wysokim poziomie wiedzy i umiejetnosci
oraz osobistego zaangazowania.”

Kolejnym wyzwaniem, ktére moga podjaé $rednie szkoty mor-
skie, jest przygotowanie kadry technicznej i robotniczej dla odbu-
dowujacego sie przemystu stoczniowego w Polsce. Zapa$¢é, jaka
miala miejsce w ostatnich latach, spowodowata wygaszenie i likwi- MARZENA BARANOWSKA
dacje szkot stoczniowych, ktérych absolwenci nie mieli mozliwosci -
znalezienia pracy w kraju. Srednie szkoty morskie s3 wyposazo-
ne w warsztaty szkolne, posiadaja Centra Ksztalcenia Praktycz-
nego, spawalnie i przy niewielkich nakladach finansowych moga
odbudowa¢ ksztalcenie w zawodach dla przemystu stoczniowego,
zwlaszcza, ze podstawy programowe dla tych zawoddw sa opraco-
wane i zatwierdzone przez MEN. Bylby to kolejny argument prze-
mawiajacy za zmiang organu prowadzacego szkoly na Miniterstwo
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowe;j.
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KibR

ISTOTA PRACY BIEGLEGO
REWIDENTA W PRZEMYSLE
STOCZNIOWYM

Wartosciowa wspélpraca, ktora ogranicza ryzyka

Polski, prywatny przemyst stoczniowy eksperci bez wahania
okre$lajag mianem nowoczesnego i innowacyjnego. Faktem jest,
ze w tej branzy z sukcesem konkurujemy na §wiatowych rynkach.
W ostatnich 20 latach stocznie przeszly trudna droge - z kate-
gorii konkurujacych ceng do kategorii oferujacej ustugi i pro-
dukty wymagajace specyficznych, czesto niszowych kompetencji
i wysoko wyspecjalizowanej kadry. Przebycie tej drogi wyma-
galo ogromnego wysitku - nie tylko w kwestiach zarzadczych
i organizacyjnych, ale takze wizerunkowych i promocyjnych.
Aby mozliwy byl dalszy rozwoj branzy - by nie tylko realizowa¢
skomplikowane projekty technologiczne, ale takze kreowa¢ i ofe-
rowa¢ klientom wlasne innowacyjne rozwigzania — niezbedne
jest precyzyjne ,poukladanie” dzialalnosci od strony biznesowej
- budzetowej, finansowej, z uwzglednieniem réznego rodzaju ry-
zyk, ktore w naturalny sposéb sg wpisane w branze stoczniows.
I tu pomocna, wrecz niezbedna jest dobra wspétpraca z biegtym
rewidentem.

OKIEM BIEGLEGO REWIDENTA

Proces produkcyjny w przemysle stoczniowym ze wzgledu na swa
specyfike jest ztozony i dlugotrwaly. Jednym z wazniejszych za-
sobow, ktory ulatwia odpowiednie przygotowanie do zlozonego
projektu i podejmowanie decyzji w trudnych momentach, jest po-
glebiona wiedza zarzadzajacych o firmie, o jej mozliwo$ciach i ob-
szarach wymagajacych poprawy. Biegly rewident moze si¢ w tym
procesie okaza¢ pomocnym ogniwem, wesprze¢ zarzady i rady nad-
zorcze swoim do$wiadczeniem. Praca bieglego rewidenta, w tym
badanie sprawozdan finansowych, skupia si¢ na ryzyku. A w przy-
padku firm takich jak stocznie, ktore dziataja w specyficznej branzy
i realizuja kontrakty dlugoterminowe, mamy zwykle do czynienia
nie tylko z wieloscia, ale i réznorodnoscia wyzwan i ryzyk. O sukce-
sie przedsiewzigcia moga decydowad, miedzy innymi: prawidtowe
budzetowanie, utrzymanie rezimu kosztdw, wysoka jako$¢ systemu
ewidencji i przetwarzania informacji ilo§ciowych i wartosciowych
na poszczeg6lnych etapach zlecenia.

Wspdlprace z biegtym rewidentem rekomenduje szczegélnie,
gdy pojawia sie symptomy wskazujgce, ze dzialania odbiegaja od
przyjetych zalozen, na przyklad: produkcja w toku przekracza pla-
nowany budzet, sa opdznienia w realizacji kontraktu (niedotrzyma-
nie tzw. kamieni milowych), nastgpuje pogorszenie platnosci, czyli
problemy z platnoscig czg$ciowych naleznosci od zamawiajacego,
wystepuja dodatkowe, nieplanowane koszty oraz problemy z moz-

liwoscia pozyskania rekompensat tych kosztéw, dochodzi do sporu
miedzy zamawiajacym a wykonawca, wystepuja rozbieznosci mie-
dzy budzetem a wykonaniem w odniesieniu do poziomu kosztéw
finansowych wynikajacych z kurséw walut. W takich sytuacjach
potrzebna jest powtorna analiza warunkow kontraktu na budowe
i odpowiednie ujecie tych zmian w wycenie kontraktu. Kontrakty na
budowe statkéw w wigkszosci przypadkow realizowane sg w opar-
ciu o wycene kontraktow dtugoterminowych, co oznacza, ze kazda
istotna zmiana zalozen w kontrakcie, i to zaréwno po stronie kosz-
tow, jak i po stronie przychodéw, wymaga ponownego wyliczenia
przewidywanego wyniku na kontrakcie i uwzglednienia tych zmian
w sprawozdaniu finansowym.

Dbajac o przestrzeganie wymogoéw prawa i zasad rachunko-
wosci, trzeba zadbac o jasne i rzetelne odzwierciedlenie stanu ma-
jatkowego oraz wynikéw finansowych przedsiebiorstwa. Trzeba
uwzgledni¢ zwyczaje i specyfike dzialania branzy stoczniowej, pa-
mietajac jednoczesnie, ze polskie stocznie dzialajg na rynku global-
nym i konkuruja z producentami z catego $wiata.

RAPORTOWANIE DANYCH NIEFINANSOWYCH

Przed branzg stoczniowa stanie wkrotce kolejne wyzwanie — zwia-
zane z raportowaniem danych niefinansowych. Cho¢ wymog ten,
bedacy efektem wprowadzenia w zycie Dyrektywy 2014/95/EU, nie
bedzie dotyczyl wprost polskich stoczni (obowiazek raportowania
beda mialy przedsiebiorstwa notowane na gieldzie, ktére $rednio-
rocznie zatrudniajg ponad 500 oséb, ktére notujg sume bilansowa
powyzej 20 mln euro lub przychody netto wigksze niz 40 mln euro),
to jednak moze si¢ okaza¢, ze umiejetne raportowanie, np. polityki
firmy zwigzanej z ochrong $rodowiska czy transparentnych zasad
wspolpracy z kooperantami, stanie si¢ znaczacg przewaga konku-
rencyjng w negocjacjach z armatorami. Trzeba juz dzi$§ przygotowac
sie na to wyzwanie. Réwniez w tym przypadku warto wykorzystac
wiedze i doswiadczenia biegtych rewidentow, ktorzy doskonale wie-
dza, jakie znaczenie dla rozwoju biznesu moze mie¢ przejrzysto$é
firmy dotyczaca nie tylko tego, jak wydaje zarobione pieniadze, ale
przede wszystkim, w jaki sposdb je zarabia. Dostgpnoé¢ tego typu
informacji jest coraz wazniejsza nie tylko dla akcjonariuszy — ma tez
wplyw na decyzje podejmowane przez zleceniodawcow.

POTRZEBA DWUSTRONNEGO ZAANGAZOWANIA
Aby wspolpraca stoczni z biegtym rewidentem si¢ powiodla, mu-
sz3 w nig by¢ zaangazowane obie strony. Pracujac dla stoczni biegly
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rewident powinien w sposob szczegélny wspolpracowaé nie tylko
z dziatem finansowym, ale takze z dziatem produkgji czy zamowien.
Kontrakt realizowany jest w kazdej czesci firmy, dlatego tylko pra-
ca ze wszystkimi dziatami w przedsiebiorstwie moze da¢ bieglemu
pelng $wiadomos$¢ ryzyk. Swiadomos¢ tego warunku jest juz dos¢
wysoka w branzy - potrzebe takiej wspotpracy artykulujg wprost
przedstawiciele srodowisk stoczniowych, inzynierowie, zarzadzaja-
cy na co dzien projektami. Biegly musi umie¢, a jesli jeszcze tego nie
potrafi, musi bezwarunkowo nauczy¢ si¢ rozmawiac z pracownika-
mi réznych dzialéw, nie wahac sie stawia¢ pytan o rzeczy, ktére po-
tem przekladajg sie na wartosciowe sprawozdania i, w ostatecznym,
rozrachunku na sukces przedsiewziecia.

EWA SOWINSKA

»Aby wspélpraca stoczni z bieglym rewidentem
sie powiodla, muszg w nig by¢ zaangaZowane obie strony.
Pracujgc dla stoczni biegly rewident powinien w sposéb
szczegolny wspotpracowac nie tylko z dziatem
finansowym, ale takze z dziatem produkcji
czy zamowien.”
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¢ LOTOS

LOTOS NA RZECZ BEZPIECZENSTWA
W EUROPE]JSKIM SEKTORZE
ENERGII

Stabilno$¢ i rozwdj wspodlczesnych gospodarek uzaleznione sa od
zapewniania dostaw surowcow strategicznych. Polska nie jest pod
tym wzgledem wyjatkiem. Jednak to wlasnie bezpieczenstwo Pol-
ski w sektorze energii, a zarazem spokojny sen polskich rodzin sa
najblizsze Grupie LOTOS. Od ponad 45 lat pracujemy na rzecz
bezpieczenstwa w sektorze energii, zréwnowazonego wzrostu ro-
dzimej ekonomii, a w konsekwencji poprawy zamozno$ci naszego
spoleczenstwa. Dzieki bogatemu doswiadczeniu Grupa LOTOS wie,
w jaki sposob troszczy¢ sie o Polske i Polakow. Kolejne lata przy-
niosg — jesteSmy o tym przekonani — znaczacy postep w zakresie
wzmacniania niezalezno$ci kraju w zakresie zaopatrzenia w no$niki
energii, za$ dzialalno$§¢ Grupy LOTOS wydatnie si¢ do tego przy-
czyni.

ZNACZENIE MORZA BALTYCKIEGO DLA ROZWOJU GO-
SPODARCZEGO KRAJU

Dostep Polski do Morza Battyckiego w znaczacym stopniu determi-
nuje naszg geopolityke i wplywa na rodzima gospodarke, otwierajac
ja na §wiat — umozliwiajac korzystanie z zasoboéw surowcowych, tak-
ze tych polozonych na innych, bardziej odleglych obszarach, czyniac
z Polski wazny element korytarza laczacego Péinoc i Potudnie Europy.

Grupie LOTOS przypadta zaszczytna, ale takze zwigzana z licz-
nymi obowigzkami rola swoistego ambasadora polskiego przemystu
nad Morzem Baltyckim. Wywigzujemy si¢ z niej juz od ponad czte-
rech dekad i robimy to efektywnie i z licznymi sukcesami.

Grupa LOTOS nalezy do grona najwiekszych polskich przed-
siebiorstw i jest jednym z lideréw wydobycia weglowodoréw - ropy
naftowej i gazu ziemnego, jak réwniez przerobu ropy naftowej, beda-
cych kluczem do wzrostu gospodarczego i zachowania niezaleznosci
ekonomicznej kraju, zwlaszcza w sektorze energii wykorzystywanej
do transportu. Dysponujemy zasobami si¢gajacymi 55 milionéw
barytek ropy naftowej i 4,5 miliarda metréw szesciennych gazu
ziemnego. Doceniajac role koncernu, Ministerstwo Srodowiska RP
zezwolito Grupie LOTOS na prowadzenie prac poszukiwawczo-wy-
dobywczych na polskim obszarze morskim, ktérego powierzchnia -
siegajaca blisko 30 tysiecy kilometréw kwadratowych — odpowiada
niemal 10 procentom powierzchni ladowej kraju. W Grupie LOTOS
wiemy, w jaki sposob efektywnie i z korzyscia dla gospodarki, zago-
spodarowac i wykorzystac te przestrzen i ukryte w niej zasoby.

Majac na uwadze potencjal tkwigcy w naszym polozeniu, jed-
nym z priorytetéw, jakie stawia sobie Grupa LOTOS, jest dbalos¢
o bezpieczenstwo Polski w sektorze energii. Realizujac ten - kluczo-

wy dla stabilnosci panstwa — cel, spétka aktywnie wlacza sie w prace
na rzecz dywersyfikacji Zrédel dostaw no$nikéw energii.

ROLA KORYTARZA ENERGETYCZNEGO POENOC - POLU-
DNIE W BUDOWANIU BEZPIECZENSTWA W EUROPEJSKIM
SEKTORZE ENERGII

Jedng z wazniejszych inicjatyw, w jakich uczestniczymy jest zaanga-
zowanie w powstanie Korytarza Pélnoc — Poludnie.

Korytarz Pétnoc - Potudnie to migdzy innymi koncepcja zrdz-
nicowania kierunkoéw, z ktérych dostarczane sg do Polski surowce,
takie jak - ropa naftowa i gaz ziemny. Koncepcje te — tak wazna
dla polskiej gospodarki — tworza powigzane ze sobg projekty, ma-
jace na celu energetyczne polaczenie rynkéw Europy Centralnej od
Baltyku az po Morze Srédziemne i Czarne. Jej idea zaprezentowana
zostata przez Central Europe Energy Partners oraz Atlantic Coun-
cil w raporcie: ,,Completing Europe”, ktérego partnerem byta Grupa
LOTOS. Istotg kompleksowego programu, czy tez szerokiej strategii,
jest ksztaltowanie bezpieczefistwa kraju w sektorze energii i dywer-
syfikacja pozyskiwanych zasobow. Bezpieczenstwo i zrdznicowanie
zapewnia¢ bedzie rozbudowana i spojna sie¢ przesylowa skltada-
jaca sie z rurociagéw, terminali, interkonektoréw, rozciagajaca sie
od Morza Baltyckiego az po wybrzeze Adriatyku i Morza Czarne-
go. Od dalekiej pdtnocy i Norweskiego Szelfu Kontynentalnego, az
po polozong na potudniowym krancu, chorwacka wyspe Krk — ma
sie rozciggad siatka polaczen wspierajaca tworzenie alternatywy dla
przesylow ustalonych dotychczas na linii Wschéd - Zachod.

Korytarz Pélnoc - Poludnie to réwniez sektor energii elek-
trycznej, w ktérym bardzo istotny jest rozwdj linii przesylowych,
m.in. faczgcych Kraje Baltyckie ze Skandynawia i Polska.

Korytarz Pétnoc - Poludnie, w ktérego tworzenie zaangazowa-
na jest Grupa LOTOS, jest projektem waznym z punktu widzenia
bezpieczenstwa nie tylko Polski. Jest projektem uniwersalnym, waz-
nym dla wszystkich krajow Unii Europejskiej, wzmacniajac jej inte-
gralno$¢ i wzajemne powiazania oraz relacje gospodarcze.

Mamy - jako Polacy - goraca nadzieje, ze Korytarz Péinoc
- Poludnie zyska priorytetowe znaczenie w europejskiej polityce
energii, a operatorzy systemow przesytowych, a przede wszystkim
politycy na szczeblach poszczegdlnych krajow oraz na szczeblu unij-
nym, dostrzegg jego istote, wspierajac finansowanie poszczegolnych
projektoéw sktadajacych si¢ na koncepcje Korytarza Péinoc - Potu-
dnie oraz ulatwiajac objecie budowy Korytarza Europejskim Fun-
duszem Inwestycji Strategicznych, zwanym tez Planem Junckera.
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»Grupa LOTOS partycypujgc
w przedsiewzigciu tak waznym dla polskiej
strategii bezpieczeristwa w sektorze energii,
jakim jest Korytarz Pétnoc — Potudnie, wnosi
takze istotny wktad w poprawe efektywnosci
zagospodarowania kluczowych surowcéw.”




Energetyka Battyk dla wszystkich

Dialog prowadzony na poszczegélnych szczeblach legislacji
moze przyczyni¢ si¢ do znacznego ograniczenia uzaleznienia Sta-
rego Kontynentu od surowcéw ze Wschodu. Optymizmem napawa
spojrzenie polskiego rzadu na kwestie niezalezno$ci energetycznej
i bezpieczenstwa kraju.

Jednak projekt Korytarza Poéinoc — Potudnie to nie tylko plany
i zalozenia, to takze, czy tez przede wszystkim, realne inwestycje,
ktore juz w Polsce widzimy i ktore przynosza nowe miejsca pracy
oraz stanowig wyrazny impuls do pobudzania wzrostu gospodar-
czego, jak rowniez realnie wplywaja na zmiany kierunkéw przepty-
wu nosnikéw energii, co zwigksza poziom bezpieczenstwa dostaw
i buduje mocniejszg pozycje negocjacyjng wobec dotychczasowych
dostawcéw. Takie inwestycje jak budowa Terminala LNG w Swino-
ujéciu, zainicjowana w 2006 roku, rozbudowa gazowej sieci prze-
sylowej w Polsce, powstanie nowego terminala naftowego w Gdan-
sku czy tez polaczenie elektroenergetyczne Litwa — Polska (Litpol
- Link) to wymierne przyklady realizacji idei budowy Korytarza
Péinoc - Potudnie.

Korytarz Péinoc - Poludnie to rozbudowa infrastruktury
umozliwiajaca bardziej elastyczne i zréinicowane dziatania m.in.
w zakresie kierunkéw, z ktérych importowana jest ropa naftowa.
Przyktadem zastosowania w praktyce i wykorzystania istniejacej juz
infrastruktury jest z pewno$cig wplyniecie w sierpniu 2016 roku do
gdanskiego Naftoportu supertankowca Atlantas, ktéry na zaméwie-
nie Grupy LOTOS dostarczyt do Polski 2 miliony barytek iranskiej
ropy. Wspolpraca z partnerami z Bliskiego Wschodu jest potwier-
dzeniem gotowo$ci koncernu do przyjmowania dostaw i przerobu
ropy pochodzacej z wielu Zrédet.

Jako Grupa LOTOS jestesmy dumni, Ze mozemy uczestniczy¢
w tak znamienitych wydarzeniach, ktére prowadza do poprawy sy-
tuacji w obszarze zmniejszenia zaleznosci naszego kraju od jedne-
go dostawcy. Jestesmy dumni z faktu, Ze naszg pracg dajemy wyraz
patriotyzmowi gospodarczemu - pojeciu, ktére zakorzenilo sie juz
w sercach milionéw polskich rodzin. Idee tego patriotyzmu - wraz
z wieloma spétkami o rodzimych korzeniach - pragniemy wyrazaé
zaréwno na poziomie krajowym, jak i lokalnym.

POMORSKI HUB NAFTOWO-ENERGETYCZNY

Region Trojmiasta, ze wzgledu na nadmorskie potozenie i coraz lep-
sze polaczenia komunikacyjne, jest atrakcyjnym miejscem dla roz-
woju przemystu, w tym sektora energii. W perspektywie 20-30 lat
moze stac si¢ hubem energetycznym dla tej czesci Europy. Dlatego
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tez czujac sie poniekad wspotgospodarzami regionu Pomorza, dba-
my o jego zréwnowazony rozwoj i wykorzystujemy jego potencjal
dla celow gospodarczych.

Nadmorskie potozenie daje Grupie LOTOS przewage nad wie-
loma innymi paliwowymi koncernami dzialajagcymi w Europie Cen-
tralnej. Spotka moze korzystaé z transportu droga ladowa oraz mor-
skg, ma réwniez swobodny dostep do z16z na Baltyku i jednoczesnie
otwarty zarébwno w calym kraju jak i za granicg rynek odbiorcow
produktéw naftowych.

Wchodzgca w sktad Grupy Kapitatowej LOTOS spotka LOTOS
Petrobaltic jest jedynym podmiotem poszukujacym oraz wydoby-
wajacym rope i gaz ziemny z obszaru polskiej strefy ekonomicznej
Morza Baltyckiego.

Koncern analizuje mozliwos$¢ efektywnego wykorzystania od-
nawialnych 7Zrédel energii z wykorzystaniem naturalnych warun-
kéw geologicznych naszego regionu. Chcemy, aby to wlasnie region
gdanski w przyszlosci stal sie energetycznym sercem Europy.

Korzystajac z naturalnych uwarunkowan, potencjatu i kapitatu
ludzkiego, jaki zapewnia Grupie LOTOS Polska pdtnocna, splaca-
my zaciagniete w ten sposob zobowiazanie poprzez zaangazowanie
spoleczne i dzialania na rzecz lokalnych wspolnot, wéréd ktorych
funkcjonujemy.

Grupa LOTOS jest cenionym pracodawca, mecenasem kultu-
ry i sztuki oraz sportu. JesteSmy patronem wartosciowych inicjatyw
- tych wielkich, ktdre odbijajg sie echem w skali calego kraju, jak
i tych mniejszych, ktére doceniajg nasi najblizsi interesariusze — lo-
kalne spotecznosci.

ROBERT PIETRYSZYN
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KORYTARZ POLNOC - POLUDNIE
WIELKA SZANSA DLA POLSKI
I BALTYKU

Kraje Europy Srodkowej, rozciagajace si¢ od Estonii na pélnocy az
po poludniowe krance chorwackiej Dalmacji, taczy pokomplikowa-
na historia wspoélczesna. Wszystkie, poza Austrig, w efekcie zimnej
wojny znalazty sie — bez wlasnej winy - za szczelng Zelazng Kurty-
ng. Wychodzenie spoza niej przebiegato réznie, czasem miato format
rewolucji aksamitnych, czasem niestety jak w Rumunii na ziemiach
dawnej Jugostawii kosztowato zycie tysiecy ludzi. Kolejne rzady re-
formowaly swoje kraje tak jak umialy i uwazaly za stosowne, kazdy
przezywal wlasne wstrzasy polityczne i spoteczne. Dominowato jed-
no podejscie: koncentracja na wlasnych problemach i wyzwaniach,
patrzenie siegajace az i tylko granic wlasnych panstw. Dopiero dzis,
ponad 10 lat po rozszerzeniu NATO i Unii Europejskiej o kluczowe
kraje Wschodu przychodzi refleksja, ze tu w regionie razem mozemy
i potrafimy wiecej osiagna¢, wigcej zmieniaé. Lepiej wspdtpracowac,
wykorzystywaé gospodarcze synergie. Ze potrafimy i widzimy gle-
boki sens we wcigganiu do wspdtpracy naszych sasiadéw: Ukrainy,
Turcji, Gruzji, Moldowy, Boéni i Hercegowiny, Czarnogdry. Ale tez
- umiemy coraz lepiej sie obroni¢, lepiej sie zabezpieczy¢ przed roz-
nego rodzaju zagrozeniami i ryzykami zewnetrznymi. Wystarczy,
ze — przy calym naszym zréznicowaniu - sprébujemy potraktowa¢
ten region jako calos¢, jako wspdlny organizm i mechanizm rozwoju
gospodarczego. Wielu ekonomistow powtarza dzis, ze to miejsce Eu-
ropy moze i powinno sta¢ sie w najblizszych latach najszybciej rozwi-
jajacym sie regionem Starego Kontynentu.

Zrozumieli to liderzy regionu Péinoc - Potudnie, ktory rozcig-
ga sie od Morza Baltyckiego przez Adriatyk az do Morza Czarnego
(format ABC, zwany tez Tréjmorzem). Wysocy ranga przedstawi-
ciele wladz Estonii, Lotwy, Litwy, Polski, Czech, Slowacji, Wegier,
Austrii, Stowenii, Chorwacji, Rumunii i Bulgarii spotkali sie pierw-
szy raz w Nowym Jorku przy okazji obrad Zgromadzenia Ogélnego
ONZ jesienia 2015 roku. Bezposrednie podglebie spotkania stanowi-
ta wéwczas publikacja raportu pt. “Completing Europe — From the
North - South Corridor to Energy, Transportation and Telecommu-
nications Union”. Raport przygotowany wspdlnie przez wiodacy wa-
szyngtonski osrodek analityczny Atlantic Council i brukselski think-
-tank Central Europe Energy Partners wyznaczyl gtéwne osie dialogu
w formacie ABC. Zarysowali§my w nim podstawowe rekomendacje
dotyczace pozadanych zmian i celéw w trzech podstawowych obsza-
rach: energetyce, transporcie i logistyce, oraz IT i telekomunikacji.
Wstepne rozmowy z Nowego Jorku staly sie podstawg dla organizacji
pierwszego Szczytu Tréjmorza w chorwackim Dubrowniku w sierp-
niu 2016 roku, na ktérym role gospodarzy aktywnie petnili Prezydent

Chorwacji Kolinda Grabar-Kitarovi¢ i Prezydent Rzeczypospolitej
Polskiej Andrzej Duda. Szczyt ten przyniost szereg niezwykle kon-
kretnych dyskusji. Ich kontynuacja nastapi na kolejnym spotkaniu
lideréw regionu, w czerwcu 2017 roku we Wroctawiu.

Najwiecej uwagi w dyskusjach decydentéw towarzyszy dzis ener-
getyce. I trudno si¢ temu dziwi¢. Zmiany geopolityczne w regionie
Europy Srodkowo-Wschodniej, a jednoczesnie zmiany w §wiatowym
miksie energetycznym, dostep do technologii, rosngce wyzwania
klimatyczne, zapdznienia inwestycyjne, wreszcie ogromna zmien-
no$¢ cen na rynkach surowcowych - to wszystko naklada na lideréw
panstw i rzadéw niespotykane dotad wyzwania.

Kraje regionu Pétnoc - Poludnie funkcjonowaly dotad na ryn-
kach energetycznych jak calkowicie osobne wyspy. Nic ich, dostow-
nie i w przeno$ni, nie taczyto. Kazdy mial wlasng strategie produk-
cji energii, wlasne rozwiazania przesylowe, wszystko zamkniete we
wlasnych granicach. Niektore kraje regionu byly calkowicie zalezne
od jednego dostawcy ropy, gazu, energii elektrycznej. Inne, ktérym
geografia i decyzje polityczne na to pozwalaly, zdywersyfikowaly sie,
wykorzystujac sile atomu, wiatru, storica i wody. Dzi$ dominuje stalo
sie przekonanie, ze kazde pafistwo powinno samo - cho¢ rzecz jasna
w zgodzie z miedzynarodowymi umowami i zobowigzaniami - de-
cydowad o wlasnej strukturze produkcji i dystrybucji energii. Kraje
regionu sg rézne, maja zréznicowane Zrodta energii, cele strategiczne,
priorytety i sojusze. To co moze i powinno si¢ zmienia¢, to relacje
energetyczne z sgsiadami, tworzenie lub udroznienie polaczen trans-
granicznych, konstrukcja korytarzy, ktérymi prad, ropa, gaz beda
mogly przemieszczaé si¢ po regionie — w zaleznosci od aktualnych
mozliwosci i potrzeb poszczegoélnych krajéw. Dlatego dzi$ do rangi
najwiekszego wyzwania urosto rozbudowanie sieci interkonektoréw,
facznikéw tworzacych mosty miedzy narodowymi sieciami dystry-
bucyjnymi.

Region Baltyku odgrywa w tym zakresie role szczegdlng. Kraje
nad nim polozone mogg i powinny korzysta¢ z dobrodziejstw dywer-
syfikacji Zrodet energii oraz kanatéw dystrybucji surowcow.

Rynek ropy stanowi tu relatywnie najmniejsze wyzwanie i pro-
blem. Ropa jest surowcem, ktory najlatwiej jest przewozi¢ i skla-
dowad¢, jest handlowana na gieldach $wiatowych, ceny sg tatwo po-
rownywalne. Jedno zrédlo czy dostawce daje si¢ stosunkowo tatwo
zastapi¢ dostawacami z innych rynkéw. Decyduje cena i ekonomika,
a nie ograniczenia technologiczne. Dajg tu przyklad niektoére polskie
firmy, ktére cho¢ same nie majg dostepu do ztdz, czynig kolejne kroki
w kierunku dywersyfikacji kierunkéw dostaw. Ropa z krajow arab-
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»Kraje regionu Pétnoc-Potudnie funkcjonowaty dotgd
na rynkach energetycznych jak catkowicie osobne wyspy.
Nic ich, dostownie i w przenosni, nie fgczyto. Kazdy miat

wilasng strategie produkcji energii, wlasne rozwigzania
przesylowe, wszystko zamkniete we wlasnych granicach.”

skich czy Iranu zaczeta juz zasilac nasze rafinerie, za posrednictwem
terminalu w porcie gdanskim. W oczywistym interesie Polski jest,
by ten proces byl kontynuowany, i by nasze dotychczasowe uzalez-
nienie od jednego dostawcy zamienito si¢ w prawdziwa gre rynkowg
z udzialem wielu uczestnikéw.

Na rynku gazowym, gdzie panujg inne prawa (trudniejsza i bar-
dziej lokalna dystrybucja, czaso- i kapitalochfonne inwestycje) jako
pierwsi w regionie wielki krok wykonali Litwini, ktérzy w 2014 roku -
po zaledwie dwuletnim procesie przygotowan i budowy - uruchomili
w Klajpedzie plywajacy terminal gazu skroplonego LNG o mocy 1,5
mld m® rocznie (docelowo: 4-5 mld). Tym jednym krokiem zrealizo-
wali postulat realnej dywersyfikacji zrédet gazu nie tylko na Litwie,
ale i na Lotwie i Estonii. Doprowadzili jednoczeénie do obnizenia
cen gazu importowanego od ,wiodacego dostawcy” o okolo 23 proc.
juz w pierwszym roku funkcjonowania terminalu LNG. Niemozliwe
stato si¢ mozliwe. Ta inwestycja odegrata dla krajow baltyckich po-
dobnie istotna role jak uruchomienie na przetomie 2015 i 2016 roku
mostu energetycznego LitPol Link, ktéry pozwala na przesyl pradu
z sieci Europy kontynentalnej do krajéw baltyckich.

Latem 2016 roku do grona funkcjonujacych gazowych projektow
strategicznych w regionie dolaczyt polski staly terminal LNG w Swi-
noujsciu. Ta inwestycja w ogromnym stopniu zmienia polski miks
energetyczny. Po uzyskaniu przez Gazoport petnej funkcjonalnosci
i przy planowanym poziomie dostaw z Kataru i Norwegii Swinouj-
$cie bedzie dostarczalo polskiemu systemowi 5 mld m sze$ciennych
gazu rocznie, czyli jedng trzecig naszego zapotrzebowania. Dalsze
plany méwia o zwigkszeniu mocy do 7,5, a nawet do 10 miliardéw
metréw sze$ciennych (catkowite polskie roczne zuzycie to 15 mi-
liardow, z czego 5 jest wydobywanych w kraju). Takie iloéci gazu nie
tylko zmienig polski miks, ale pozwola tez zasila¢ systemy innych
krajéw. W 2017 roku powinna rozpocza¢ si¢ budowa lacznika gazo-
wego miedzy Polska a Ukraing, ktory pozwoli ograniczy¢ zaleznoéé
surowcowa naszego wschodniego sasiada. Rusza budowa interkonek-
tora gazowego GIPL, ktdry wedle aktualnych zalozen do 2020 roku
ma polaczy¢ Polske z Litwa. Wielokrotnie zwigkszona zostanie takze
przepustowo$¢ polsko-czeskiego tacznika gazowego.

W interesie Polski lezy takze realizacja odlegtej od nas geogra-
ficznie inwestycji — plywajacego terminala LNG na chorwackiej wy-
spie Krk. Po trwajacych kilka lat analizach i dyskusjach w w czerwcu
2016 roku projekt ten zostal zaakceptowany przez rzad w Zagrzebiu.
Celem jest uruchomienie tej instalacji w 2018 roku. W efekcie tej in-
westycji i trwajacej dzi$ budowy lacznikéw gazowych miedzy krajami

regionu Korytarz Poinoc - Potudnie stanie si¢ wreszcie faktem. Do
Swinoujscia lub na Krk bedzie trafia¢ surowiec ze $wiata - Afryki P61
nocnej, Bliskiego Wschodu, Kanady i Stanéw Zjednoczonych, ktére
w najblizszych latach wyrosna na pozycje znaczacego eksportera. Po
znalezieniu si¢ w systemie przesylowym gaz ten bedzie mogt zasilaé
systemy energetyczne wszystkich krajow zaréwno regionu jak i Euro-
py Zachodniej. To bedzie prawdziwy koniec Zelaznej Kurtyny - kraje
Tréjmorza po dziesigtkach lat odzyskaja pelng suwerenno$¢ gazowa.

Z perspektywy Polski, po realizacji terminalu w Swinoujéciu
kolejnym niezwykle waznym przedsigwzieciem stala si¢ planowana
budowa planowanego gazociagu Baltic Pipe, ktéry ma potaczy¢ Swi-
noujécie z wybrzezem Danii, a po$rednio ze ztozami na Norweskim
Szelfie (gdzie koncesjami wydobywczymi dysponuje m.in. PGNiG).
To kolejne zZrédlo, z ktérego do Polski moze docelowo trafia¢ od 6 do
10 mld m? gazu rocznie. Pelne wykorzystanie mozliwosci gazoportu
w Swinoujéciu i Baltic Pipe pozwalatoby wtlacza¢ do polskiego sys-
temu 20 miliardéw metréw sze$ciennych gazu, z czego potowa moze
by¢ przez Polska reeksportowana do regionu.

Ale Baltyk to nie tylko Zrédlo transportu gazu. Kraje Skandy-
nawii dysponuja dzi$ energia produkowana niezwykle ekologicznie
i tanio - dzigki mocy wiatru i wody. W interesie Polski powinno leze¢
budowanie jak najbardziej sprawnych sieci przesylu energii, ale takze
stworzenie potencjalu dla jej magazynowania i przechowywania.

Podsumowujac, region Baltyku bedzie z roku na rok odgrywat
coraz bardziej istotng role jako w kontekscie podnoszenia poziomu
polskiego bezpieczenstwa energetycznego. Nalezy go jednak postrze-
ga¢ nie jako obszar zamkniety, lecz jako fragment wiekszej caloéci,
rozciagajacej si¢ od zimnych portéw pétnocy, az po rozpalone ston-
cem plaze Adriatyku.

MICHAL KOBOSKO
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Polskie Stowarzyszenie
Energetyki Wiatrowej
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PERSPEKTYWY ROZWOJU
MORSKIE] ENERGETYKI
WIATROWE] W POLSCE

Wykorzystanie energetyczne Morza Baltyckiego daje polskiej
energetyce i gospodarce jedng z najwiekszych szans na najblizsze
lata. Warunki wietrznosci na polskich wodach morskich sg bar-
dzo dobre, co wraz z korzystnie uksztalttowanym dnem morskim
sprawia, ze do 2030 roku moglibysmy wybudowa¢ morskie far-
my wiatrowe o mocy 6.000 MW. Nie tylko solidnie i na wiele lat
wzmocniloby to nasz nadwyrezony system elektroenergetyczny,
ale i stymulowalo calg polska gospodarke, generujac szereg dtu-
gofalowych korzysci jakie daje reindustrializacja.

QUO VADIS EUROPO?

Tendencja w Europie jest oczywista — coraz wigkszy nacisk jest
kladziony na technologie pozyskiwania energii elektrycznej z in-
nych zrédet niz paliwa kopalne. Morskie farmy wiatrowe realizu-
ja ten cel wrecz idealnie. Tym bardziej, ze potencjal do ich rozwo-
ju wzdluz wybrzezy Starego Kontynentu jest ogromny i morska
energetyka wiatrowa juz zaczyna odgrywa¢ kluczowa role w eu-
ropejskim systemie elektroenergetycznym.

O tym jakie sg perspektywy dla wiatrakéw na morzu najle-
piej $wiadczg fakty. Zachodnie kraje Unii Europejskiej w ciagu
ostatnich 5 lat wybudowaly ok. 11 GW' takiej mocy, co przy-
padku Danii, Niemiec, czy wielkiej Brytanii juz przelozylo si¢ na
wymierne korzysci gospodarcze. Morska energetyka wiatrowa
daje w tych krajach zatrudnienie dla ok. 75 tys. 0oséb. To jednak
nie koniec. Wszystko wskazuje na to, ze do 2020 roku wiatraki
na morzu mogg dysponowaé mocg ponad 20 GW. Z kolei pro-
gnozy na 2030 roku moéwig, ze w Europie moze funkcjonowaé
nawet ponad 98 GW? mocy na morzach. Dzieki temu byloby tez
mozliwe stworzenie do 2030 roku w sumie ponad 200 tys. miejsc
pracy’.

Koszty produkcji energii elektrycznej przy wykorzystaniu
morskich farm wiatrowych caly czas spadaja. Pokazuje to poro-
zumienie podpisane w czerwcu 2016 roku przez 11 firm z sektora
wiatrowego, ktore zadeklarowaly ze przy odpowiednich regula-
cjach prawnych, koszty morskiej energetyki wiatrowej (wlacznie

1 .Wind in power: 2015 European statistics”, European Wind Energy Association,
luty 2016

2 .Wind energy scenarios for 2030", European Wind Energy Association, sierpien
2015, scenariusz optymistyczny. Scenariusz centralny zaktada uruchomienie

w sumie 66 GW mocy w morskich farmach wiatrowych w Europie, a scenariusz
pesymistyczny ponad 44 GW.

3 .Wind energy scenarios for 2030", European Wind Energy Association, sierpien
2015

z kosztami przylaczenia) moga do 2025 roku spa$¢ do poziomu
80€/MWh*. Natomiast rozstrzygniety w lipcu przetarg na pro-
dukcje energii z morskich farm wiatrowych wygrat dunski opera-
tor DONG Energy proponujac cene 72,70 €/ MWh°.

BAELTYCKIE MORZE MOZLIWOSCI

Jak w tym miejscu odnajduje si¢ Polska i nasza cze$¢ Baltyku?
Dzisiaj umowy przylaczeniowe dla pierwszych morskich farm
maja dwie firmy. Dzieki temu do roku 2025 polski system elek-
troenergetyczny zostanie wzbogacony o moc 2.200 MW, a to do-
piero poczatek.

Wiele polskich firm juz teraz korzysta na rozwoju morskiej
energetyki wiatrowej w Europie. Przy czym warto od razu zauwa-
2y¢, ze cze$¢ z tych firm, to przedsiebiorstwa bezposrednio, lub
posrednio kontrolowane przez Skarb Panstwa. Zamodwienia re-
alizowane na potrzeby morskich farm wiatrowych w Europie re-
alizujg juz m.in. przedsigbiorstwa w Gdansku, Gdyni czy Szcze-
cinie. Polska produkuje na przyktad fundamenty dla morskich
farm wiatrowych i jest w tej dziedzinie globalnym liderem. Insta-
lacja farm wiatrowych oraz produkcja fundamentow sa bowiem
dwoma gléwnymi elementami tanicucha dostaw, ktore decyduja
o tym jak duzy moze by¢ wplyw morskiej energetyki wiatrowej
na naszg gospodarke.

Potencjalny wptyw na PKB Polski z wykorzystania poten-
cjalu 6.000 MW, ktory jest na wyciagniecie reki w perspektywie
2030 roku, to ponad 60 miliardéw zlotych i nawet 77 tysiecy
miejsc pracy zwigzanych wlasnie z budows i eksploatacja mor-
skich farm wiatrowych. Przektadajac te ogdlne liczby na konkrety
mozna stwierdzié, ze beneficjentéw rozwijania farm wiatrowych
na Baltyku bedzie wielu.

Z jednej strony zyskaja wojewddztwa pomorskie oraz za-
chodniopomorskie, a infrastruktura portowa i elektroenerge-
tyczna na pélnocy kraju stang przed szansami na unowoczesnie-
nie. Powstajace morskie farmy wiatrowe znacznie zwigkszg juz
istniejace zapotrzebowanie na statki do budowy i obslugi tych
instalacji oraz na gltéwne elementy farm, czyli wieze czy funda-
menty. Rozwijajacy sie tancuch dostaw na potrzeby morskich

4 Porozumienie 02.06.2016 r. podpisali przedstawiciele m.in. EDP Renewables,
E.ON Climate & Renewables, Iberdrola Renovables, RWE Innogy, Statoil, Vattenfall
5 Oficjalny komunikat prasowy DONG Energy, http://www.dongenergy.com/en/
media/newsroom/company-announcements-details?omxid=901157, dostep:
15.07.2016 r.
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»~Morska energetyka wiatrowa jest rowniez istotna
z punktu widzenia bezpieczenistwa energetycznego
Polski. Docelowo wigkszos¢ farm wiatrowych na Battyku
bedzie zintegrowanych w ramach jednej sieci
przesyltowej, ktérej stworzenie stanie sig podstawg
stworzenia regionalnego systemu przesytowego
i opartego o ten system regionalnego rynku energii.”

01 BALTYCKIE MORZE MOZLIWOSCI

6.000 MW

Warunki wietrznosci na polskich wodach morskich sg bardzo
dobre, co wraz z korzystnie uksztattowanym dnem
morskim sprawia, ze do 2030 roku moglibysmy
wybudowac¢ morskie farmy wiatrowe
0 mocy 6.000 MW

farm sprawi tez, ze zyskaja takze i przedsigbiorstwa w innych re-
gionach, w tym takich ktére na pierwszy rzut oka raczej nie ko-
jarza sie z morskg energetyka wiatrowa, czyli np. na Mazowszu,
Podkarpaciu, Slasku czy w Malopolsce.

Z drugiej strony, znaczacy wzrost zapotrzebowania bedzie
tez zauwazalny chocby w przemysle stalowym, dla ktérego mor-
ska energetyka wiatrowa w Polsce moze by¢ jednym z najbardziej
obiecujacych projektéw od 25 lat. Wynika to z faktu, ze stal jest
wykorzystywana m.in. w konstrukeji wiez, fundamentéw kra-
townicowych oraz podczas rozbudowy i modernizacji ladowej
sieci przesytowej. Pojawiajace sie juz nieoficjalne szacunki mo-
wig o tym, Ze rozwijanie energetyki wiatrowej na morzu moze
w sumie pochlonaé nawet ponad milion ton stali. Przy czym na
przyktad budowa Stadionu Narodowego w Warszawie pochlone-
fa ok. 11 tys. ton stali, a przy budowie Mostu Pétnocnego (row-
niez w Warszawie) zuzyto w 2006 roku ok. 14 tys. ton stali.

Morska energetyka wiatrowa jest rowniez istotna z punktu
widzenia bezpieczenstwa energetycznego Polski. Docelowo wigk-
szo$¢ farm wiatrowych na Baltyku bedzie zintegrowanych w ra-
mach jednej sieci przesylowej, ktorej stworzenie stanie si¢ pod-
stawg stworzenia regionalnego systemu przesylowego i opartego

60 mld zt

Potencjalny wptyw na PKB Polski z wykorzystania
potencjatu 6.000 MW, ktéry jest na wyciagniecie rek
w perspektywie 2030 roku, to ponad 60 miliardéw ztotych
i nawet 77 tysiecy miejsc pracy zwigzanych wtasnie z budowa
i eksploatacja morskich farm wiatrowych.

o ten system regionalnego rynku energii. Rozszerzone w 2015
roku porozumienie krajéw nadbattyckich BEMIP, ktérego Polska
jest sygnatariuszem, wskazuje wlasnie na energetyke odnawial-
ng, jako jeden z fundamentéw budowania bezpieczenstwa ener-
getycznego calego regionu.

Perspektywy rozwoju morskiej energetyki wiatrowej w Pol-
sce s wiec bardzo obiecujace, a fakty méwigce o potencjalnych
miejscach pracy, zwigkszeniu PKB, dodatkowej mocy w systemie
elektroenergetycznym, czy zwigkszeniu bezpieczenistwa energe-
tycznego Polski i regionu, méwig same za siebie.

WOJCIECH CETNARSKI
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DZIALANIA PODEJMOWANE PRZEZ
CENTRUM KOMPETENC]JI PULAWY
NA RZECZ OGRANICZENIA
EUTROFIZACJI WOD BAETYKU

Eutrofizacje powoduje nadmiar substancji biogenicznych. Proces
ten prowadzi do pogorszenia jakosci wody i niekorzystnych zmian
w atmosferze i faunie morskiej, zagraza zyciu ryb i innych organi-
zméw tam zyjacych. W grupie tych substancji szczegélne znaczenie
majg zwiazki azotu i fosforu.

Rolnictwo jest jedng z dziedzin gospodarki, ktéra istotnie
oddzialuje na $rodowisko przyrodnicze. Intensyfikacja produk-
¢ji rolniczej na obszarach wiejskich stwarza ryzyko rozpraszania
sktadnikéw nawozowych oraz pogarszania stanu i jako$ci zasobow
wodnych.

W zlewisku Morza Baltyckiego polozonych jest 14 krajow
(w tym cale terytorium Polski), w ktérych zamieszkuje ponad 85
mln ludzi. Wigkszos¢ z tych panstw jest wysoko zurbanizowana
i uprzemystowiona, posiada takze intensywne rolnictwo. Uwarun-
kowania te wplywaja na silng antropopresje wyrazajaca sie rozpra-
szaniem duzej ilosci substancji przemieszczajacych si¢ droga po-
wietrzng (w postaci opadu z atmosfery) lub wodna (jako doptyw
rzeczny) do Morza Baltyckiego. Morze Baltyckie jest szczegélnie
wrazliwym obszarem poddanym presji rolnictwa. Baltyk jest mo-
rzem $rdédlagdowym o bardzo malej wymianie wéd z Morzem Pét-
nocnym, co dodatkowo sprzyja procesom eutrofizacji wody.

W zwigzku z tymi zagrozeniami w krajach basenu Morza Bal-
tyckiego podejmuje si¢ obecnie wiele dzialtan zmierzajacych do
zmniejszenia ilosci substancji biogenicznych wprowadzonych do
wod powierzchniowych i podziemnych, ktorych celem jest poprawa
ich jakosci.

Dziatania takie podejmowane sg réwniez przez Centrum
Kompetencji Putawy w ramach aktywnosci prowadzonej przez
Grupe Azoty. Centrum Kompetencji Putawy jest pierwszym pol-
skim think-tankiem skupiajacym biznes, nauke i przedsiebior-
céw rolnych. Centrum jest nowoczesnym osrodkiem wspolpracy,
a przede wszystkim wymiany informacji i doswiadczen dla rolni-
kéw, doradcow, instytucji nauki oraz szeroko rozumianego biz-
nesu. Misjg Centrum Kompetencji jest ksztaltowanie i promowa-
nie modelu nowoczesnego przedsiebiorcy rolnego, podnoszenie
kompetencji rolnikéw w zakresie efektywnosci gospodarowania,
popularyzacja badan dotyczacych nawozenia oraz budowa no-
wych relacji miedzy biznesem a naukg. Centrum prowadzi wiele
innowacyjnych projektéw, ktorych celem jest pokazywanie rol-
nikowi efektéw z dostarczania dodatkowych korzysci, ktére wia-
23 si¢ z nawozeniem i innowacyjnym podej$ciem do stosowania
nawozow.

W Polsce zuzywa si¢ $rednio o ok. 30% mniej nawozow niz
w innych krajach unijnych o bardzo intensywnym rolnictwie, dla-
tego tez sztuka nawozenia nabiera dodatkowego znaczenia. Zaréw-
no przemyslt nawozowy jak i rolnictwo stoi obecnie przed duzymi
wyzwaniami, ktére bedg ukierunkowane na innowacyjne systemy
nawozenia i poprawienie wydajnosci produkeji rolniczej oraz jako-
$ci i iloéci produkowanej Zywnosci. Wyzwania te powinny uwzgled-
nia¢ takze aspekt srodowiskowy gospodarowania w rolnictwie, czyli
ograniczenie emisji zwigzkéw biogenicznych w szczegolnosci do
wod Morza Baltyckiego.

Dziatania w obszarze badan i innowacji dotycza przede wszyst-
kim opracowania kompleksowego systemu nawozenia inteligentne-
go, w sktad ktorego wchodzg innowacyjne w skali $wiatowej nawozy
otoczkowane o kontrolowanym uwalnianiu sktadnikéw pokarmo-
wych dostosowanym do tempa ich pobierania przez rosliny upraw-
ne. Podstawowym elementem systemu jest opracowanie efektyw-
nych ekonomicznie technologii produkcji nowych inteligentnych
nawozOéw na bazie tworzyw biodegradowanych. Elementem syste-
mu jest takze opracowanie dedykowanych maszyn do aplikacji na-
wozdw, umozliwiajacych optymalizacje wykorzystania skladnikéw
pokarmowych z nawozéw. Jednym z najwazniejszych elementéw
nawozenia inteligentnego jest opracowanie systemu wsparcia decy-
zji ,decision suport system” opartego o aktualne zasoby informacji
o produkdji rolnej, bedacym praktycznym narzedziem wykorzysty-
wanym przez rolnikéw do zarzadzania gospodarstwem.

Prowadzenie produkeji w sposdb zréwnowazony wplynie na
zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych, a w szczegolnosci ogra-
niczenie emisji gazowych amoniaku i podtlenku azotu, zmniejsze-
nie wymywania azotandéw oraz ryzyka absorpcji nadmiernej ich
ilosci przez rosliny. Wptynie to na zwigkszenie wykorzystania azotu
oraz innych sktadnikéw nawozowych - P i K oraz mikroelementéw
w produkcji rolnej. Wprowadzenie nawozéw o kontrolowanym
uwalnianiu skladnikéw pokarmowych wptynie takze na zwigksze-
nie odpornosci roslin na okresowg susze glebowa, co w Polsce staje
sie coraz wigkszym problemem. System nawozenia zréwnowazo-
nego umozliwi takze redukcje kosztéw samego zabiegu nawozenia
a poprzez to poprawe efektywnosci produkeji rolnej i lepsze wyko-
rzystanie rolniczej przestrzeni produkcyjne;j.

Centrum Kompetencji Putawy prowadzi takze dziatania w ob-
szarze ksztalcenia i edukacji. Realizowane sg studia podyplomowe
dla doradcéw rolnych, ktérych celem jest przygotowanie specjali-
stow w zakresie najnowszych technologii zintegrowanej produkcji
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»Dziatamy w wielu regionach Polski, ktére posiadajg cenne walory przy-
rodnicze, a takze w poblizu obszarow chronionych. Korzystamy z dobra
naturalnego, jakim jest woda w procesach codziennej produkcji, korzystamy
réwniez z transportu morskiego. Swojg dziatalnos¢ staramy sig prowadzié
w petnej zgodzie z otaczajgcg nas naturg. Odpowiedzialnos¢ Grupy Azoty
nie koriczy sie na bramach naszych fabryk. Jestesmy swiadomi wplywu jaki
wywieramy na srodowisko. Wyznajemy zasadg zrownowazonego rozwoju.
Naszym celem jest kontrola nad cyklem zycia naszych produktow i wpty-
wem, ktéry wywierajg. Dgzgc do doskonatosci wstuchujemy sie w glos oto-
czenia. Wiedza, wspélpraca i zorientowanie na przysztos¢ pozwalajg nam
by¢ innowacyjng firmgq, ktora rozwija si¢ w sposob rozsgdny. Dzis pracuje-
my nad inteligentnymi nawozami o kontrolowanym uwalnianiu sktadnikow
pokarmowych, naszym celem jest zrownowazone nawozenie, ktore bezpo-
Srednio przyczyni si¢ do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych i eutrofi-
zacji wod powierzchniowych. Tym samym, podzielamy wartosci wyznawane
przez UN Global Compact w trosce o ekosystem Morza Battyckiego.”

MARIUSZ BOBER
Prezes Zarzadu, Grupa Azoty S.A.
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roélin oraz trendéw rynkéw rolnych. Istotnym elementem ksztalce-
nia w tym obszarze sg praktyczne zajecia z doradztwa nawozowego
z wykorzystaniem najnowszych systeméw wsparcia decyzji.

Bardzo waznym elementem edukacyjnym sg studia podyplo-
mowe z zakresu zarzadzania dla przedsiebiorcéw rolnych pt.: Ad-
vanced Agro Business Management. Celem projektu bedzie zaofe-
rowanie i dostarczenie przedsiebiorcom rolnym profesjonalnych
narzedzi zarzadzania biznesem tak, aby wspiera¢ rozwoj rolniczej
przedsiebiorczo$ci oraz wzrost poziomu konkurencyjnosci polskie-
go rolnictwa.




60

dr hab. inz. STEFAN PIETRZAK
Kierownik, Zaklad Jakosci Wody,

Prof. nadzw., Instytut
Technologiczno-Przyrodniczy w Falentach

ROLNICTWO POLSKIE
A EUTROFIZACJA WOD MORZA
BAETYCKIEGO

Eutrofizacja uznawana jest za gtéwne zagrozenie dla stanu wéd
Morza Baltyckiego. Wywoluje ona wiele niekorzystnych zmian
w morskiej florze i faunie i powoduje duze straty spoleczne i eko-
nomiczne. Eutrofizacja wéd Baltyku zwigzana jest przede wszyst-
kim z doprowadzaniem do tego akwenu nadmiernych ilo$ci
skladnikow biogennych, takich jak azot i fosfor. Transport tych
zanieczyszczen odbywa si¢ za posrednictwem rzek i w formie bez-
posérednich zrzutéw z wybrzeza (ta drogg trafia do Balttyku 78%
calkowitego tadunku azotu i 95% catkowitego tadunku fosforu)
oraz depozycji atmosferycznej. Najwieksze ilo$ci substancji bio-
gennych zasilajgcych Baltyk pochodzg ze Zrdodet rozproszonych,
glownie z rolnictwa (stanowig one 45% calkowitego fadunku azo-
tu i 45% catkowitego fadunku fosforu). Polska wnosi pierwszo-
planowy wklad pod wzgledem ogdlnego obcigzenia Morza Bal-
tyckiego azotem i fosforem. Ksztaltuje si¢ on na poziomie 24%
calkowitego fadunku azotu i 36% calkowitego tadunku fosforu
odprowadzonego do tego morza drogg wodnag, przy czym szacu-
je sie, ze odpowiednio 44% i 32% ogolnej ilosci tych skladnikow
jest pochodzenia rolniczego. Ponadto Polska odpowiada za 14%
tadunku azotu doprowadzanego do Baltyku droga powietrzna,
w ktérym w przyblizeniu potowe, stanowi pochodzacy gléwnie
ze zrddet rolniczych amoniak.

Problem eutrofizacji wéd Baltyku niezaleznie od jego
wymiaru ogélnego, ma dla Polski szczegdlne znaczenie zwig-
zane ze zlym stanem $rodowiska morskiego jej obszarow
morskich. W tym zakresie wyniki monitoringu prowadzo-
nego w ostatnich latach wskazujg, ze generalnie w akwenach
nalezgcych do polskiej strefy Baltyku poziomy substancji

biogennych powodujacych eutrofizacje przekraczaja dopusz-
czalne limity.

Niewatpliwie niekorzystnym zmianom w ekosystemie Bal-
tyku wywolanym nadmiernym wzbogacaniem jego azotem
i fosforem pochodzenia rolniczego, nalezy zdecydowanie prze-
ciwdziala¢. Przedsiewziecia z tym zwigzane powinny by¢ zsyn-
chronizowane w ramach catoksztaltu polityki ochrony jakosci
wody realizowanej w Polsce, a w szczegdlnosci opiera¢ si¢ na
uregulowaniach wynikajacych z dyrektyw: azotanowej, ramowej
wodnej, ramowej w sprawie strategii morskiej oraz Konwencji
helsinskiej.

W ujeciu praktycznym, jako kierunek dziatan zmierzajacych
do ograniczenia presji rolniczej na wody Baltyku, celowe bylo-
by przyjaé, poprawe efektywnosci wykorzystania azotu i fosforu
w gospodarstwach rolnych. Obecnie, w przypadku azotu, prze-
cietna efektywnos¢ jego wykorzystania w rolnictwie polskim
(okreslona za pomocg metody bilansu azotu brutto) wynosi nie-
co ponad 60%. Oznacza to, ze ok. 40% iloéci azotu wnoszonego
na uzytki rolne, nie jest akumulowana przez uprawiane rosliny
i ulega rozproszeniu w $rodowisku (jest to przecietnie ponad 52
kg N/ha uzytkéw rolnych), stajac sie znacznej czesci zanieczysz-
czeniem wody. Gdyby w skali calego kraju wykorzystania azotu
w produkgji ro$linnej zwiekszyto sie tylko o 1%, to nadmiar tego
skfadnika (ilo$¢ rozpraszana w $rodowisku) zmniejszylaby sie
o ok. si¢ 25 tys. ton N.

Poprawa efektywnosci wykorzystania azotu i fosforu, w go-
spodarstwach rolnych wymaga podniesienia w nich poziomu za-
rzgdzania sktadnikami nawozowymi. To pojecie oznacza wiedze

W ujeciu praktycznym, jako
kierunek dziatan zmierzajgcych do
ograniczenia presji rolniczej na wody
Battyku, celowe bytoby przyjgc,
popraweg efektywnosci wykorzystania
azotu i fosforu w gospodarstwach
rolnych.”
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i praktyczne umiejetnosci zespalajace takie elementy, jak: gleba,
roéliny uprawne, warunki pogodowe i hydrologiczne z prakty-
kami uprawowymi i irygacyjnymi oraz z ochrong gleby i wody
w celu optymalizacji wykorzystania skltadnikéw nawozowych,
wydajnoséci i jakosci upraw oraz rentownos$ci produkcji rol-
nej, przy jednoczesnym ograniczeniu rozproszenia sktadnikow
nawozowych mogacych negatywnie oddzialywa¢ na $rodowi-
sko. Zarzadzanie skladnikami nawozowymi oznacza, Ze rol-
nik powinien §wiadomie sterowaé ich przeptywem w ukladzie
gleba->roslina>zwierze->gleba i ksztaltowad ten przeptyw w po-
zadanym kierunku.

Zarzadzanie skladnikami w skali gospodarstwa rolnego
w praktyce odbywa si¢ przez wybdr i zastosowanie odpowiednich
$rodkéw zaradczych (praktyk produkcyjnych, rozwigzan techno-
logicznych) z uwzglednieniem konkretnych uwarunkowan spo-
feczno-ekonomicznych i agro-§rodowiskowych. Biorgc pod uwage
uwarunkowania wystepujace w catym kraju, jako przyklad potrzeb-
nych do zastosowania §rodkéw (o charakterze pierwszoplanowym),
wskaza¢ mozna zabieg wapnowania gleb, w celu uregulowania ich
odczynu. Ocenia sig, ze obecnie w kraju 43% gleb uzytkéow rolnych
posiada odczyn kwasny i bardzo kwasny, a 33% lekko kwasny. Od-
czyn gleby wplywa na zawarto$¢ i stopient przyswajalnosci sktadni-
kéw pokarmowych dla roslin. W wyniku wadliwego pH gleb rol-
niczych w Polsce, rosliny nie pobieraja z nich ok. 115 tys. ton azotu
i 24 tys. ton fosforu rocznie. Przyczynia sie to do zanieczyszczenia
zasobow wodnych, w tym réwniez wod Baltyku.

Formujgc oczekiwania wzgledem rolnikéow dotyczace
zmniejszenia generowanych w ich gospodarstwach strat azotu
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i fosforu, trzeba zarazem podkreslié, iz potrzebne jest dostarcze-
nie im realnego wsparcia:
- merytorycznego - ze strony doradcow rolnych, w zakresie
prowadzeniu produkcji rolnej ograniczajacej zanieczyszczenie
wody sktadnikami biogennymi;
- finansowego - poprzez rézne programy rzadowe (a takze
fundusze ochrony srodowiska), we wprowadzaniu srodkéw
zaradczych stuzacych ochronie wody (m.in. w zakresie wapno-
wania gleb).

Warto nadmieni¢, ze Instytut Technologiczno-Przyrodniczy
w Falentach prowadzi aktywne dziatania, ktére w sposéb posred-
ni merytorycznie wspomagajg rolnikéw w zakresie przeciwdzia-
tania zanieczyszczeniu wody azotem i fosforem, m.in. organizu-
jac szkolenia na ten temat dla doradcéw rolnych.

DR HAB. INZ.
STEFAN PIETRZAK
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dr hab. ELZBIETA LYSIAK-PASTUSZAK
Instytut Meteorologii
i Gospodarki Wodnej

WYMAGANIA DOTYCZACE
KONTROLI PROCESU
EUTROFIZAC]JI STAWIANE PRZEZ
DYREKTYWY UE

Morze Baltyckie stanowi unikalny ekosystem i jest dobrem ogdl-
nym, niepodlegajacym podzialom i ustalonym granicom, a eu-
trofizacja zostala uznana za jeden z jego gléwnych probleméw.
Poprawa stanu $rodowiska Baltyku jest celem, ktérego ramy for-
malne uregulowane s3 w zobowigzaniach wzgledem ustalen Kon-
wencji Helsinskiej (o ochronie srodowiska morskiego Baltyku),
a od chwili przystapienia [Polski] do Wspdlnoty Europejskiej,
takze w unijnych aktach prawnych.

Unia Europejska, od 1975 r., wdrozyta 20 dyrektyw dotycza-
cych szeroko pojetej gospodarki wodnej — do obszaréw morskich
skierowane sg gtéwnie Ramowa Dyrektywa Wodna (RDW), usta-
nawiajgca ramy wspolnotowych dzialan w dziedzinie polityki
wodnej i obejmujaca jurysdykcja przede wszystkim wody $rod-
ladowe; w zakresie morskim jej adresatem sg wody przej$ciowe
i waski, arbitralnie wyznaczony, pas wod przybrzeznych; oraz Ra-
mowa Dyrektywa ws. Strategii Morskiej (RDSM), ustanawiajaca
ramy dzialan w obszarach otwartego morza.

Obydwie dyrektywy stawiajg przed krajami cztonkowskimi
ambitny cel: osiaggniecia dobrego stanu ekologicznego wdd przej-
$ciowych i przybrzeznych do 2015 r. (RDW) oraz dobrego stanu
$rodowiska (Good Environmental Status - GES) wod morskich
do 2020 r. (RDSM). W Decyzji Komisji (2010/477/KE), cel w za-
kresie eutrofizacji sformulowany jest w sposob nastepujacy: Do
minimum ogranicza sie eutrofizacje wywotanga przez dzialalno$¢
czlowieka, a w szczegdlnosci jej niekorzystne skutki, takie jak utra-
ta réznorodnosci biologicznej, degradacja ekosystemu, szkodliwe
zakwity glonéw oraz niedobdr tlenu w dolnych partiach wéd.

Postep w dazeniu do osiggniecia dobrego stanu $rodowiska
jest kontrolowany przez obowigzkowe — stanowi to integralny
element wdrazania obydwu dyrektyw — dokonywanie ocen stanu
$rodowiska morskiego w celu okreslenia kierunku koniecznych
zmian i dzialan niezbednych dla poprawy stanu ekosystemu Bal-
tyku, jezeli uznany jest on za nieodpowiedni. RDW nie odnosi si¢
do eutrofizacji, per se, tym niemniej wymagana przez te dyrek-
tywe ocena stanu ekologicznego opiera sie na biologicznych ele-
mentach jako$ci i wspierajacych elementach fizykochemicznych,
ktére w znacznej mierze pokrywaja si¢ z elementami kryteriow,
ktérymi operuje RDSM.

Kryteria i standardy metodologiczne dotyczace dobrego sta-
nu $rodowiska wod morskich wedlug Art. 9 RDSM oraz specyfi-
kacja standardowych metod monitoringu i ocen, zgodnie z Art.
11, zostaly okreslone w Decyzji Komisji. W zakresie eutrofizacji

obowigzkowe jest charakteryzowanie dobrego stanu $rodowiska
w odniesieniu do czynnikéw sprawczych poziomu stezen sub-
stancji odzywczych w wodzie morskiej oraz do skutkéw nad-
miaru tych substancji w srodowisku morskim - bezposrednich
i po$rednich.

Czynniki sprawcze, to w najprostszym ujeciu poziomy ste-
zen zwiazkow azotu — mineralnych oraz azotu ogdlnego i fosforu,
w analogicznych formach, ktére nie powinny przekraczaé warto-
$ci, prowadzacych do niekorzystnych skutkéw eutrofizacji.

Kryterium - bezposrednie skutki nadmiaru substancji od-
zywczych - naklada obowigzek kontroli stanu pierwszego etapu
produkgji biologicznej w $rodowisku morskim poprzez monito-
rowanie poziomu stezen chlorofilu-a, zastepczego miernika bio-
masy fitoplanktonu. Zawarto$¢ chlorofilu-a nie powinna wskazy-
wad na pojawienie sie negatywnych skutkéw eutrofizacji, w tym
na zmniejszanie si¢ przejrzystosci wody, silnie zwigzanej z obec-
noscig niezliczonych komérek roslinnych fitoplanktonu w sezo-
nie wegetacyjnym. Przezroczysto$¢ wody morskiej, wyrazona
widzialnoscig krazka Secchiego powinna by¢ co najmniej taka
sama lub wigksza niz w przypadku pojawienia si¢ negatywnych
skutkow eutrofizacji. Kontrola stanu fitoplanktonu obejmuje tak-
ze pojawianie sie szkodliwych zakwitéw, np. cyjanobakterii [si-
nic]. Czesto$¢ i czas trwania zakwitéw nie moga by¢ wieksze niz
wartosci ustalone dla danego regionu.

Negatywne skutki eutrofizacji wystepuja takze w strefie
bentonicznej, dlatego RDSM naklada obowigzek kontrolowa-
nia stanu zbiorowisk roélinnych i bytujacych na dnie morskim
makrobezkregowcow. Udzial makroglonéw oportunistycznych
w zbiorowiskach roslinnosci podwodnej w obszarach przybrzez-
nych nie moze zwigksza¢ sie w wyniku wzbogacenia wody w sub-
stancje biogenne, a sklad gatunkowy oraz zasoby [biomasa] roslin
wieloletnich nie powininny ulega¢ zmianom w wyniku obnizenia
przezroczystosci wod w stosunku do wartosci ustalonych dla
obszar6w RDW; w tym zagadnieniu wymagania RDSM i RDW
pokrywaja sie. Jednym z gltéwnych czynnikéw decydujacych
o zdrowiu makrofauny dennej jest natlenienie wéd przydennych,
ktére nie moze obnizy¢ si¢ do poziomu oddzialujacego nieko-
rzystnie na organizmy bytujgce na dnie lub naplywowe. Dobry
stan srodowiska wymaga, by sktad taksonomiczny oraz wzgledna
liczebno$¢ zbiorowisk makrofauny dennej wskazywaly na brak
niekorzystnych skutkéw nadmiaru substancji biogennych i ma-
terii organicznej w kolumnie wody.
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Wszystkie przedstawione elementy, wymagane przez RDSM ]
ELZBIETA LYSIAK-PASTUSZAK

dla okreélenia dobrego stanu $rodowiska morskiego, podlegaja
regularnej kontroli w programie monitoringu polskich obsza-
réow morskich Battyku w ramach Panstwowego Monitoringu
Srodowiska, ktéry jest koordynowany przez Gléwny Inspektorat
Ochrony Srodowiska, a finansowany przez Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Wartoéci celéw $ro-
dowiskowych, okreslajacych dobry stan srodowiska (GES) w od-
niesieniu do obszaréw pelnomorskich zostaly uzgodnione na po-
ziomie regionalnym Morza Baltyckiego w ramach dzialania grup
roboczych i projektowych Komisji Helsinskiej.

»Do minimum ogranicza si¢ eutrofizacje wywotang
przez dziatalnos¢ cztowieka, a w szczegdlnosci jej
niekorzystne skutki, takie jak utrata réznorodnosci

biologicznej, degradacja ekosystemu.”
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DOROTA DYBKOWSKA-STEFEK
Czlonek Grupy ds. MONERIS

w Migdzynarodowej Komisji Ochrony Odry
przed Zanieczyszczeniami

MODEL MONERIS JAKO
NARZEDZIE MIEDZYNARODOWE]
KOMISJI OCHRONY ODRY
PRZED ZANIECZYSZCZENIEM

wspomagajgce planowanie gospodarowania wodami
na Migdzynarodowym Obszarze Dorzecza Odry

Ramowa Dyrektywa Wodna wymaga, aby na obszarach miedzy-
narodowych dorzeczy planowanie gospodarowania wodami bylo
uzgadniane pomiedzy krajami, w granicach ktérych dorzecza te
sg polozone. W przypadku Miedzynarodowego Obszaru Dorzecza
Odry (MODO), znajdujacego si¢ na terytorium Polski, Niemiec
i Czech, zadanie to realizowane jest w ramach Miedzynarodowej
Komisji Ochrony Odry przed Zanieczyszczeniem (MKOOpZ).
Efektem wspotpracy w tym zakresie — oprocz opracowania miedzy-
narodowego planu gospodarowania wodami (i jego aktualizacji)
oraz strategii rozwigzywania probleméw gospodarki wodnej - jest
powstanie modelu MONERIS dla MODO.

Model ten pozwala na identyfikacje Zrédet i drog emisji bioge-
néw w dorzeczu Odry na poziomie tzw. jednostek analitycznych, ana-
lizg rozprzestrzeniania si¢ i retencji biogendw w sieci rzecznej MODO
oraz symulowanie réznych scenariuszy zmian czynnikéw majacych
wplyw na wielko$¢ emisji biogendw. Autorem modelu jest Leibniz-
-Institut fiir Gewdsserokologie und Binnenfischerei (IGB), a jego
implementacja w charakterze projektu pilotowego dla Miedzynaro-
dowego Obszaru Dorzecza Odry z uwzglednieniem Zalewu Szczecin-
skiego dokonana zostata przez Konsorcjum DHI Wasy i IGB w latach
2012-2013. W pracach tych czynnie uczestniczyly Strony MKOOpZ,
zapewniajac dostarczenie jak najwigkszej liczby mozliwych do pozy-
skania danych oraz opiniujgc rezultaty prac.

W modelu jako jednostki analityczne zastosowane zostaly
zlewnie lub grupy zlewni jednolitych czgsci wod, co stwarza zna-
komitg mozliwo$¢ wykorzystywania tego narzedzia w kolejnych
aktualizacjach planu gospodarowania wodami na MODO. MONE-
RIS daje bowiem mozliwos¢ oszacowania wptywu przewidzianych
dzialan na zmniejszenie emisji biogenéw lub zaplanowania dziatan
niezbednych dla obnizenia emisji biogenéw do zadanego poziomu.
Dziataniami tymi moga by¢: zmiana sposobu uzytkowania terenu,
zmiana intensywnosci uzytkowania terenu, rozbudowa lub moder-
nizacja sieci kanalizacyjnej, budowa lub modernizacja oczyszczalni
$ciekéw. Symulowaé mozna rézne warianty tych dziatan w wybra-
nym obszarze MODO i badac ich efekt zaréwno w odniesieniu do
fadunku odprowadzanego z tego obszaru, jak i odprowadzanego
z calego dorzecza Odry i zlewni Zalewu Szczecinskiego do Battyku.

Wariantami dzialan w zakresie zmiany sposobu uzytkowania
terenu sg: przeksztalcenie gruntéw ornych w uzytki zielone, reduk-
cja erozji glebowej na gruntach ornych, zmniejszenie powierzchni
obszaréw zmeliorowanych, budowa stawow retencjonujacych wode
odprowadzang z obszaréw zmeliorowanych, wprowadzenie pasow

ochronnych wzdtuz ciekéw, przeksztalcenie w obrebie obszaréw
zurbanizowanych powierzchni ,,zabudowanych” w ,,niezabudowa-
ne”. Zmiana intensywnosci uzytkowania terenu polega¢ moze na
redukeji nadwyzki azotu, redukcji depozycji atmosferycznej azotu
amonowego i azotanowego, odtwarzaniu ciekéw lub odbudowie ich
naturalnego biegu, odtwarzaniu terenéw podmoklych przy ciekach.
W ramach dzialan w zakresie rozbudowy i modernizacji sieci ka-
nalizacyjnych przewidziano: zwigkszenie pojemnosci retencyjnej
kanalizacji mieszanej (ogolnosptawnej) — poprzez podanie zakltada-
nego stopnia rozbudowy tej pojemnosci, wprowadzenie zbiornikéw
retencyjnych $ciekow deszczowych z kanalizacji rozdzielczej - po-
przez okreslenie, jaka ilos¢ $ciekéw deszczowych powinna by¢ kie-
rowana do zbiornikéw sedymentacyjnych przed odprowadzeniem
do odbiornika, wprowadzenie retencyjnych filtréw ziemnych dla
$ciekéw deszczowych z kanalizacji rozdzielczej — poprzez okresle-
nie, jaka ilo$¢ $ciekdéw deszczowych powinna by¢ poddana filtracji
przed odprowadzenie do odbiornika. Natomiast wariantami dzia-
tan w zakresie oczyszczalni $ciekdw sa: poprawa stanu techniczne-
go malych oczyszczalni $ciekdw, wprowadzenie dodatkowego usu-
wania fosforu w wybranych malych oczyszczalniach, podiaczenie
mieszkancéw korzystajacych z matych oczyszczalni starszego typu
do nowej planowanej oczyszczalni zbiorczej o skuteczno$ci 45% dla
azotu i 35% dla fosforu, wprowadzenie dodatkowego usuwania fos-
foru w nowej planowanej oczyszczalni zbiorczej (zwigkszenie sku-
tecznosci dla fosforu do 80%), wprowadzenie $rodkéw pioracych
i érodkéw do mycia naczyn bez fosforandw.

Model MONERIS dla MODO to z jednej strony ogromna ilo$¢
danych wejsciowych, ktére musiaty by¢ dostarczone, ujednolicone,
przeliczone na poszczegdlne jednostki analityczne, z drugiej nato-
miast szereg istotnych danych wyjsciowych pozwalajacych zorien-
towac sig, co i w jakim stopniu moze by¢ przyczyng wystapienia
zanieczyszczenia wod biogenami.

Obecnie w ramach MKOOpZ podejmowane sg analizy w celu
wskazania jakich uzupetnien czy uszczegélowien w zakresie danych
wejsciowych nalezaloby jeszcze dokona¢, by méoc za pomoca modelu
MONERIS uzyskiwa¢ mozliwie najbardziej wiarygodne dane wyj-
$ciowe. Dzigki temu, model MONERIS dla MODO bedzie stanowit
zaawansowane narzedzie pomocne przy ocenie stanu istniejacego
oraz stuzace do wskazania dzialan mogacych poprzez zmniejszenie
emisji biogenéw w dorzeczu Odry przyczyni¢ sie do osiggniecia ce-
16w srodowiskowych Ramowej Dyrektywy Wodnej.
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KRAJOWY PROGRAM OCHRONY
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Kilka tygodni temu mialem przyjemno$¢ gra¢ w tenisa z mtodym
instruktorem, ktory, stwierdziwszy, ze jedna z jego pilek nie nadaje
sie do gry, z duzg zrecznoscig wyslal ja wysokim lobem do pobliskiej
rzeki. Musze przyznaé, ze w pierwszej chwili nie wiedzialem jak za-
reagowac, a wskazniki mojej wrazliwosci ekologicznej przechylily sie
ostro w kierunku pola czerwonego. Demonstracyjna bezmyslnos¢
tego $rodowiskowego aktu terroru byla porazajaca zwlaszcza, ze obok
stal pojemnik na $mieci postawiony przez samego sprawce — gospo-
darza obiektu. Stanowczo zwrocitem koledze uwage, zaznaczajac, ze
wyekspediowany odpad, predzej czy pozniej doplynie do morza, nad
ktérym predzej czy pdzniej kolega prawdopodobnie bedzie spedzat
upojne wakacje z narzeczona. Nie bylem jednak zaskoczony, ze uwaga
ta nie zmgacita dobrego samopoczucia mlodego sportowca. Niestety,
takie postawy sa w spoleczenstwie doé¢ szeroko rozpowszechnio-
ne, poparte ugruntowanym przekonaniem, wywodzacym sie chyba
z jedynie stusznego systemu’, ze wlasno$¢ wspoélna jest wlasnoscia
niczyja. Ciagle trudno jest nam zrozumie¢ obserwowang codziennie
przyczynowo-skutkows zalezno$¢ pomiedzy wyrzuconym $mieciem
lub spuszczonym $ciekiem, a zanieczyszczonym Morzem Battyckim.
Latwiej jest takie relacje uchwyci¢ w krétkim dystansie, np. gdy obser-
wujemy droge naszego worka z odpadami od domu do najblizszego
pojemnika, albo droge $ciekéw od toalety do najblizszej rury kana-
lizacyjnej. Mam wrazenie, ze ten krotki dystans dla wielu z nas sta-
nowi nieprzekraczalng granice wyobrazni. Dlatego relacja pomiedzy
czystoscig lokalnej, mazowieckiej rzeki, a jakoscia przyszlego wypo-
czynku nad morzem zupelnie nie przeméwila do mlodego instruk-
tora tenisa. Dlatego tez, gdy méwimy o procesach wielkoskalowych
np. w zlewni calego Baltyku to poziom abstrakeji staje sie juz tak
nieznosny, ze mniej odporni ze wstretem zatykaja uszy, a najbardziej
bojowi zaczynaja organizowal ruchy oporu. Niestety podobne po-
stawy mozna spotka¢ nie tylko wérod poszczegdlnych obywateli, ale
réwniez w niejednej znamienitej instytucji, niezaleznie od panujacej
opcji polityczne;j.

Z powyzszych wzgledow, nie tudzac sig, ze stopimy serca decy-
dentdw, interesariuszy i spoleczenstwa argumentami o charakterze
emocjonalnym, podchodzac do opracowania metodyki przygoto-
wania Krajowego Programu Ochrony Woéd Morskich (KPOWM),
zdecydowali$my si¢ nie bazowa¢ na proekologicznym lamentowa-
niu o ciezkich losach roslin i zwierzat, a oprze¢ nasze rozumowanie
na argumentach stricte racjonalnych, ze szczegolnym podkresle-
niem argumentéw ekonomicznych. Chcielismy udowodni¢, ze tzw.
»ustugi srodowiskowe”, czyli to, co niby ,,za darmo” daje nam co-

dziennie natura, majg swoja wymierng wartos¢, a dzialania ochron-
ne muszg si¢ obroni¢ w konfrontacji z twardymi zasadami ekono-
mii. MieliSmy ku temu odpowiednie predyspozycje, sami bedac
zespolem twardo stapajacym po ziemi, zbudowanym z podmiotéw
o charakterze komercyjnym (firmy doradcze DHI oraz SWECO),
od wielu lat walczacych o byt na trudnym i kaprysnym rynku ustug
w ochronie §rodowiska i gospodarce wodne;.

Zanim jednak przejdziemy do meritum nalezy nakreli¢ tlo.
Krajowy Program Ochrony Wo6d Morskich stanowi ostatni etap
wdrazania unijnej ramowej dyrektywy w sprawie strategii morskiej
(w skrocie RDSM; 2008/56/WE), transponowanej do polskiego
prawa w ustawie Prawo Wodne. Dyrektywa ta, uchwalona w 2008
roku ustanowila obowiazek opracowania do konca 2015 roku pro-
gramow dziatan stuzacych ochronie wod morskich, poprzedzonych
kilkoma etapami: wstepng oceng stanu wod morskich, okresleniem
zestawu wlasciwosci typowych dla dobrego stanu, okresleniem ce-
lé6w srodowiskowych oraz opracowaniem programu monitoringu.
Celem gléwnym RDSM jest osiggniecie dobrego stanu srodowiska
wod morskich do 2020 roku. Zgodnie z Prawem Wodnym organami
odpowiedzialnymi za wdrozenie Dyrektywy poprzez przygotowanie
ww. dokumentéw jest Prezes Krajowego Zarzagdu Gospodarki Wod-
nej oraz Gtéwny Inspektor Ochrony Srodowiska.

We wstepnej ocenie stanu wod morskich oceniono, ze stan $ro-
dowiska Polskich Obszaréw Morskich nie jest zadowalajacy w od-
niesieniu do kilku podstawowych, zdefiniowanych w RDSM cech,
takich jak: réznorodnos¢ biologiczna, komercyjnie eksploatowane
gatunki ryb i bezkregowcow, integralno$¢ dna morskiego, eutrofi-
zacja oraz wspomniane juz odpady w srodowisku. Korzystnie oce-
niono natomiast tancuchy troficzne, warunki hydrograficzne oraz
zanieczyszczenia chemiczne w wodzie oraz w rybach i owocach
morza przeznaczonych do spozycia przez ludzi. Z powodu braku
danych nie oceniono stanu srodowiska morskiego w odniesieniu do
gatunkow obcych i wprowadzania energii, facznie z hatasem pod-
wodnym. Ze wstepnej oceny wynika, ze wysitki zwigzane z ochrong
wod morskich nalezy koncentrowaé w trzech gtéwnych obszarach:
racjonalnej eksploatacji zasobéw rybnych; zwalczaniu przyczyn eu-
trofizacji oraz zapobieganiu za$émiecania morza.

Nie tudzmy si¢ jednak, Ze wszystkie wymienione obszary pro-
blemowe uda si¢ opanowac do 2020 roku. Przeprowadzone badania
z zastosowaniem tréjwymiarowego, dynamicznego modelu mate-
matycznego ekosystemu Morza Baltyckiego (zasilonego danymi
z 40 lat) wskazuja, Ze nawet uwzgledniajac liczne dziatania wdrozo-
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TABELA 1. ZESTAWIENIE WSKAZNIKOW EKONOMICZNYCH WYBRANYCH KLUCZOWYCH DZIALAN KPOWM.

UWAGA! Wskaznik B/C to stosunek zdyskontowanych korzysci do kosztéw w okresie 50 lat. Gdy wartos$¢ przekracza 1

to dziatanie jest ekonomicznie optacalne.

Dziatanie Koszt wdroze- | Korzysci [mln | Wskaznik B/C
nia [mln PLN] | PLNI]

Zwiekszenie wymagan w zakresie usuwania fosforu w $ciekach odprowadzanych 105,7 1300 30,72

z oczyszczalni

Wprowadzenie limitu dawki fosforu wprowadzanej do gleb z nawozami naturalnymi 339 374 4,42

Przeciwdziatanie powierzchniowej erozji wodnej na styku pél i wdd srédladowych 53,5 146 7,07

Wykorzystanie kanatéw melioracyjnych do redukcji tadunku biogendw z terenéw rolni- 204 230 2,4

czych

Zwiekszenie powierzchni gruntéw rolnych objetych planami nawozenia 240 103 1,73

Zapewnienie warunkow bezpiecznego przechowywania nawozéw naturalnych 754,7 121 2,62

ne w ostatnich dziesiecioleciach oraz te zaplanowane we wcze$niej-
szych dokumentach strategicznych (Program Wodno-Srodowisko-
wy Kraju, Plany Gospodarowania Wodami na Obszarach Dorzeczy,
Krajowy Program Oczyszczania Sciekéw Komunalnych, liczne pro-
gramy dla obszaréw chronionych), droga do celu wcigz jest diuga.
Musimy sie uzbroi¢ w cierpliwo$¢ i konsekwentnie dziata¢ w diuz-
szej perspektywie. Nieocenionym sprzymierzeficem na drodze do
ostatecznego sukcesu na pewno bedzie edukacja, ktdrej potrzebe
dowodzi przytoczony na wstepie przyklad. Poza tym konieczne
sa $miale, szeroko zakrojone dziatania mozliwe do wdrozenia juz
w najblizszych latach. W zakresie eksploatacji zasobéw rybnych od
lat funkcjonuje system tzw. kwot potowowych, ktdre stanowia in-
strument regulacji presji antropogenicznych i powinny doprowadzi¢
do uzyskania dobrego stanu $rodowiska. W zakresie odpadéw moz-
na wdrozy¢ szereg dzialan zapobiegawczych, m.in. relatywnie proste
dziatania prowadzace do fizycznego usuwania $mieci z wody i plaz.
Wydaje si¢ jednak, ze najwiekszym problemem Baltyku jest jego
eutrofizacja (przezyznienie), a najwazniejszym wyzwaniem bedzie
dalsze zredukowanie tadunkéw azotu i fosforu doplywajacych do
morza rzekami do poziomu uzgodnionego pomiedzy krajami sto-
warzyszonymi w Komisji Helsinskiej (HELCOM) w ramach Planu
Dziatan dla Morza Baltyckiego (Baltic Sea Action Plan). Co istotne,
badania modelowe wykazuja jednoznacznie, ze to ,nasze” zanie-
czyszczenia z ,,naszych” rzek sg przyczyna zanieczyszczenia Polskich
Obszaréw Morskich. Nie ma si¢ zatem co rozgladaé, szukajac win-
nych - trzeba dziatal.

Nie chce wchodzi¢ w szczegdly zawilych zagadnien i obliczen,
uwzglednionych w KPOWM. Odsylam, zachecajac do lektury, do
informacji i materialéw udostepnionych na oficjalnej stronie pro-
gramu — www.chronmorze.pl. Chciatbym jednak przedstawi¢ przy-
ktadowe wyniki oceny ekonomicznej kilku sztandarowych dzialan,
majacych na celu ograniczenie eutrofizacji. W przypadku tych dzia-
fan przeprowadzono pelng, ilosciowa analize kosztéw i korzysci
w ujeciu 50-letnim.

Rachunki ekonomiczne jednoznacznie dowodza, ze dzialania
majace na celu zredukowanie tadunkéw zwigzkéw biogenicznych,
bedacych przyczyna eutrofizacji, przyniosa konkretne korzysci eko-
nomiczne. Na ich wdrozeniu zyska nie tylko samo $rodowisko i jego
uzytkownicy, ale przede wszystkim gospodarka w ujeciu lokalnym
i krajowym. Walka z eutrofizacja Morza Baltyckiego jest mozliwa
i optacalna. Tym bardziej zadziwia konsekwentny, nie poparty sen-
sowng argumentacjg opdr i negacja najbardziej oczywistych faktow

przez niektore, niestety wptywowe gremia, niezaleznie od rozdania
politycznego. W tym obszarze z nadzieja wcigz czekamy na ,,dobra
zmiane”. Zyczac odwagi decydentom, licze na to, ze kluczowe dzia-
tania zawarte w KPOWM, m.in. te wymienione w przedstawionej
Tabeli, zostang ostatecznie zaakceptowane i zrealizowane, co zna-
czgco zblizy nas do wskaznikéw dobrego stanu $rodowiska.

Jednak KPOWM to nie jest wystarczajacy ,lek na cale zlo”
zwalniajacy nas z myslenia. Centralne planowanie, pomimo wielo-
letniej tradycji, ma jednak swoje ograniczenia i nigdy nie prowadzi
do rozwigzania wszystkich probleméw. Musimy pamieta¢, ze dobro-
stan $rodowiska, w tym Morza Baltyckiego, w najwiekszym stopniu
zalezy od naszych wlasnych postaw w zyciu codziennym. Od tego
ile uzywamy $rodkéw chemicznych i jakich, jak skrupulatnie wy-
rzucamy i segregujemy odpady, jak uzywamy $rodkéw transportu
(spokojna jazda czy bezsensowny wyscig do kolejnego czerwonego
$wiatta?), jak gospodarujemy energia, wreszcie — w przypadku rolni-
kow - jak efektywnie stosujemy nawozy, czy $rodki ochrony roslin?

Dopdki nie pozbedziemy sie przekonania, ze wlasnos¢ wspolna
jest wlasnoscia niczyja i powszechnie nie uswiadomimy sobie, ze za
wspolne srodowisko naturalne kazdy z nas ponosi indywidualng od-
powiedzialno$¢ to zaden, nawet najlepszy plan nie zblizy nas do celow
$rodowiskowych wyznaczonych dla Morza Battyckiego.

JAN KWIATKOWSKI
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WPLYW JAKOSCI WOD POLSKICH
RZEK NA STAN MORZA
BALTYCKIEGO

Morze Baltyckie polozone jest na jednym z najbardziej uprzemy-
sfowionych terenéw na $wiecie. Skala oddzialywania czlowieka
w rejonie zlewiska Baltyku powoduje szereg probleméw zwigza-
nych z jakoécig $rodowiska Morza Baltyckiego. Jednym z gtow-
nych zagrozen jest proces eutrofizacji jego wdéd. We wszystkich
akwenach polskich obszaréw morskich ocena eutrofizacji w 2015
r. przyniosta wynik negatywny - subGES (z ang. GES - Good
Environmental Status). Gléwna przyczyna takiego stanu byly
w strefle otwartego morza znacznie podwyzszone stezenia zimo-
we fosforanéw oraz zdecydowanie przekraczajace dopuszczalny
poziom zawarto$ci azotu ogélnego w miesigcach letnich, a tak-
ze zawarto$¢ chlorofilu-a, zaréwno w odniesieniu do calego roku,
jak i do sezonu letniego. Réwniez natlenienie wéd przydennych
w wodach strefy gtebokowodnej pozostawato ponizej granicy do-

brego stanu, mimo niespotykanie intensywnego wlewu stonych
i natlenionych wéd z Morza PéInocnego, ktéry jedynie na krétko
poprawit sytuacje.

Jakos¢ wod Baltyku uzalezniona jest w gléwnej mierze od
stanu uchodzacych do niego rzek. Polska jest jednym z dziewieciu
krajow polozonych nad Baltykiem i niemal caly obszar naszego
kraju nalezy do zlewiska Battyku (99,7%). Z obszaru naszego kraju
do Battyku uchodzi druga (Odra - 86,4% dorzecza znajduje si¢ na
terytorium Polski) i pigta (Wista - 100% dorzecza na terytorium
Polski) co do wieloéci rzeka baltyckiego zlewiska. Oznacza to, iz
jako$¢ wod polskich rzek ma niekwestionowany wplyw na stan
Morza Baltyckiego. Polska, w zlewisku Morza Baltyckiego, nalezy
do krajow rolniczych. Okoto 60% jej powierzchni stanowig grun-
ty uzytkowane rolniczo, okoto 30% zajmuja lasy. Wplyw naszego

RYSUNEK 1 OCENA STANU EUTROFIZACJI POLSKICH OBSZAROW MORSKICH WG KLASYFIKACJI RAMOWEJ DYREKTYWY W SPRAWIE

STRATEGII MORSKIEJ W 2015 R. (kolor czerwony: subGES - ponizej dobrego).

MORLE BALTYCKIE
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RYSUNEK 2 ROZMIESZCZENIE PUNKTOW POMIAROWO-KONTROLNYCH W PROFILACH UJSCIOWYCH GLOWNYCH RZEK PRZYMORZA, WISLY | ODRY.

Zrédto: GIOS.
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Fa {D;_,
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—— Wiza, Odra i rzeki przymorza

Punkty monitoningu w proflach usciowych

1 - Wisia w punkcie Kiezmark 5 - Parseta w punkcie Bardy

2 - Odra w punkcie Krajnik Dolny
3 - Ina w punkcie ponize) Golenowa
4 - Rega w punkcie Trzebialow

kraju na jakos¢ wod Battyku dotyczy wiec w gléwnej mierze eutro-
fizacji morza.

Stan wéd powierzchniowych polozonych na obszarze kraju ba-
dany jest przez organy Inspekcji Ochrony Srodowiska w ramach pan-
stwowego monitoringu $rodowiska, dostosowanego w zakresie ba-
dan wéd do wymagan Ramowej Dyrektywy Wodnej (2000/60/WE).
Na potrzeby gospodarowania, wody powierzchniowe Polski zostaty
podzielone na jednostki zwane jednolitymi cze$ciami woéd po-
wierzchniowych (jewp). Lacznie Polska posiada 4586 jewp rzecznych
obejmujacych réwniez zbiorniki zaporowe. Monitoring stanu wod
w rzekach prowadzony jest w szeécioletnich cyklach pomiarowych.
Na potrzeby trwajacego obecnie cyklu (2016-2021) w ramach réz-
nych rodzajéw monitoringu zaplanowano badania w ok. 2500 punk-
toéw pomiarowo-kontrolnych.

W celu okreslenia wielkos$ci wptywu polskich rzek na stan sro-
dowiska Morza Baltyckiego prowadzony jest coroczny monitoring
wod w dwunastu punktach usytuowanych w profilach ujsciowych
glownych rzek przymorza oraz Wisty i Odry (Rysunek 2).

Obserwacji podlega: stezenie zwigzkow azotu i fosforu, piecio-
dobowe biochemiczne zapotrzebowanie na tlen (BZT5), stezenia
chromu (Cr+3, Cr+6), cynku, miedzi, kadmu, otowiu, rteci, niklu
oraz weglowodoréw ropopochodnych. Otrzymane wyniki stezen
badanych zwigzkéw w potaczeniu z danymi o $rednich wielko$ciach
przeplywu badanych rzek, pozwalajg na oszacowania catkowitych
fadunkéw zwigzkéw wprowadzanych do wod Battyku. Na ich pod-
stawie mozna stwierdzi¢, iz ilo$¢ zanieczyszczen niesionych z woda
polskich rzek do Baltyku zmniejsza si¢. Trzeba jednak zauwazy¢,
ze réznice w ich iloéci nie zawsze sg zalezne od zmian w sposobie
gospodarowania wodami oraz sposobie uzytkowania terenu na
obszarze dorzecza. O ilosci sptywajacych do morza tadunkéw za-
nieczyszczen decydujg np. takie czynniki jak wielkos¢ opadéw oraz
rozklad ich nasilenia w ciggu roku. Znaczny wplyw moga miec
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8 - bupawa w punkcie Smoldzino

6 - Wieprza w punkcie Stary Krakéw 10 - Leba w punkcie Cecenowo
7 - Grabowa w punkcie Grabowo
8 - Slupia w punkcie Chamowo

11 - Reda w punkcie Mrzezing
12 - Pasleka w punkcie Nowa Pasleka

réwniez losowe czynniki zwigzane z dziatalnoécig cztowieka (awa-
rie w przemysle) lub pochodzenia naturalnego (np. susze, powo-
dzie, nietypowe przemieszczenia zanieczyszczen atmosferycznych).
Zjawisko to szczegolnie dobrze widoczne jest w zwiekszonych la-
dunkach azotu i fosforu ogdlnego sptywajacymi polskimi rzekami
wtrakcie powodziiw nastepujacym po niejroku (Wykres 1-3). Innym
aktualnym przykladem takich zaleznosci jest spadek ilo$ci fadunkow
metali cigzkich przekazanych do Baltyku z obszaru Polski w roku
2014 (Wykres 4). Byt on najprawdopodobniej wywotany wyjatkowo
niska w tym roku sumg opadéw. Mniejsza ilo$¢ wody splywajacej
do morza dostarczyta mniejszg ilos¢ zanieczyszczenn w poréwnaniu
z rokiem poprzednim (2013).

Zgodnie z obowiagzkami wynikajacymi z postanowiert Ramo-
wej Dyrektywy Wodnej realizowana w Polsce gospodarka wodna
ma na celu doprowadzenie jako$ci wéd powierzchniowych do stanu
co najmniej dobrego. Wiaze si¢ to przede wszystkim z redukcja
stezen zanieczyszczen niesionych przez wode. Zaplanowane w tym
celu dziatania powinny doprowadzi¢ do zmniejszenia ilosci zanie-
czyszczen trafiajacych z terendéw Polski do Morza Baltyckiego. In-
spekcja Ochrony Srodowiska stale monitoruje stan wéd oraz efekt
dziatan majacych na celu poprawe ich jakosci.

1 DR

MAREK HALINIAK
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WYKRES 1 tADUNEK AZOTU OGOLNEGO NIESIONY DO BALTYKU WODA POLSKICH RZEK.

Zrédto: Inspekcja Ochrony Srodowiska. Wyniki Paristwowego Monitoringu Srodowiska w zakresie Monitoringu Wéd.
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WYKRES 2 LADUNEK FOSFORU OGOLNEGO NIESIONY DO BALTYKU WODA POLSKICH RZEK.

Zrédto: Inspekcja Ochrony Srodowiska. Wyniki Pafistwowego Monitoringu Srodowiska w zakresie Monitoringu Wod.
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WYKRES 3 LtADUNEK BZT5 NIESIONY DO BALTYKU WODA POLSKICH RZEK.

Zrédto: Inspekcja Ochrony Srodowiska. Wyniki Parstwowego Monitoringu Srodowiska w zakresie Monitoringu Wéd.
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WYKRES 4 ROCZNE LADUNKI METALI CIEZKICH ODPROWADZANE DO MORZA BALTYCKIEGO Z 0BSZARU POLSKI.

Zrédto: Inspekcja Ochrony Srodowiska. Wyniki Pafstwowego Monitoringu Srodowiska w zakresie Monitoringu Wod.
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BILANS WODNY BALTYKU
PODSTAWA PRAWIDLOWEGO
GOSPODAROWANIA WODAMI

Morze Baltyckie stanowi zbiornik wod stonawych a jedyna wymia-
na wody i doptyw wdd stonych odbywa sie przez plytkie Ciesniny
Dunskie (Sund, Maly i Wielki Belt) oraz Kattegat i Skagerrak. Wta-
$nie wlewy z Morza Péinocnego decydujg o zasoleniu wod Battyku,
powoduja tez mieszanie wdd i ich natlenianie. Przy malej wymia-
nie wod lub rzadszej czestosci pojawiania sie tego zjawiska w Mo-
rzu Baltyckim wystepuja deficyty tlenu. Jezeli przez dlugi okres nie
ma wlewow (w XX wieku wystgpila nawet o§mioletnia przerwa ),
to w glebiach Morza Baltyckiego brakuje tlenu. Baltyk jest morzem
o utrudnionym doplywie wod oceanicznych oraz duzym splywie
wod rzecznych i opadowych. W odréznieniu od podobnych akwe-
néw na $wiecie charakteryzuje sie stosunkowo nizszym zasoleniem
wod ($rednie zasolenie wod oceandw wynosi 35 promili dla po-
réwnania zasolenie Baltyku w strefie polskiej wynosi 7-8 promil)..
Zasolenie jest podstawowym czynnikiem abiotycznym, ktéry wraz
z warunkami morfometrycznymi okresla strukture Zzycia biolo-
gicznego.Zmiany wielkosci zasolenia odmiennie ksztaltujg procesy
zachodzace w wodach. W Batltyku do stratyfikacji wod przyczynia
sie jej temperatura, natomiast w Kattegacie i Skaggeraku zasole-
nie [Hakanson L.1991]. Poza doptywem wdéd oceanicznych niskie
zasolenie ksztaltuja warunki klimatyczne ; nizsza $rednia roczna
temperatura i mniejsze parowanie oraz stosunek strat parowania
do objetosci wod doplywajacych rzekami. Bilans wodny morza jest
determinowany przez opady, parowanie, doptyw rzeczny i wymiany
wody miedzy réznymi basenami. Najwiecej stodkiej wody wprowa-
dzonej do Baltyku pochodzi z rzek. Jej nadwyzki wyplywaja przez
Cie$niny Dunskie. Stona woda wplywa do Baltyku. Baltyk posiada
dodatni bilans wodny.

Poprawa stanu $rodowiska Morza Baltyckiego jest zadaniem
realizowanym przez wszystkie panstwa nadbaltyckie nalezace do
Unii Europejskiej. Wspdlnota Europejska stawia wysokie wymaga-
nia w zakresie osiggniecia dobrego stanu srodowiska wéd morskich
do 2020 roku. Powyzsze zadanie ujete jest w Ramowej Dyrektywy
w sprawie Strategii Morskiej 2008/56/WE (RDSM), a kryteria i stan-
dardy dotyczace osiggniecia dobrego stanu $rodowiska wod mor-
skich zostaly okreslone w Decyzji Komisji Europejskiej (2010/477/
UE).

Baltyk jest unikalnym i dynamicznym ekosystemem w ktérym
ciagle zachodzg naturalne zmiany ale obecnie dla jego stanu najbar-
dziej istotne staja si¢ zmiany i zagrozenia antropogeniczne zacho-
dzace od ostatnich 70 lat. Wyniki badant wplywu antropopresji na
Morze Baltyckie wskazuja na wyrazng réznice miedzy poludniowa

a pélnocna czedcig Baltyku. Presja w potudniowej czesci jest zde-
cydowanie wigksza, co jest rezultatem wiekszej gestosci zaludnie-
nia poludniowych dorzeczy i ich specyficznego zagospodarowania
. Specyfika dorzeczy wplywa na wybér podejmowanej dzialalnosci
gospodarczej i dalej oddzialuje na wody Battyku. Wsréd najbardziej
negatywnych wymieni¢ nalezy wplyw rolnictwa na zanieczyszcze-
nie wody z dorzeczy rzek, ktére w istotny sposob wplywaja na stan
Morza Baltyckiego Do chwili obecnej rozpoznano wiekszoé¢ za-
chodzacych proceséw zwigzanych z ilo$cig i jakoscia wod morza;
wskazano ich geneze, przebieg,skutki i zagrozenia.Okreslono takze
dzialania majgce na celu minimalizacje negatywnych skutkow wy-
stapienia tych zjawisk ale w polskim raporcie do Komisji Europej-
skiej [Krzyminski W ] stwierdzono, ze ,, wobec braku odpowied-
nich danych monitoringowych, na podstawie oceny eksperckiej
mozna stwierdzi¢, ze w polskich obszarach morskich nie wystepuje
zakt6canie proceséw hydrologicznych w stopniu wplywajacym na
ogolng ocene stanu $rodowiska wod morskich. Zmiany tempera-
tury, czy tez zasolenia powodowane czynnikami antropogeniczny-
mi wystepuja tylko lokalnie ,. Tymczasem na $wiecie obserwuje
sie wzrastajace zagrozenie morz np. postepujaca degradacje stref
ujSciowych oraz niszczenie wielkich jezior spowodowane zmia-
nami zasobnoéci i rezimu rzek zasilajacych. Powyzsze informacje
winny zwrdci¢ uwage decydentom na koniecznos¢ rozpoczecia mo-
nitoringu i badan zwiazanych z oceng wplywu zmian rezimu rzek
zasilajacych na przeobrazenia zachodzace w $rodowisku morskim
i w strefie przyleglej. Konieczne s3 badania majace na celu okre-
$lenie skutkdéw zmian zachodzacych w sposobie zagospodarowania
poszczegolnych dorzeczy rzek zasilajacych Morze Battyckie na jego
bilans. Taka analiza winna réwniez wskaza¢ odmienne skutki po-
dobnego sposobu zagospodarowania realizowanego w dorzeczach
w przypadku uwzglednienia zréznicowanych warunkéw klima-
tycznych, glebowych i hydrograficznych poszczegdlnych zlewisk.
W przysziosci to wlasnie uzyskane wyniki zachodzacych relacji oraz
prognozy zmian bilansu wodnego bedg decydujace dla zachowa-
nia dobrego stanu wod Baltyku. Nalezy podkresli¢, ze wyniki badan
wielkosci i zmiennosci zasobéw wodnych stanowia podstawe do
badan jakosci $rodowiska. Ciggla analiza bilansu wodnego Baltyku
pozwoli w przyszlosci ze znacznym wyprzedzeniem identyfikowaé
zagrozenia i wprowadza¢ $rodki minimalizujace negatywny wplyw
zmian tego procesu.
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ZAGROZENIA DLA ROLNICTWA

SPOWODOWANE ZMIANAMI
KLIMATYCZNYMI W KONTEKSCIE
KRYZYSU WODNEGO

WSTEP

Zmiany klimatu beda wywiera¢ silny wplyw na rolnictwo, gdyz warun-
ki klimatyczne sg podstawowym czynnikiem ksztattujagcym gospodarke
rolng. O budzacych niepokdj zjawiskach klimatycznych i ich skutkach
informujg m. in. kolejne raporty IPCC. Rolnictwo jest wymieniane naj-
czedciej jako sektor dziatalnosci gospodarczej, ktéry w mniejszym lub
wiekszym stopniu odczuje negatywne skutki zmian klimatu. Méwi sie
réwniez o korzystnych efektach zmian klimatu w rolnictwie, spowo-
dowanych ociepleniem. W tym kontekscie pojawia si¢ pytanie, jak te
przewidywane zmiany klimatyczne wplyna za zasoby wodne, potrzeby
wodne roélin, na ile zmienia stosunki wodne gleb i dostepnos¢ wody gle-
bowej dla roslin, czy wzrosng potrzeby nawodnien.

Polska nalezy do krajow europejskich o najmniejszych zasobach
wodnych i o duzej ich zmiennosci w czasie i przestrzeni, czego wyrazem
s3 pojawiajace sie, $rednio co 3 lata, okresy susz oraz okresy podtopien
i zagrozen powodziowych. Male zasoby wod stanowig przyczyne zagro-
zenia braku pelnego pokrycia potrzeb wodnych, w tym potrzeb ludno-
$ci, zwierzat hodowlanych, roslin uprawnych. Susze staja sie w ostatnich
latach coraz bardziej dokuczliwe, a przesuszenie wielu obszaréw jest
wyrazne. Ocenia sie, ze straty w rolnictwie w wyniku wystepujacych
ostatnio susz wynosity 20-30%. Z drugiej strony czesto pojawia si¢ nie-
bezpieczenstwo wystapienia powodzi i podtopien.

PRZEWIDYWANE ZMIANY KLIMATYCZNE

W Polsce nalezy sie spodziewaé wzrostu temperatury w XXI wieku
o okoto 2-4°C. Konsekwencja bedg sezonowe zmiany ilosciowe opa-
dow atmosferycznych i natezenia ekstremalnych zjawisk pogodowych.
Wiekszo$¢ scenariuszy nie przewiduje zmiany rocznej sumy opadow.
Mozna natomiast spodziewac si¢ wzrostu opadow zimowych, a zmniej-
szenia opaddow letnich. Skrajne wyniki analiz pokazuja kilkunastopro-
centowy spadek sumy opaddéw letnich i wzrost opadéw zimg nawet
0 25%. Wzrosnie rowniez intensywno$¢ opadéw — udziat silnych opa-
doéw (>10 mm/doba) wzro$nie do 30-40%. Cecha charakterystyczna
stosunkéw pluwiometrycznych bedzie wystepowanie dtugotrwatych
ciagdw bezopadowych, polaczonych najczesciej z wysoka temperatura
powietrza i duzym nastonecznieniem.

WPLYW ZMIAN KLIMATU NA ROLNICTWO

Konsekwencjg wzrostu temperatury bedzie wydluzenie okresu wege-
tacyjnego o 50-70 dni. Moze doj$¢ do istotnych zmian w strukturze
upraw. Z jednej strony pojawi si¢ mozliwo$¢ uprawy na szersza skale
roélin o zwigkszonych wymaganiach cieplnych (kukurydza, soja, sto-

necznik), z drugiej za$ areat i plony pewnych upraw, np. ziemniaka,
ulegng znacznemu ograniczeniu. Moze wystapi¢ niewielki spadek
plonéw pszenicy, zyta i burakéw, duzy spadek plonéw ziemniaka,
jednak znaczaco wzrosna plony stonecznika, soi, kukurydzy. Trwa-
te uzytki zielone (Ygki i pastwiska), zlokalizowane w dolinach rzek,
w obszarach zwigzanych ze stalym i okresowym naturalnym uwilgot-
nieniem i glebami organicznymi, mogg ulega¢ zmniejszeniu w wy-
niku niekorzystnych zmian w stosunkach wodnych tych obszaréw
i degradacji gleb torfowych.

Wzrost natgzenia zjawisk ekstremalnych (silne przymrozki, upaty,
gwaltowne ulewy, wichury, susze), w istotny sposob zwigksza ryzyko
produkcyjne w rolnictwie, zwigzane ze zwigkszong wariancja plonéw.

Zmiana rozkladu opadéw w roku w kierunku wzrostu opadéw
zimowych i zmniejszenia opadéw letnich spowoduje nadmierne
uwilgotnienie gleb w okresie wczesnowiosennym i potrzebe odpro-
wadzenia tej wody przez systemy odwadniajgce oraz przesuszenie
gleb w okresie letnim i potrzebe nawodnien.

Chociaz obecnie w Polsce zuzycie wody do nawodnien jest nie-
wielkie, rolnictwo jest ogromnym jej konsumentem wody w procesie
ewapotranspiracji. W efekcie zmian klimatycznych przewiduje sie
wzrost zapotrzebowania na wode przez rolnictwo o 30-50% w per-
spektywie 20-30 lat, powodujac nasilenie konfliktéw miedzy rolnic-
twem, przemystem i gospodarkg komunalng w zaopatrzeniu w wode.
Wzrost temperatury powietrza w okresie letnim spowoduje wzrost
zapotrzebowania na wode przez rosliny, co w potaczeniu z progno-
zowanym zmniejszeniem opadéw w tym okresie i wydtuzeniem se-
zonu wegetacyjnego, zwigkszy niedobory wody dla roélin. Ponadto
do wzrostu deficytéw wody w rolnictwie przyczyni sie wzrost nate-
zenia i czestotliwosci susz. Proces ten prawdopodobnie spowoduje
zwigkszenie powierzchni nawadnianej i zapotrzebowania na wode
do nawodnien. Znaczna czg¢$¢ zapotrzebowania na wode pochodzi¢
bedzie z rolnictwa nawadnianego. Dalszy rozwéj nawodnien moze
by¢ w znacznym stopniu uwarunkowany i ograniczony wielko$cia
zrédet wody do nawodnien. Juz obecnie w regionach wyposazonych
w urzadzenia nawadniajace (np. na Kujawach), w suchych latach nie
mozna prowadzi¢ nawodnien z powodu zbyt niskich stanéw wody
w ciekach, jeziorach i malych zbiornikach sztucznych, bedacych zro-
dfem wody do nawodnien. Przewidywane zmiany klimatu wskazuja
raczej na niekorzystne zmiany iloéci zasoboéw wodnych i ich dostep-
nosci dla rolnictwa.

Przewiduje si¢ tez niekorzystny wplyw zmian klimatu na gleby
i procesy glebowe. Moga wystapi¢ niekorzystne zmiany w strukturze
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gleb, spowodowane ich przesuszeniem i zmniejszeniem zawartosci
prochnicy. Przewidywany wzrost temperatury powietrza i parowania
bedzie wplywal na stosunki wodne gleb, ktore decyduja o wiekszo-
$ci procesow glebowych. Przewidywana intensyfikacja procesow de-
gradacji gleb bedzie prowadzi¢ do obnizenia jej zyznosci i zdolnosci
produkcyjnych oraz zdolnosci retencjonowania wody. Przyspieszone
procesy degradacji gleb objawig si¢ niekorzystnymi zmianami wtasci-
wosci fizyczno-wodnych. Zmniejszone opady, zwigkszone parowanie
i obnizenie poziomu wéd gruntowych beda powodowaé wzmozona
mineralizacje prochnicy i przesuszenie gleb.

DZIALANIA ADAPTACYJNE ROLNICTWA DO ZMIAN KLIMA-
TU

Poniewaz jednym z wazniejszych skutkéw zmiany klimatu bedzie nie-
korzystny wplyw na zasoby wodne, gléwnie ich ograniczenie i wzrost
deficytow wody w rolnictwie, dzialania majace tagodzi¢ te skutki po-
winny prowadzi¢ do polepszenia warunkéw wodnych produkgji rol-
niczej, a szerzej — do stworzenia korzystnych warunkéw prowadzenia
gospodarki wodnej w rolnictwie. Przedsiewziecia te powinny by¢ ukie-
runkowane na osiggniecie czterech podstawowych celow:

- zwigkszenie lokalnych zasobéw wodnych i ich dostepnosci

dla rolnictwa,

- zwiekszenie efektywnosci wykorzystania wody w produkji

rolniczej,

- zmniejszenie zapotrzebowania na wode i zuzycia wody przez

uprawy rolnicze,

- zmniejszenie strat wody.

Szczegbdlowe dziatania i zabiegi, prowadzace do osiagniecia tych
celéw, mozna pogrupowac nastepujaco:

1. Zwiekszenie retencji powierzchniowych zasobéw wodnych
i ich dostepnosci dla rolnictwa, przez przedsiewzigcia malej reten-
¢cji wodnej, obejmujgce gromadzenie wody w okresach jej nadmiaru
w lokalnych matych zbiornikach retencyjnych, zatrzymywanie wody
i spowalnianie odptywu wody w ciekach za pomoca matych budowli
pietrzacych, utrzymanie w dobrym stanie matych ciekéw majacych
znaczenie dla rolnictwa.

2. Zwiekszenie zasoboéw wody w glebie i jej dostepnosci dla ro-
§lin, gtéwnie przez technologie uprawy, majace na celu zwigkszenie
zapasow wody glebowej i stopien ich wykorzystania przez rosliny
oraz stosowanie nawodnien.

3. Modyfikacja technologii uzytkowania wody w gospodarstwie
i na polu, w kierunku oszczedzania wody, zwiekszenia efektywnosci
wykorzystania wody, minimalizacji bezuzytecznych odptywéw wody
z systeméw melioracyjnych, zatrzymywania i gromadzenia wody
z odplywéw drenarskich, zmniejszenia zuzycia wody przez roéliny,
poprawy zarzadzania nawodnieniami, wprowadzenia wodo- i ener-
gooszczednych metod i technik nawadniania.

4. Poprawa zarzadzania zasobami wody i ich dystrybucji w rol-
nictwie, przez ulepszenie i rozwdj istniejacych metod rozrzadu wody
w systemach melioracyjnych w kierunku dynamicznego, elastyczne-
go zarzadzania z wykorzystaniem nowoczesnego systemu monitoro-
wania i krétkoterminowego prognozowania agro-hydro-meteorolo-
gicznego, dostosowanie algorytmoéw sterowania nawodnieniami do
zmiennych warunkéw meteorologicznych i wystepowania ekstremal-
nych zjawisk pogodowych.

5. Rozwoj $wiadomosci spolecznej w zakresie zmiany klimatu,
skutkow i przeciwdzialan, przez szkolenia rolnikéw, doradcéw, stuzb
melioracyjnych, wydawanie i upowszechnianie broszur, ulotek i biu-
letyndéw, rozpowszechnianie informacji przez radio, telewizje, prase
i internet, utworzenie systemu doradztwa dla rolnikéw i odpowied-
nich stuzb w zakresie gospodarowania wodg na polu i w gospodar-
stwie.

PODSUMOWANIE

Polskie rolnictwo staje przed wyzwaniem wzrostu ryzyka produkeji
spowodowanego zmianami klimatycznymi, objawiajacymi si¢ zmia-
nami rozkladu opadéw, temperatury, czestoéci pojawiania si¢ ekstre-
malnych zjawisk pogodowych oraz ograniczeniami w dostepnosci
zasobow wodnych i glebowych. Niezaleznie, ktére scenariusze zmian
warunkow klimatycznych w Polsce beda brane pod uwage, czy beda
to scenariusze bardziej czy mniej optymistyczne lub wrecz pesymi-
styczne co do wplywu na rolnictwo, to tak przed nauka i praktyka
rolniczg, jak i przed decydentami i politykami, stana nowe rozne wy-
zwania, szczegolnie w zakresie stworzenia korzystnych warunkéw dla
adaptacji rolnictwa do zmian klimatu.

Dziatania dostosowawcze polskiego rolnictwa w zakresie gospo-
darowania wodg powinny prowadzi¢ do polepszenia warunkéw wod-
nych produkgji rolniczej. Bedzie to gléwnie zwiekszenie lokalnych
zasobéw wodnych i ich dostepnosci dla rolnictwa, zwigkszenie efek-
tywnosci wykorzystania wody oraz zmniejszenie potrzeb wodnych
upraw rolniczych i strat wody. Zadania te s3 wyzwaniem dla Polski
w zakresie poszukiwania nowych, doskonalszych rozwigzan i wdra-
zania ich w regionach o duzym stopniu ryzyka wystapienia negatyw-
nych skutkéw zmiany klimatu. Rozwigzania i podejmowane dziatania
powinny uwzglednia¢ lokalne problemy w takich regionach, wyni-
kajace z ich charakteru i oddziatywania na réznych uzytkownikéw
wody, jak rowniez z przewidywanych strat ekonomicznych. Specyfika
regionalnych rozwigzan jest szczegélnie istotna, gdy rolnictwo (na-
wodnienia) jest znaczagcym konsumentem wody. Ciagly wzrost po-
trzeb wodnych w rolnictwie powinien znalez¢ odbicie w adekwatnym
udziale w procesach decyzyjnych specjalistow z dziedziny gospodarki
wodnej w rolnictwie.

Adaptacja polskiego rolnictwa do przewidywanych zmian klimatu,
zmiany w kierunkach dziatalnoéci rolniczej majgce na celu ogranicze-
nie negatywnych skutkéw zmian klimatu na rolnictwo powinny zna-
lez¢ odzwierciedlenie w polityce rolnej. Do utrzymania produkcji na
odpowiednim poziomie konieczne bedg rozne przedsiewziecia i dzia-
fania o charakterze inwestycyjnym i organizacyjnym, w réznej skali
czasowej i przestrzennej, podejmowane przez rolnikéw, odpowiednie
stuzby rolne i melioracyjne, jednostki administracji panstwowej i sa-
morzadowej, jednostki zarzadzajace gospodarka wodna i administru-
jace wodami. Nalezy przewidzie¢ zwigkszone finansowanie wszelkich
dzialan dotyczacych gospodarowania rolniczymi zasobami wodnymi
(zwigkszanie retencji, w tym malej retencji wodnej, czynna i bierna
ochrona przeciwpowodziowa, melioracje odwadniajgce i nawadniajg-
ce). Obecnie stan przedsigwzie¢ gospodarowania rolniczymi zasobami
wodnymi (melioracji wodnych) w Polsce jest krytyczny. Stan ilo$ciowy
i jako$ciowy istniejacych systemdw retencjonowania i rozrzadu wody
oraz eksploatacji urzadzen melioracji, nie gwarantujg realizacji zadan
melioracyjnych, w przypadku wystapienia glebokiej suszy oraz potrze-
by odprowadzenia nadmiaru wody.

PROF. DR HAB. INZ.
LESZEK LABEDZKI
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ZMIENNOSC KLIMATU
A PRZYCZYNY POWODZI
W POLSCE

Powodzie zaréwno jak i nizéwki w Polsce - kraju podlegajacym
przemiennie wplywom klimatu oceanicznego i kontynentalnego sa
zjawiskami normalnymi. Historia wielkich powodzi w Polsce wska-
zuje na duza czestos¢ ich wystepowania.

Do najwiekszych historycznych powodzi w dorzeczu Wi-
sty nalezag powodzie ktore wystapily w latach: 1475, 1570, 1584,
1593,1635,1697, 1719,1774, W XIX najwyzsze warto$ci zanotowano
w 1813, 1839, 1844, 1867 i 1888 r. a w wieku XX - w latach: 1903,
1924, 1934, 1960, 1962, 1970, 1979 i 1982,2001, 2008,2009,2010.

W dorzeczu Odry powodzie wystapily w 1470, 1495, 1496,
1501, 1515, 1522, 1543, 1736, 1785, 1813, 1854,1888,1889, 1902,
1903, 1924, w 1958, 1977, 1981, 1985, 1994, 1995 1997, 2009, 2010.
Duze wezbrania obserwowano réwniez na doptywach Odry :

- Bobrze: 1432, 1897, 1958, 1977, 1981, 1985, 1994, 1995

1997, 2009, 2010;

- Kwisie: 1470, 1433, 1897, 1958, 1977, 1981, 1985, 1997,

2010;

- Nysie Ktodzkiej: 1470, 1897, 1958, 1977, 1981, 1985,1994,

1995, 1997,2010;

- Nysie Luzyckiej: 1434, 1897, 1958, 1977, 1981, 1985 1997,

2009, 20105

- Warcie: 998, 1018, 1118, 1501-2, 1515-18, 1540-43,1548-51,

1571, 1578, 1585-86, 1596-98, 1612, 1624-28, 1663, 1674-75,

11689-90, 1694, 1698, 1709, 1731,1734, 1736,1785, 1888, 1889,

1924, 1979, 2010.

Ostatnie lata to okres wystapienia w Polsce czestych i groznych
zjawisk ekstremalnych zjawisk hydrologiczno-meteorologicznych
w tym powodzi.

Bez wzgledu na prageneze czy jest to rezultat zmiany klimatu
jak twierdzi cze$¢ srodowiska naukowego czy tez okresowa zmien-
no$¢ klimatu, jak twierdza inni naukowcy, nalezy ten fakt uwzgled-
ni¢ w ochronie przeciwpowodziowej. Autor przypisuje wystepowa-
nie wiekszej czestosci i gwaltownosci zjawisk groznych zmiennosci
klimatu a przede wszystkim zmianom zagospodarowania zlewni ale
ocene zagrozenia powodziowego przeprowadzona zostanie w od-
niesieniu do materialéw IPCC opartych na tezie o zmianie para-
metréw klimatu powodowanej globalnym ociepleniem. Otéz mapa
przedstawiajaca wzrost obszarowy i czasowy wysokoéci opadow
w Europie wskazuje raczej na niewielkie zmiany tej wartosci dla
Polski. (rys.1).Réwniez ocena tych zmian w materiatach IPCC jest
identyczna [IPCC Fourth Assessment Report (AR4)].

W Polsce wystepuja cztery zasadnicze typy powodzi : opadowe

(okres wystepowania czerwiec-wrzesien), roztopowe (luty- kwie-
cien), zatorowo-roztopowe (styczen -kwiecien), sztormowe (gru-
dzien - luty). Oddzielny typ stanowia powodzie wywotane awariami.
W ostatnich latach na obszarze Polski coraz czesciej obserwowano
wystepowanie nowego typu powodzi — powodzi miejskich powodo-
wanych opadami na obszary o znacznym udziale terenéw nieprze-
puszczalnych.

Udzial czestosci wystepowania poszczegdlnych typoéw powo-
dzi w Polsce dla okresu 1946- 2001 sa nast¢pujace : opadowe 66%,
roztopowe 9%, zatorowo-roztopowe (11%), sztormowe (8%) i awa-
rie 6 %.[ na podstawie A Dobrowolski ]. Nie prowadzi si¢ obecnie
statystyk dotyczacych powodzi miejskich mozna natomiast stwier-
dzi¢,ze ich wystepowanie zwigzane jest z opadami w okresie maj-
lipiec a czgstos¢ wystepowania tego zjawiska wzrasta W polskich
badaniach dotyczacych zmian parametréw meteorologicznych
w skali roku dla odniesienia 1961-1990 - 2070-2099 wskazano, ze
ulega jedynie zmianie roczny rozklad opadéw atmosferycznych.
Na podstawie wynikéw symulacji (model HadRM3-P) mozna
stwierdzi¢ spadek sumy opadéw w pétroczu letnim, przy jedno-
czesnym wzroscie wielkosci i czestosci wystepowania opadéw
ulewnych i nawalnych. Stad wniosek, ze coraz wigksza czes¢ opa-
déw polrocza letniego stanowic¢ beda opady o duzej intensywnosci
co powodowa¢ bedzie wzrost zagrozenia powodziowego szczegol-
nie w malych zlewniach a zwlaszcza w zlewniach zurbanizowa-
nych. Wzrosnie czesto$¢ wystgpowania opadow deszczu w zimie,
a zmaleje czestos¢ opadéw $niegu. Wyniki modelowania wskazuja
na skrocenie okresu zalegania pokrywy $nieznej oraz zmniejszenie
jej grubosci. Projekcje wskazujg na skrocenie okresu wystepowa-
nia i zmniejszenie czgstosci wystepowania pokrywy $nieznej na
obszarze calego kraju. Z oszacowaniem wplywu zmian na czas
i wielko§¢ wystepowania powodzi powodowanych zmiennoscia
klimatu wiaze si¢ szereg probleméw. Po pierwsze wielko§¢ pro-
gnozowanych zmian wysoko$ci opadéw i wielkosci odptywu we-
dlug IPCC dla obszaru Polski jest relatywnie niska. Raport IPCC
22007 roku - IPCC Fourth Assessment Report (AR4) [IPCC 2008]
przedstawia zmiany jednostkowego odplywu powierzchniowego
w okresie 2090-2099, w odniesieniu do okresu 1980-1999 spowo-
dowane zmianami klimatu . W odniesieniu do Polski prognozo-
wane zmiany s bliskie zeru. Tylko dla potudniowej czesci kraju
prognozuje si¢ maksymalnie 10 % wzrost odptywu powierzchnio-
wego. Bardzo interesujacym zrédtem informacji na temat wzrostu
czestosci wystepowania przeptywow najwyzszych sg wyniki badan
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innych autoréw [Hirabayashi 2008], ktérzy odnoszac do stanu
wody 100-letniej obliczonej dla okresu 1961 -1990 dokonali po-
réwnania $redniego przekroczenia w [%] tego stanu dla horyzontu
2071 - 2100. Z powyzszego wynika, Ze w Polsce najwiekszy wzrost
czesto$ci wystepowania stanu wody rzek wystapi w gérnym biegu
Wisly oraz w jej uj$ciowym odcinku, nieco nizszy w gérnym biegu
Odry. Nastapi rowniez wzrost czgstosci wystepowania stanow wod
najwyzszych na Pojezierzu Mazurskim.

Wyniki symulacji dotyczacych zmian czgstoéci i wielko$ci wy-
stepowania zjawisk ekstremalnych wskazujg ich wzrost [Hirabay-
ashi 2008]. Poréwnanie wyzej przedstawionych wynikéw pozwala
stwierdzi¢, ze wystapi wzrost czestosci i gwaltownosci powodzi przy
niewielkich zmianach rocznych sum opadu i odptywu. Mozna stad
dalej wnioskowad, ze réwniez wystepowanie susz, a w rzekach nizo-
wek - bedzie czestsze i bardziej intensywne.  Istnieja réwniez pod-
stawowe problemy metodyczne z oceng danych dla potrzeb prognoz
zmian opaddw i przeplywow.

Podstawowe zagadnienie to stacjonarno$¢ danych i okre-
$lenie trendéw zmian. Dotychczas wszelkie szacowanie prawdo-
podobienstwa wystepowania zjawiska oparte byto na obliczeniach
statystycznych. Jezeli zmiany majg przebiegac tak szybko jak twier-
dzg autorzy raportéw IPCC, to zdaniem autora obecnie stosowana
metodyka szacowania przeptywéw maksymalnych o okreslonym
prawdopodobienstwie wystapienia, oparta na dlugich ciagach licz-
bowych nie jest wystarczajaco efektywna, a nawet moze by¢ zrodlem
znaczacych bledow. Wzrastajacy wplyw czynnikéw antropogenicz-
nych w wiekszoéci rzek europejskich sprawia, ze powodzie szaco-
wane jako 100 letnie wystepuja w niektorych zlewniach ostatnio

dwukrotnie w dziesiecioleciu.

Co wiecej wobec gwaltownych zmian w sposobie zagospodaro-
wania zlewni traci racje bytu wiekszo$¢ wynikéw obliczen dotycza-
cych oceny prawdopodobienistwa wystapienia przeptywow maksy-
malnych obliczonych metodami statystycznymi, a przeciez na tego
typu szacowaniach oparta jest réwniez Dyrektywa Powodziowa UE.

Ze wzgledu na geneze powodzi prognozowane zmiany klimatu
beda odmiennie wplywaly na ich ksztattowanie .

W przypadku powodzi roztopowych nie ma przestanek, ktore
by wskazywaly na mozliwo$¢ wzrostu czgstosci wystepowania tego
typu powodzi.Wynikajace z projekcji skrocenie okresu zalegania
pokrywy $nieznej oraz zmniejszenie jej grubosci bedzie przyczyna
zmniejszenia sie zagrozenia tym typem powodzi. Przyczyna lokal-
nych wzrostéw zagrozenia tym typem powodzi wynika¢ moze je-
dynie z powodu zlych lokalizacji zabudowy na przyklad na duzych
obszarach bezodplywowych lezacych na gruntach nieprzepuszczal-
nych nie przygotowanych przez deweloperéw do odprowadzania
nadmiaru wod opadowych i roztopowych.

Powodzie sztormowe to jest typ powodzi, ktorej zardwno czeg-
sto$¢ wystepowania jak i gwattownos$¢ wzroénie znaczaco wskutek
prognozowanych zmian klimatu. W zwigzku z powyzszym ten typ
powodzi wymaga wyjatkowo doktadnych prognoz meteorologicz-
nych i modeli hydrologicznych dla okreslania parametréw ich skut-
kéw wystapienia.

Zaktadajac na podstawie materiatéw IPCC, ze zagrozenie po-
wodziami opadowymi bedzie wzrastalo wraz z postepem zmian
klimatycznych mozna stwierdzi¢, ze bedzie to w szczegdlnosci do-
tyczyto w Polsce dwoch typow powodzi wywolywanych opadami at-
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»Przyczyng lokalnych wzrostow zagroZenia tym typem
powodzi wynikaé moze jedynie z powodu ztych lokaliza-
cji zabudowy na przyktad na duzych obszarach
bezodplywowych lezgcych na gruntach
nieprzepuszczalnych nie przygotowanych przez
deweloperow do odprowadzania nadmiaru
wod opadowych i roztopowych”

mosferycznymi : powodzi opadowych i powodzi miejskich. Czestos¢
i natezenie tych dwoch typéw powodzi wzrosta na obszarze Polski
w ostatnim dwudziestoleciu. Obydwa przypadki powodzi wskazuja,
ze gléwne przyczyny powstawania powodzi nie wystepuja w korycie
rzeki, gdzie lokuje si¢ przewazajacg ilo$¢ srodkéw przeznaczonych
na ochrone przeciwpowodziows, ale przede wszystkim zwigzane sg
z sposobem zagospodarowania zlewni [Kowalczak P.2015]. Przy-
ktadem sa powodzie miejskie do niedawna ich wystepowanie w Pol-
sce taczono wylacznie ze zmianami klimatu obecnie udowodniono,
ze gtéwna przyczyng ich powstawania jest uszczelnienie zlewni. Ze
wzgledu na zakladany wzrost gwaltownosci oraz zwiekszenie cze-
stosci intensywnych opadéw wystepujacymi w zwiazku ze zmiana-
mi klimatu wlasnie obszary miast beda w coraz w bardziej drastycz-
ny sposob odczuwacé skutki zjawisk ekstremalnych. Ze wzgledu na
zakladany wzrost gwalttownosci oraz zwigkszenie czestosci opadow
wystepujacymi w zwigzku ze zmianami klimatu wtasnie obszary
miast beda w coraz bardziej drastyczny sposéb odczuwaé skutki
zjawisk ekstremalnych. Miasta to obszary o wyjatkowo malej od-
pornosci na dziatanie zjawisk ekstremalnych. O zmianach w rezi-
mie hydrologicznym matych ciekéw miejskich §wiadcza gwattowne
zmiany przeplywu i wzrastajace natezenie przeptywéw maksymal-
nych wywolanych procesami urbanizacyjnym. Réznica pomiedzy
wielkoscig przeplywoéw maksymalnych w zlewni — w okresie przed
i po urbanizacji moze wzrosna¢ pigtnastokrotnie. Nalezy zaznaczy¢,
ze wlasnie uszczelnienie powierzchni miast ~ w szczegdlny sposob
akcentowa¢ bedzie wystgpienie skutkéw zmiennosci klimatu; cze-
sto$ci wystepowania opadow atmosferycznych o wiekszym nateze-
niu.

Nalezy zaznaczy¢, ze to wlasnie uszczelnienie powierzchni
miast w szczegdlny sposéb akcentowad bedzie wystgpienie skutkow
zmiennosci klimatu.

W materialach o zagrozeniu powodziowym nadal wystepuje
zbyt malo uwag na temat planowania przestrzennego w zlewni, kt6-
re uwzglednialo by realizacje przedsiewzige¢ majacych za zadanie
sterowanie odptywem czy tez gospodarowanie wod w ogole szcze-
golnie w aspekcie retenciji.

W Polsce do zmniejszenia strat powodziowych przyczyni sie
wdrozenie Dyrektywy Powodziowej UE oraz uwzglednienie proble-
matyki wodnej w tym powodzi w planowaniu przestrzennym. Nad-
rzednym celem Dyrektywy Powodziowej jest ograniczanie ryzyka
powodziowego i zmniejszanie nastepstw powodzi w panstwach Unii
Europejskiej. Zobowiazania nalozone na panstwa cztonkowskie,

wynikajace z Dyrektywy, polegaja na koniecznosci opracowania
wstepnej oceny ryzyka powodziowego, map zagrozenia powodzio-
wego, map ryzyka powodziowego i planéw zarzadzania ryzykiem
powodziowym oraz ich publicznego udostepnienia. Prace nad po-
wyzszymi dokumentami zostaty zakonczone.
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JANUSZ GROMEK
Prezydent Miasta Kolobrzeg

Kolobrzeg

ISTOTA DBALOSCI
O ZROWNOWAZONY ROZWO]J
MORZA BALTYCKIEGO Z PUNKTU
WIDZENIA MIASTA KOLOBRZEG

Dzigki swojemu potozeniu Kolobrzeg jest atrakcyjnym uzdro-
wiskiem o bogatej historii. Gléwnymi walorami miasta sa wody
i plaze Baltyku, zrédta solankowe i zloza borowiny, swoisty mi-
kroklimat oraz nowoczesna infrastruktura turystyczno-uzdrowi-
skowa. To wymaga od wszystkich wigkszej intensyfikacji dziatan
okreslanych ogdlnie jako proekologiczne. Niezwykle wazne sa
wspolne, skoordynowane dziatania wszystkich zainteresowanych
stron oraz wymiana informacji tj. wltadz miasta, mieszkancow,
hotelarzy, rybakéw, wiadcicieli firm transportowych, stuzb ko-
munalnych, wszelkich podmiotéw wspolpracujacych z miastem
oraz turystow. Wyjatkowo wazna staje si¢, nie zatrzymujgca roz-
woju, ochrona $rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami
ze wszystkich zrddel tj. z 1adu, statkéw i atmosfery.

Baltyk jest obszarem oddzialywania wielu milionéw ludzi
i oczywisto$cig jest zapobieganie §wiadomym zanieczyszczeniom
morza np. zatapianiu odpadéw i innych substancji czy zrzucaniu
$ciekéw. Nalezy jednak wzmocni¢ takie dzialania, ktdre zabez-
pieczg srodowisko przed posrednig dziatalnoscig cztowieka oraz
uwzgledniajg zmiany klimatu. Pomocniczo w tym celu, w strate-
gii Rozwoju Miasta Kolobrzeg do roku 2020 zawarto szereg celéw
$cisle zwigzanych z ekorozwojem Miasta. Wieloletnie Strategicz-
ne Programy Operacyjne wdrazajace przedmiotows Strategie
réwniez uwzgledniajg niezwykle wazne dla Miasta cele zwigzane
z ochrong $rodowiska.

Kotobrzeg na biezaco realizuje dziatania inwestycyjne, ktore
posrednio lub bezposrednio wplywaja na poprawe jakosci $rodo-
wiska. Pozyskano milionowe dotacje na modernizacje i budowe
infrastruktury technicznej, w tym: kanalizacji deszczowej oraz
wylotéw do morza wraz z separatorami paliw i substancji olejo-
wych.

Na terenie Kolobrzegu funkcjonuje procedura postepowania
w sytuacji skazenia/zanieczyszczenia wod srodladowych (rzeka
Parseta) oraz wod morskich. Na terenie Miasta funkcjonuje Por-
towa Ochotnicza Straz Pozarna ,TRYTON”, ktéra finansowana
jest m.in. przez Miasto Kotobrzeg. TRYTON posiada jednostki
plywajace oraz zapory przeciwolejowe stuzace przeciwdzialaniu
rozlewom olejowym na terenie portu Kolobrzeg, pochodzacym
z jednostek ptywajacych jak réwniez innym zanieczyszczeniom na
terenie portu i wod srodladowych. Czasami zdarzaja si¢ niewielkie
zanieczyszczenia substancjami ropopochodnymi pochodzacymi
z jednostek odwiedzajacych Port Kotobrzeg lub sporadyczne za-
nieczyszczenia $ciekami, z ktérymi miasto sobie szybko i sprawnie

radzi. Wyzwaniem w tej dziedzinie jest ciggla gotowos$¢ na groz-
niejsze i powazniejsze zanieczyszczenia czy skazenia.

W 2012 roku zrealizowano strategiczng dla miasta inwestycje
pn. Odbudowa i rozbudowa umocnien brzegu morskiego w Koto-
brzegu. W ramach przedsiewzigcia umocniono linie brzegowa na
dlugosci 3 km. Wykonano na tym odcinku 35 ostrég brzegowych,
system progéw podwodnych oraz sztucznie zasilono brzeg morski
ok. 700 ty$ m3 piasku. Inwestycja znacznie zwigkszylta szeroko$¢
plaz. Realizacja projektu stanowila takze istotne ogniwo w zapew-
nieniu bezpieczenstwa przeciwpowodziowego i przeciwerozyjne-
go. Dzieki podjetym dzialaniom ochrong zostaly objete obiekty
sanatoryjne, noclegowe czy mieszkaniowe, potozone na obszarach
zagrozonym podtopieniem lub zalaniem. Podczas realizacji za-
dania wystgpila koniecznos¢ oczyszczenia terenu budowy z nie-
wypaléw i niewybuchéw z okresu II wojny §wiatowej: znaleziono
i unieszkodliwiono ponad 1000 szt. niewybuchéw i niewypalow,
ponad 100-letni wrak motoréwki parowej oraz tony §mieci i wszel-
kiego rodzaju ztomu. Dzieki tym dzialaniom, kotobrzeskie plaze sa
nie tylko piekne, ale czyste i bezpieczne.

W latach 2006 - 2012 zrealizowano istotny z punktu widze-
nia czysto$ci wod srodladowych i ostatecznie morskich projekt
pn. Zintegrowana gospodarka wodno-sciekowa w dorzeczu Par-
sety. W wyniku tej inwestycji wybudowano 958 km sieci wodo-
ciggowej i 1330 km sieci kanalizacji. Wybudowano 7 hydroforni,
zmodernizowano 65 stacji uzdatniania i uje¢ wody, wybudowano
i zmodernizowano 1245 $ciekdw i 12 oczyszczalni $ciekow, zas
31 przestarzatych oczyszczalni uleglo likwidacji. Realizacja tego
projektu, oprocz oczywistych korzysci dla mieszkancéw, przy-
czynila si¢ jednak przede wszystkim do ochrony wod rzek i jezior
dorzecza Parsety poprzez wyeliminowanie niekontrolowanego
odprowadzania $ciekéw, a co za tym idzie - réwniez do zmniej-
szenia zanieczyszczenia wod Baltyku.

Kolobrzeski port na przestrzeni kilku ostatnich lat prze-
szedl znaczng modernizacje. Oprdcz przebudowy wejscia do por-
tu zmian doczekat si¢ Port Jachtowy i Port Rybacki. Nie zapo-
mniano przy tym o waznych dziataniach proekologicznych czy
zabezpieczajacych $rodowisko wodne takich jak montaz turbin
wiatrowych oraz zewnetrznego oswietlenia zasilanego energia
stoneczng i turbinami wiatrowymi czy zakup $rodkéw sorb-
cyjnych oraz konteneréw zbiorczych na odpady ropopochodne.
Warto doda¢, ze Kotobrzeska Grupa Producentéw Ryb we wspot-
pracy z organizacjg ekologiczng WWF Polska realizowala wielka
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akcje usuwania sieci widm z Baltyku. W ramach tej akeji udato
sie wytowi¢ 268 ton sieci rybackich w polskiej wyltacznej strefie JANUSZ GROMEK
ekonomicznej Baltyku.

Istotne jest wspotdzialanie, zaangazowanie i szacunek do sie-
bie nawzajem, ale i dla naszego wspdlnego dobra — morza. W Ko-
tobrzegu planowanych jest jeszcze wiele inwestycji i przedsiewzied,
ktére poprawiag komfort zycia mieszkancow i odwiedzajacych nas
turystéw oraz przyspieszg rozwoj naszego miasta. Wszystko jest
mozliwe i prostsze kiedy wszystkie zainteresowane strony ze soba
wspolpracuja i angazujg sie w dziatania proekologiczne.

Nieustajaco zapraszam do Klimatycznego Kotobrzegu
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Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska

@ GENERALNA DYREKCJA OCHRONY SRODOWISKA

PROGRAM OCHRONY
MORSWINA - ZAGROZENIA
WYNIKAJACE Z ZANIECZYSZCZEN
ORAZ HALASU

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska, zgodnie z art. 57 ustawy
z dn. 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, opracowuje programy
ochrony zagrozonych wyginieciem gatunkéw. Jednym z gatunkéw, dla
ktorych dotychczas zatwierdzono taki program jest morswin. W do-
kumencie, wérdéd réznych zagrozen wskazano te dotyczace zanieczysz-
czen, zaréwno chemicznych, jak i akustycznych

ZANIECZYSZCZENIA CHEMICZNE

Morze Baltyckie, z racji panujacych w nim warunkéw hydrologicz-
nych, narazone jest na wysoka kumulacje zanieczyszczen, szczegdlnie
tych dlugotrwale utrzymujacych sie w $rodowisku. Z powodu inten-
sywnej dziatalno$ci gospodarczej czlowieka niektdre rodzaje zanie-
czyszczen, takie jak zwigzki chloroorganiczne, metale cigzkie, pesty-
cydy czy zwigzki butylocyny zawarte w farbach antyporostowych,
wystepuja tu w znaczacych koncentracjach. Wprowadzone do $rodo-
wiska trafiaja w obieg pokarmowy i docierajg na najwyzszy poziom
piramidy troficznej. Morswin, bedac organizmem z jej szczytu, jest
szczegblnie narazony na szkodliwe oddzialywanie toksycznych sub-
stancji skoncentrowanych tu z racji bliskosci zrédet zanieczyszczen
(uj$¢ rzecznych i kolektoréw $ciekowych). Intoksykacja ryb szkodli-
wymi substancjami pochodzenia antropogenicznego znajduje swoje
odbicie w tkankach organizmu mor$wina. Mniejsze znaczenie dla
zdrowia mor§winéw ma stopien skazenia wody.

Nie jest do konca poznany wplyw poszczegdlnych zanieczysz-
czen na kondycje zdrowotna morswinéw. Wiadomo jednak, ze
niektdre substancje majg wplyw na ostabienie systemu immunolo-
gicznego zwierzat, co powoduje ich narazenie na $miertelne infek-
cje bakteriologiczne, wirusologiczne i parazytologiczne. Zbadane
koncentracje zanieczyszczen u mor§winéw z akwenu wschodniego
Atlantyku, w tym Morza Baltyckiego, s3 na poziomie, ktéry wzbudza
obawy o ich szkodliwe efekty dla prawidtowej kondycji morswinéw.

Za bardzo niebezpieczne dla przezywalnosci populacji zalicza sie
obnizanie zdolnosci reprodukcyjnych samic. Wykazano, Ze jest za to
odpowiedzialne wysokie stezenie polichlorowanych bifenyli (PCBs).
W tkankach morswinéw w Baltyku odnotowano stezenie PCBs do
254% wyzsze od stezen w tkankach zwierzat Zyjacych w rejonie Katte-
gatu i Skagerraku, stwierdzono u nich takze znaczng liczbe defektow
i zmian patologicznych.

Podejrzewa sie takze, ze zagrozeniem dla mor$windéw moga stad
sie neuro- i hepatotoksyny produkowane przez niektore szczepy sinic,
ktoérych masowe pojawianie sie w duzym stopniu zalezy od skali eu-
trofizacji morza i zmian klimatycznych.

HALAS

Poziom antropogenicznego halasu w §rodowisku morskim wzra-
sta. Dla gatunkow, ktore swoja orientacje w podwodnej prze-
strzeni zawdzigczaja zaawansowanej ewolucji systemu echolo-
kacji, w tym mor$wina, silne natezenie obcych dzwigkéw moze
powodowa¢ istotne problemy behawioralne. Zrédtami podwod-
nego halasu jest zwykle praca silnikow lodzi, statkow i okretdw,
praca podwodnych urzadzen hydrotechnicznych (wiertni, po-
glebiarek, kafaréw), sonaréw i echosond, geologiczne wybuchy
poszukiwawcze, ¢wiczebne detonacje na morskich poligonach
wojskowych, podwodne eksplozje przy niszczeniu amunicji.

Najbardziej radykalnym skutkiem wybuchéw jest natychmiasto-
wa $mier¢ zwierzat, ktére przebywaly zbyt blisko epicentrum deto-
nacji. Przy dalszej odleglosci lub mniejszym natezeniu hatasu grozi
im uszkodzenie aparatu stuchu skutkujgce zaburzeniami w systemie
echolokacji (takze czesto z odsunietym w czasie skutkiem $miertel-
nym), powodujace btedy w nawigacji i utrudniajace zdobywanie po-
karmu.

Halas jest takze czynnikiem niepokojacym lub wrecz ptoszacym.
Moze by¢ to szczegolnie niebezpieczne, kiedy wystepuje w akwe-
nach o szczegélnym znaczeniu dla cyklu Zyciowego morswinéw, np.
w miejscach rozrodu, na zerowiskach czy na trasach wedréwek. Wy-
plaszane zwierzeta uciekajg z miejsc im przypisanych przez nature.
Muszg przebywaé w innych, nie odpowiadajacych w pelni ich potrze-
bom zyciowym.

Antropogeniczny, podwodny halas o natezeniach i czestotliwo-
$ci slyszalnej dla mor$winéw, powoduje takze tzw. efekt maskowania.
W niektérych sytuacjach zagtusza on tlo lub inne dzwieki pomocne
w zyciu mor§winéw. Powoduje to problemy w komunikacji miedzy-
osobniczej (m.in. matka-mtode, samiec-samica), utrudnia trafng lo-
kalizacje ryb bedacych pokarmem czy identyfikacje przeszkod (np.
sieci).

Oprocz identyfikacji powyzszych zagrozen, program ochrony
mor$wina wskazuje sposoby ich eliminacji lub fagodzenia ich skut-
kéw, w tym:

- wdrozenie planéw ochrony obszaréw chronionych istotnych dla
mor$wina,

- sporzadzenie planéw zagospodarowania przestrzennego obsza-
réw morskich z uwzglednieniem potrzeb gatunku,

- ustanowienie przepiséw i wdrozenie srodkéw minimalizu-
jacych halas podwodny na morzu (podczas prac hydrotechnicz-
nych, dziatann wojskowych na morzu, unicestwiania niewybuchow,
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»~Morze Battyckie, z racji panujgcych
w nim warunkéw hydrologicznych, narazone jest na
wysokg kumulacje zanieczyszczen, szczegolnie tych
dtugotrwale utrzymujqgcych sig w srodowisku.”

poszukiwan i badan geologicznych i in.)

- redukcja zaklocen wynikajacych z hatasliwych form rekreacji

w strefie brzegowej w miejscach istotnych dla morswina,

- wdrozenie wysokiego standardu monitoringu przyrodniczego
przedinwestycyjnego oraz realizacji i eksploatacji hydrotechnicznych
inwestycji z uwzglednieniem potrzeb mor$wina,

- wykonywanie badan posmiertnych morswinéw z przytowu

i zwlok znajdowanych na brzegu,

- wzbogacanie wiedzy o biologii, ekologii, weterynarii i zachowa-
niu gatunku.



86

MONIKA LASKAWSKA-WOLSZCZAK RAFAL JANKOWSKI e :
Fundacja WWF Polska Fundacja WWF Polska
WWF

OCHRONA
BALTYCKICH SSAKOW

Trudno o lepsze odzwierciedlenie motta Fundacji WWF Polska: ,,Chro-
nimy przyrode z ludzmi i dla ludzi” niz prowadzone od 2009 r. w $ci-
stej wspolpracy ze Stacjg Morska Instytutu Oceanografii Uniwersytetu
Gdanskiego im. prof. Krzysztofa Skéry dziatania na rzecz ochrony fok
i mor§windéw. W czynna ochrone baltyckich ssakéw wiaczyly sie rze-
sze wolontariuszy Blekitnego Patrolu WWF na calej dtugosci polskiego
wybrzeza, od Swinoujécia po Piaski na Mierzei Wislanej, a stworzenie
projektow programéw ochrony obu gatunkéw odbylo si¢ w oparciu
o0 najwyzsze standardy prowadzenia dialogu spotecznego ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami.

Moréwin oraz foki: szara, pospolita i obragczkowana to jedyne ga-
tunki ssakéw morskich zamieszkujacych na stale Morze Baltyckie. Foka
szara (szarytka morska, Halichoerus grypus) wystepuje w jego potudnio-
wej czescl, a jej liczebnos¢ w Baltyku wynosi ok. 30 tysiecy osobnikdow,
co stanowi zaledwie 30% naturalnego stanu populacji sprzed 100 lat.
Moréwin (Phocoena phocoena) jest najmniejszym uzebionym waleniem.
Wedtug najnowszych badan liczebnoé¢ tego gatunku w naszym morzu
wynosi ok. 450 osobnikéw. Baltycka populacja mor§wina zostata okre-
$lona jako krytycznie zagrozona wyginieciem. Do gléwnych zagrozen
antropogenicznych dla obu gatunkéw naleza przytéw, czyli przypadkowe
zaplatanie si¢ w narzedzia polowowe, zakldcenia spokoju w miejscach
wystepowania (dla moréwindw szczegdlnie podwodny hatas) oraz zanie-
czyszczenie srodowiska morskiego.

Prowadzeniem badan nad baltyckimi ssakami zajmuje sie od lat 80.
XX w. Stacja Morska IO UG w Helu w ramach swojej dziatalnosci statu-
towej. W roku 2009 do akgji wlgczyla sie Fundacja WWE Polska, wspdl-
nie ze Stacjg realizujac projekty wsparcia restytucji i ochrony ssakéw
morskich, finansowane ze $rodkéw unijnych, krajowych oraz wiasnych.
Oproécz badan naukowych, w tym monitoringu gatunkow i zagrozen,
nieustannie prowadzone sg dziatania edukacyjne i komunikacyjne. Na
terenie wiekszo$ci nadmorskich gmin, przy 160 wejsciach na plaze zo-
staly umieszczone tablice informacyjne na temat fok i mor$winéw z nu-
merami telefonéw alarmowych do WWF-u i Stacji Morskiej, na ktore
mozna zglasza¢ obserwacje zwierzat. W szeroko dystrybutowanym kie-
szonkowym Blekitnym Poradniku mozna odnalez¢ kluczowe informacje
na temat biologii i ochrony battyckich ssakéw, a prowadzone akgcje i kam-
panie medialne stuzg podwyzszaniu $wiadomosci spotecznej Polakow nt.
tych chronionych gatunkéw.

W roku 2009 zostata utworzona grupa specjalnie przeszkolonych
wolontariuszy Blekitnego Patrolu WWE, liczaca obecnie ok. 200 ak-
tywistow, prowadzacych spoleczny monitoring wybrzeza i bioracych
udzial w interwencjach terenowych przy zywych badz martwych fokach,

mors$winach, ale réwniez ptakach, bobrach i innych gatunkach, ktére nie
otrzymuja niezbednej pomocy instytucjonalnej. Niejednokrotnie foki,
szczegolnie mlode, ktorym Patrol zapewnia ochrone na plazy, trafiajg na
rehabilitacje do helskiej placéwki, po czym powracajg do srodowiska na-
turalnego. Ich wedréwki mozemy $ledzi¢ na stronie: wedrowkifok.wwf.pl.
Wszelkie dane z obserwaciji trafiaja do specjalnej bazy. Czes¢ wolontariu-
szy Blekitnego Patrolu WWF wyspecjalizowala sie rowniez w prowadze-
niu zaje¢ edukacyjnych w szkotach, przedszkolach oraz podczas imprez
masowych i mniejszych lokalnych wydarzen.

Morswin i foka szara sg chronione prawem krajowym i miedzynaro-
dowym. WWE zainicjowal proces przygotowania projektéw programow
ochrony obu gatunkéw, do czego jesteSmy zobligowani zaréwno prawem
polskim, jak i regulacjami Unii Europejskiej. Projekty programéw ochrony
powstaly z udzialem szerokiego grona zainteresowanych stron, aby stwo-
rzy¢ rozwigzania dbajace, w miare mozliwosci, o zaspokojenie intereséw
wszystkich zaangazowanych. W licznych spotkaniach konsultacyjnych
brali udzial m.in. przedstawiciele administracji publicznej, wladz samo-
rzagdowych, srodowiska naukowego, rybackiego, sektor energetyki wia-
trowej i organizacje pozarzadowe. Oba programy oparte s3 na przyjetym
w Europie, a wyrazonym takze w Konstytucji RP zalozeniu, Ze $rodowisko
przyrodnicze to warto$¢ na tyle cenna, ze koniecznie musi by¢ zachowa-
na i ochroniona, rowniez dla przysztych pokolen, a rozwdj gospodarczy
mozliwy jest tylko na tyle, na ile moze mie¢ charakter zréwnowazony i nie
powoduje nieodwracalnych strat w srodowisku.

Projekty programéw ochrony obu gatunkéw zostaly ztozone do Ge-
neralnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w lutym 2013 r. Program ochro-
ny morswina zostat zatwierdzony przez resort srodowiska w listopadzie
2015 r.,, czemu z pewnoscig przystuzyla si¢ zakrojona na szeroka skale
kampania medialna WWF-u. Pod apelem w sprawie wprowadzenia
w Zycie zapiséw programu ochrony morswina podpisato sie prawie 100
tysiecy Polakéw. Program ochrony foki szarej nie zostat przyjety do dnia
dzisiejszego.

WWE i Stacja Morska podjely juz pierwsze kroki, aby rozpoczaé
wdrazanie rekomendacji programu ochrony mor$wina. Zalezne jest to
jednak od dostepnosci srodkéw publicznych, przeznaczanych na ochro-
ne przyrody w Polsce. Nieodzowne jest rOwniez przyjecie i rozpoczecie
wdrazania zapiséw programu ochrony foki szarej. Zgodnie z obowiazu-
jaca cztonkéw UE tzw. zasadg ostroznoéci, lezacg u podstaw dziatan re-
komendowanych w obu programach, nalezy jak najszybciej podja¢ takie
dziatania ochronne, ktdre na podstawie dostepnej dzis wiedzy wydaja sie
potrzebne. Zwloka w podjeciu tych dziatan dzi§ moglaby bowiem unie-
mozliwi¢ sukces ochrony w przysziosci.



Ochrona morskiego ekosystemu Battyk dla wszystkich

PIOTR PREDKI
Prezes Zarzadu, Fundacja Mare

87

(IR
MARE

ZAGROZENIA DLA EKOSYSTEMU
BAELTYKU SPOWODOWANE
PLASTIKOWYMI ODPADAMI

Ludzkos¢ od niepamietnych czaséw starata sie wytworzy¢ i wy-
korzysta¢ tworzywa, ktérych wlasciwosci bylyby lepsze od tych,
ktérymi charakteryzuja si¢ materialy naturalne. Przez wieki,
w réznych kulturach, wykorzystywano naturalne substancje i ma-
terialy o wlasciwos$ciach plastycznych, takie jak np. zywica. Wraz
z rozwojem chemii ludzko$¢ uzyskata mozliwos¢ modyfikacji
naturalnych polimeréw, w wyniku czego otrzymywano produkty
o zupelnie innych wlasciwoséciach. Kolejnym krokiem byto wytwo-
rzenie réznego typu syntetycznych materiatéw, z ktérymi mamy
do czynienia takze dzisiaj. W 1855 roku Alexander Parkes otrzy-
mal pierwsze tworzywo sztuczne - tak zwany celuloid. Przetom
nastapil jednak dopiero w 1907 roku, kiedy Leo Baekeland opra-
cowal bakelit — pierwsze tworzywo sztuczne wykorzystywane na
duzg skale jako material konstrukcyjny i izolacyjny.

W kolejnych latach nauka opracowata szereg nowych mate-
rialéw charakteryzujacych si¢ niespotykanymi w naturze wta-
$ciwosciami, ktore produkowane i wykorzystywane sg po dzien
dzisiejszy. W przeciagu ostatniego wieku, ze wzgledu na szerokie
zastosowanie oraz stale malejaca cen¢ tworzywa sztuczne staly sie
nieodigcznym elementem naszej kultury, co przektada si¢ na sta-
ty wzrost ich produkeji. W 2013 roku produkcja tworzyw sztucz-
nych na $wiecie oscylowata w granicach 288 milionéw ton. Jest to
200-krotny wzrost w stosunku do roku 1950.

Rosnace wykorzystanie tworzyw sztucznych w przemysle i co-
dziennym zyciu, niskie koszty produkcji oraz jednorazowy cha-
rakter wielu plastikowych produktéw powodujg staly wzrost ilosci
generowanych odpadéw plastikowych. Ogromnym wyzwaniem jest
stworzenie i wdrozenie skutecznych systemoéw ich zbiorki i zagospo-
darowania, ktére powinny zapobiega¢ przedostawaniu sie odpadow
do srodowiska — w tym do $rodowiska morskiego, w ktorym rozkltad
odpadéw plastikowych trwaé moze setki lat. W raporcie przygoto-
wanym przez Jenne Jambeck z Uniwersytetu Georgia wynika, ze
w 2010 roku 192 nadmorskie kraje wytworzyty facznie okoto 275
milionéw ton plastikowych odpadéw z czego, wedlug réznych sza-
cunkéw, od 5 do 12 milionéw ton trafito do mérz i oceandéw. Raport
Ellen MacArthur Foundation wskazuje, ze jezeli utrzymamy obecne
tempo rozwoju oraz zwigzany z nim przyrost ilosci wytwarzanych
odpaddw, to w 2050 w morzach i oceanach masa plastikowych od-
padow przewyzszy taczng mase wszystkich stad ryb. Dane te skla-
niaja do stwierdzenia, ze obecnie funkcjonujace systemy zbiorki
i zagospodarowania odpadow nie w pelni spelniaja swoja role i ko-
nieczne sa prace nad ich usprawnieniem.

Jak wynika z przygotowanego w 2010 roku na zlecenie Komi-
sji Europejskiej raportu ,,Plastic waste in the environment” wiek-
sz0$¢, bo az 63%, plastikowych odpadéw to réznego typu, czesto
wykorzystywane jednorazowo, opakowania. Kolejne miejsca zaj-
mujg meble (13%) oraz odpady konstrukcyjne (6%). Podzial ten
znajduje odzwierciedlenie takze na morzu, gdzie przewazajaca
grupe odpaddéw stanowia plastikowe pozostatosci roznego typu
opakowan. Biorgc pod uwage dominacje odpadéw opakowanio-
wych, to wlasnie w tym obszarze w pierwszej kolejnosci poszu-
kiwaé nalezy rozwigzan, ktére pozwola na redukcje ilosci produ-
kowanych odpadéw oraz ponowne wykorzystanie tych, ktérych
produkcji nie potrafimy uniknac.

Obecnie brak jest szczegélowych informacji na temat ilosci
odpaddéw z tworzyw sztucznych trafiajacych do oraz zdeponowa-
nych w Morzu Baltyckim. Fragmentaryczne dane prezentowane
przez Komisje Helsinska (HELCOM) wskazuja, ze do Baltyku
kazdego roku trafia okoto 40 ton tak zwanych mikroplastikow, tj.
elementéw z tworzyw sztucznych mniejszych niz 5 mm $rednicy
oraz od 150 do 450 ton sieci rybackich, wytworzonych z tworzyw
sztucznych. Na baltyckim wybrzezu ilo§¢ plastikowych odpadéw
waha sie od 76 czasteczek na 100 metrach dzikiej plazy do 237
czasteczek na plazach miejskich.

Brak szczegolowej wiedzy dotyczacej ilosci odpadéw z two-
rzyw sztucznych zdeponowanych w morzach i oceanach oraz zré-
det ich pochodzenia stwarza trudnosci w zaplanowaniu i wdro-
zeniu skutecznych dziatan na rzecz ograniczenia ich doptywu do
oraz wplywu na srodowisko morskie. Sytuacja ta powinna ulec
zmianie w najblizszej przyszloéci na skutek wdrozenia, zakrojone-
go na wiekszg niz dotychczas skale, kompleksowego monitoringu
$rodowiska morskiego w ramach Ramowej Dyrektywy w sprawie
Strategii Morskiej, w ktérej odpady w srodowisku morskim stano-
wi jeden z 11 wskaznikéw w zakresie oceny dobrego stanu $rodo-
wiska. Biorac jednak pod uwage, ze az 80% odpadéw morskich po-
chodzi z ladu niezwykle istotne jest, aby przy dalszych badaniach
nad punkowymi i rozproszonymi zrédtami plastikowych odpadéw
w morzach szczeg6lng uwage poswiecaé zrédtom ladowym.

Pomimo braku szczegétowych danych mozliwe jest, na pod-
stawie informacji z innych regionéw $wiata, podjecie proby identy-
fikacji gtoéwnych zagrozen zwigzanych z wystepowaniem odpadow
z tworzyw sztucznych w srodowisku wodnym. W opracowanym
przez HELCOM Baltyckim planie dziatan w zakresie odpadow
morskich zidentyfikowano szereg zagrozen dla ekosystemu bal-
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tyckiego bazujac na tych wlasnie informacjach. Wsrod gtéwnych
wymienia sie przypadki zaplatania chronionych gatunkéw (jak np.
baltycki morswin), zjadanie odpadéw przez organizmy morskie
oraz ptaki, co wplywa negatywnie na kondycje zwierzat, czy de-
gradacje cennych ekosysteméw dennych.

Jednym z najnowszych przykladéw negatywnego wplywu od-
padow z tworzyw sztucznych jest wplyw mikroplastiku na kon-
dycje larw okonia. Jak wynika z danych opublikowanych w 2016
roku przez Oona M. Lonnstedt oraz Petera Ekl6v z Uniwersytetu
Uppsala larwy okonia w $rodowisku zanieczyszczonym mikro-
czasteczkami plastiku wybieraja te czasteczki jako potencjalny
pokarm znacznie czg$ciej niz naturalny pokarm. Powoduje to spa-
dek kondycji larw, ich mniejszg ruchliwos¢ i wieksza podatno$é
na ataki drapieznikéw, co w konsekwencji moze negatywnie wply-
na¢ na stan stad populacji tego gatunku. Spadek kondycji larw
spowodowany moze by¢ nie tylko brakiem wartosci odzywczych
plastikowych czgsteczek, ale réwniez zarazeniem patogenami. Ra-
port HELCOM wskazuje, ze odpady z tworzyw sztucznych, w tym
w szczegdlnosci mikroplastiki, akumuluja na swojej powierzchni
toksyczne substancje oraz patogeny, przez co staja sie¢ wektorem
przenoszenia choréb mogacych zagrozi¢ elementom skladowym
oraz stabilnosci calego ekosystemu Morza Baltyckiego.

Jednym z niewielu dobrze rozpoznanych obszaréw wplywu
odpadéw morskich na ekosystem baltycki sg tak zwane ,sieci
widma” - tj. utracone przez rybakéw narzedzia potowowe. Prze-
prowadzone na Baltyku eksperymenty wykazaly, ze towno$¢ tych
sieci wynosi¢ moze od 6 do 20% naturalnej zdolnosci potowowe;j.
Ta dodatkowa $miertelno$¢ potowowa moze znaczgco wplynaé na
stabilnos¢ baltyckich populacji ryb. Udokumentowano réwniez
przypadki przylowu ptakéw oraz ssakéw morskich w tego typu na-
rzedzia jak réwniez liczne, $miertelne zaplatania nurkéw penetru-
jacych wraki statkow, na ktérych zagubione sieci rybackie sie aku-
mulujg. Niezwykle istotne s3 wiec, prowadzone od wielu lat przy
wiodacej roli polskich organizacji pozarzadowych oraz rybackich,
dziatania majace na celu wylawianie zagubionych sieci z Baltyku.
Dziatania te nalezy jednak rozszerzy¢ o komponent prewencyjny,
ktory pozwoli wypracowac rozwigzania systemowe znaczaco ogra-
niczajace ilo$¢ gubionych kazdego roku sieci rybackich, ktorych
masa szacowana jest nawet na 450 ton. Duze oczekiwania w tym
zakresie poklada si¢ w, realizowanym obecnie, miedzynarodowym
projekcie MARELITT Baltic finansowanym ze §rodkéw Programu
Baltyckiego INTERREG.

Poza stratami $rodowiskowymi odpady z tworzy sztucznych
moga powodowaé wymierne straty ekonomiczne oraz stanowi¢
zagrozenie dla zdrowia i zycia ludzi. Wyrzucane na brzegi odpady
plastikowe powodujg zasmiecanie plaz i spadek atrakcyjnosci tu-
rystycznej regionéw nadmorskich. Roczne koszty sprzatania tylko
trojmiejskich plaz oscyluja w granicach 1,8 mln ztotych. Odpo-
wiednie dzialania prewencyjne niewatpliwie pozwolitby wykorzy-
sta¢ te $rodki na inne, uzyteczne spolecznie i srodowiskowo cele.
Natomiast odpady wystepujace w morzu mogg uszkadzaé turbiny
i silniki statkéw zmuszajgc je do przymusowych postojow i kosz-
townych remontéw oraz stanowi¢ zagrozenie dla nurkéw, o czym
wspomniano przy okazji omawiania kwestii tzw. sieci widm.

Wszystkie wymienione powyzej zagrozenia wskazuja na ko-
niecznos$¢ podjecia pilnych dziatan na rzecz ograniczenia ilosci
odpadéw z tworzyw sztucznych trafiajagcych miedzy innymi do
Morza Baltyckiego. O randze problemu niech $wiadczy chociaz-
by fakt podjecia dyskusji o odpadach morskich podczas Szczytu
G7 w Niemczech w 2015 roku, podczas ktérego przywddcy sied-
miu najbardziej rozwinietych gospodarek §wiata zobowigzali sie
do podjecia dzialann majacych na celu ograniczy¢ wptyw odpadéow

morskich na §rodowisko. Efektem tego porozumienia sa opraco-
wywane obecnie w Europie plany dzialan w zakresie odpadéow
morskich dla poszczeg6lnych akwenéw. W regionie Morza Bal-
tyckiego opracowanie planu koordynowane bylo przez HELCOM,
dzigki czemu zapewniono udzial szerokiej grupy interesariuszy,
co niewatpliwie wplynelo na wysoka jako$¢ planu oraz zawartych
w nim zobowigzan. Przyjety w 2015 roku plan zawiera propozy-
cje szeregu inicjatyw na poziomie regionalnym oraz lokalnym,
ktorych wdrozenie ma przyczynic si¢ do znaczacego graniczenia,
do roku 2025, ilo$¢ odpadéw trafiajacych do Morza Baltyckiego.
W ramach prac HELCOM, z inicjatywy Krajowego Zarzadu Go-
spodarki Wodnej, powstala takze polska grupa ds. odpadéw mor-
skich, ktorej spotkaniom miatem przyjemnosé przewodniczyé,
a ktorej celem bylo wypracowanie wspélnego stanowiska admini-
stracji rzagdowej, przedstawicieli biznesu i organizacji pozarzado-
wych dotyczacego problematyki odpadéw morskich i niezbednych
dzialan zaradczych. Nalezy w tym miejscu wyrazi¢ nadzieje, ze
prace tej grupy beda kontynuowane i przyczynisg sie do skutecznej
walki z problemem odpadéw, w tym tych plastikowych, w Morzu
Baltyckim.

Duze nadzieje zwigzane z ograniczeniem ilo$ci odpaddéw pla-
stikowych poklada si¢ réwniez w, zmodyfikowanej w 2015 roku,
dyrektywie unijnej dotyczacej opakowan i odpadéw opakowanio-
wych. Nowe zapisy tej dyrektywy obligujg panstwa czlonkowskie
do podjecia dziatan na rzecz ograniczenia do 2019 roku ilosci zuzy-
wanych przez osobe toreb jednorazowych do 90 rocznie, a nastep-
nie do 40 w roku 2025. Unia Europejska panstwom cztonkowskim
pozostawila decyzje w zakresie srodkow, jakie nalezy wdrozy¢, aby
cel ten osiggnal. Realizacja tych celéw bedzie niewatpliwie duzym
wyzwaniem dla polskiej administracji. Srednie zuzycie jednora-
zowych, plastikowych toreb w Polsce, pomimo licznych dzialan
edukacyjnych oraz rozwigzan systemowych takich jak oplaty za
torebki, wynosi okolo 450 sztuk na osobe¢ rocznie. Konieczne sa
wiec dalsze, zakrojone na szeroka skale dzialania, aby cel unijny
osiaggna¢ i zmniejszy¢ procentowy udzial odpadéw opakowanio-
wych w catkowitej puli wytwarzanych odpadow. Najlepsze prak-
tyki w tym zakresie czerpa¢ mozemy chociazby z Francji, ktéra
zakazala dystrybucji toreb foliowych od 1 lipca 2016 roku z wy-
faczeniem toreb wykorzystywanych do pakowania warzyw i owo-
cow, ktdre wycofane zostang 1 lipca 2017 roku. Plastikowe torebki
foliowe maja zostac zastgpione odpowiednikami wyprodukowany-
mi z materialéw pochodzenia biologicznego.

Krokiem we wlasciwym kierunku jest réwniez promowanie
oraz wdrozenie zasad gospodarki w obiegu zamknietym, ktéra po-
zwoli na powtdrne wykorzystanie wiekszosci tworzyw sztucznych
bedacych obecnie w obrocie. Wdrozenie tej koncepcji jest nie-
watpliwie ogromnym wyzwaniem i mozliwe bedzie jedynie przy
wspoétudziale przemystu, nauki, administracji oraz organizacji po-
zarzadowych z calego $wiata.

PIOTR PREDKI
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SYSTEM SATBALTYK
- INNOWACYJNE NARZEDZIE
DO OCENY STANU SRODOWISKA
BALTYKU

Nikogo nie trzeba przekonywad, a juz z pewnoscig nie czytelnikow
Raportu Baltyk dla Wszystkich, ze podstawg racjonalnego gospoda-
rowania zasobami Morza Baltyckiego i ich skutecznej ochrony moze
by¢ jedynie rzetelna wiedza o jego srodowisku. Zrédlem tej wiedzy
s3 badania naukowe obejmujace rozne aspekty funkcjonowania tego
niezwyklego pod wieloma wzgledami akwenu, oraz jego systema-
tyczny monitoring, zalecany w szeregu regulacjach prawnych opra-
cowanych przez miedzynarodowe organizacje i grupy ekspertow.

Zakres monitoringu Baltyku limitowany jest czesto mozliwo-
$ciami rekomendowanych narzedzi i technik pomiarowych, oraz
wysokimi kosztami badan. W rezultacie ogranicza si¢ on przewaz-
nie do obserwacji odnoszacych sie¢ jedynie do sytuacji chwilowych
i lokalnych. Pozyskiwane w ten sposob dane zazwyczaj nie umoz-
liwiaja kompleksowej oceny kondycji akwendéw o duzym obszarze,
niezbednej na przyktad przy planowaniu i wdrazaniu nowych in-
westycji na morzu i u jego brzegéw, prognozowaniu skutkéw inge-
rencji cztowieka w $rodowisko, czy tez zapobieganiu kolizjom badz
katastrofom ekologicznym. Przy podejmowaniu decyzji dotycza-
cych réznych form wykorzystania i ochrony Baltyku coraz czedciej
wykorzystywane sg wiec informacje o zakresie znacznie szerszym
niz wymagaja tego ustalenia i dyrektywy, nieuwzgledniajace sita
rzeczy ciaglego rozwoju wiedzy i metod pomiarowych. Ta wyraz-
nie widoczna potrzeba powszechnego dostepu do zweryfikowanych
i biezacych obserwacji dotyczacych réznych aspektéw funkcjono-
wania $rodowiska morskiego, sklonila polskich naukowcéw do
opracowania i uruchomienia Systemu SatBaltyk. Jest to dzialajacy
w sposob ciagly system monitoringu Morza Baltyckiego integruja-
cy dane z roznych zrédel: teledetekcji satelitarnej, rozbudowanych
matematycznych modeli proceséw zachodzacych srodowisku mor-
skim, oraz pomiaréw empirycznych. Opracowanie i przygotowanie
do rutynowego dzialania tak innowacyjnego i wielowymiarowego
narzedzia wymagalto rozwigzania szeregu zlozonych zagadnien ba-
dawczych, oraz wdrozenia wynikéw najnowszych prac naukowych
i rozwigzan technologicznych.

Ten niewatpliwy sukces poprzedzity wieloletnie, kompleksowe
badania $rodowiska Baltyku prowadzone przez zespoly naukowe
wielu polskich instytucji, w ramach zadan statutowych i projektow,
w tym sfinansowanego ze $rodkéw programu POIG kwotg ponad
40 000 000 PLN projektu Satelitarna Kontrola Srodowiska Morza
Baltyckiego - SatBaltyk. Byl on realizowany w latach 2010-2015
wspolnymi sitami naukowcéw z Instytutu Oceanologii Polskiej
Akademii Nauk w Sopocie (koordynator), Instytutu Oceanografii

Uniwersytetu Gdanskiego, Instytutu Fizyki Akademii Pomorskiej
w Stupsku i Instytutu Nauk o Morzu Uniwersytetu Szczecinskiego,
oraz innych wspodtpracujacych instytucji.

Zastosowanie zaawansowanych technik satelitarnych do badan
Morza Baltyckiego, uznawanego za niezwykle trudne do obserwacji
z przestrzeni kosmicznej, sprawilo, ze nauka i gospodarka uzyskaty
dostep do zweryfikowanych danych umozliwiajacych zaréwno pet-
ny opis aktualnego stanu ekosystemu Baltyku jak i $ledzenie jego
dlugo i krétko okresowych zmian. System SatBaltyk jest zrodlem
informacji o skali dotychczas nieistniejgcej. Do$¢ powiedzied, ze
w Systemie mozna znalez¢ ponad 70, okreslanych operacyjne, fizycz-
nych, biologicznych i chemicznych parametréw, opisujacych Morze
Baltyckie, jego strefe brzegowa i atmosfere nadbaltycka, wyznacza-
nych z dokladnoscia zblizong lub niewiele mniejszg od uzyskiwanej
metodami klasycznymi. Sg wsréd nich zaréwno typowe, powszech-
nie znane i stosowane charakterystyki oceanograficzne srodowiska
morskiego, jak np. temperatura, zasolenie i przezroczysto$¢ wod,
stezenie roznych substancji rozpuszczonych i zawieszonych w wo-
dzie, zakwity fitoplanktonu, prady powierzchniowe (przeptywy wod
przenoszace m.in. zanieczyszczenia), zlodzenie powierzchni morza,
zasieg zalewania plaz przez fale sztormowe, erozja materiatu z brze-
goéw morskich, jak i znacznie bardziej specjalistyczne. Stanowi to za-
sob wiedzy umozliwiajacy kompleksowa analize szeregu procesow
przyrodniczych zachodzacych w ekosystemach baltyckich, takich
jak na przyklad zasilanie biosfery morskiej w energie. Ztozone me-
chanizmy tego procesu mozna przesledzi¢ poczawszy od analizy pa-
rametrow zwigzanych ze §wiatlem stonecznym i promieniowaniem
cieplnym, az do najbardziej zaawansowanych produktéw jak szyb-
kos¢ i iloé¢ produkowanej w procesie fotosyntezy w morzu materii
organicznej, czy wydzielanego tlenu.

Infrastruktura tego wielowymiarowego systemu nadzorowana
jest przez instytuty, ktére wspolnie realizowaly wspomniany wyzej
projekt, a jej elementy rozmieszczone s na Morzu Baltyckim i na
ladzie wzdluz polskiego wybrzeza. Taka otwarta architektura umoz-
liwia biezgce wprowadzanie nowych rozwigzan i innowacyjnych
mozliwosci, jakie stwarza rozwdj nauki i postep technologiczny, co
w przyszlosci niewatpliwie bedzie skutkowalo rozszerzeniem listy
prezentowanych w systemie charakterystyk i zwiekszeniem doklad-
nosci juz wyznaczanych. Katalog aktualne okreslanych w w Syste-
mie SatBaltyk parametréw, mapy rozkladéw ich wartosci dla cale-
go obszaru Baltyku i na réznych glebokosciach a takze historyczne
wartosci i krétkoterminowe prognozy ich zmian mozna znalezé



pod adresem www.satbaltyk.pl. Powszechny i bezptatny dostep do
takich danych stanowi nowa jakos¢ w monitoringu Battyku i w kon-
sekwencji znaczaco rozszerza nasze mozliwosci zrozumienia funk-
cjonowania i ochrony jego srodowiska. Trudno jest przeceni¢ zna-
czenie tych nowych metod badan dla nauki i gospodarki.

DR HAB.,
MIROS£AWA OSTROWSKA
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WYZWANIA SRODOWISKOWE DLA
TRANSPORTU MORSKIEGO NA
BALTYKU - ROLA WSPOLPRACY
MIEDZYNARODOWE]

NOWE REGULACJE W TRANSPORCIE MORSKIM NA BAL-
TYKU

Morze Baltyckie jest obszarem o duzej intensywnosci rozwoju
transportu morskiego. Ten stosunkowo ptytki, niewielkich rozmia-
row akwen, koncentruje az 15% $wiatowych przewozéw towardow
drogg morska. Otoczony przez kraje o znaczacym potencjale gospo-
darczym, umozliwia im wewnatrz- i zewnatrz regionalng wymia-
ne handlowa (np. transport morski obstuguje ponad 70% wymiany
handlowej krajéw skandynawskich) oraz przemieszczanie sie 0s6b.

RYS. 1. EMISJA SOX Z ZEGLUGI NA BALTYKU. ZRODLO: WWW.HELCOM.FI

| Foer pameshnges g+ ]
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Jest takze zrodlem zasobéw zywych (réznorodne gatunki ryb), bo-
gactw mineralnych, a wraz z plazami miejscem rekreacji dla miesz-
kancéw regionu i turystow.

Baltyk, ze wzgledu na swoje cechy morfometrycznei charakte-
rystyke fizyko-chemiczng, jest takze akwenem o szczegélnej wraz-
liwosci ekologicznej, co w polaczeniu z jego intensywnym gospo-
darczym wykorzystaniem, uczynilo z Baltyku jedno z najbardziej
zanieczyszczonych moérz na $wiecie. Transport morski, cho¢ nie jest
gléwnym emitentem zanieczyszczen Baltyku, to jednak nie pozosta-
je bez wplywu jego degradacje ekologiczng.

Dlatego tez troska o czyste wody Baltyku i czyste powietrze
w regionie zaowocowala licznymi regulacjami prawnymi, ktore
dotycza réwniez transportu morskiego. Najnowsze z nich dotykaja
m.in. problemu zanieczyszczania powietrza przez statki, odprowa-
dzania $ciekdw ze statkdw czy postepowania z wodami balastowymi.

Emisje szkodliwych substancji do atmosfery, a w szczegdlnosci
tlenkow siarki i azotu, s3 przedmiotem regulacji na skale globalna.
M. Baltyckie wraz z M. Pélnocnym i Kanalem La Manche zosta-
ly wyznaczone jako tzw. Sulphur Emission Control Areas — SECA,
czyli strefy o kontrolowanej emisji SO . Od 1 stycznia 2015 r. na ich
obszarze obowigzujg nowe przepisy ograniczajace do 0,1% zawar-
to$¢ siarki w paliwie Zeglugowym. Mowa tu o Dyrektywie 2012/33/
EU (tzw. dyrektywie siarkowej) bedacej transpozycja do prawa UE
zmian do Zalacznika VI Konwencji MARPOL 73/78 o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (prawidlo 14).

Kolejne zmiany czekajg transport morski na Battyku w zakresie
kontroli emisji tlenkéw azotu. Obecnie jest ona regulowana réwniez
przez Zalacznik VI Konwencji MARPOL (prawidto 13), ktéry okre-
$la trzy poziomy dopuszczalnej emisji NO_z okretowych silnikéw
wysokopreznych w zaleznosci od ich nominalnej predkosci obro-
towej. Poziom III, najbardziej restrykcyjny, bedzie obowigzywat
wylacznie w strefach kontrolowanej emisji tlenkéw azotu (Nitrogen
Emission Control Areas - NECA). M. Baltyckie jak dotad nie zosta-
o wyznaczone jako NECA, natomiast zostala zlozona propozycja
do Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) o ustanowienie
takiej strefy na Baltyku oraz na M. Pélnocnym, ktéra miataby obo-
wigzywac od 1 stycznia 2021 r., ale wylacznie w stosunku do silni-
koéw zainstalowanych po tej dacie.

Kolejnym, ogromnym wyzwaniem dla zeglugi na Baltyku oraz
dla portéw baltyckich jest kwestia odprowadzania $ciekéw ze stat-
kéw, szczegdlnie wazna w kontekscie rozwoju zeglugi wycieczko-
wej na Baltyku. Temu problemowi dedykowane s nowe przepisy
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w ramach Zalgcznika IV Konwencji MARPOL 73/78, zatwierdzo-
ne w 2011 r. przez Miedzynarodowa Organizacje Morska. Baltyk
zostal okreslony obszarem specjalnym dla Sciekow ze statkow
w2011 r.. Zwigzane z tym wymagania zaczng obowigzywac dopie-
ro w 2019 r. (nowe statki) lub 2021 r. (stare statki), a dla statkow
w bezposredniej podrdzy z rejonéw M. Péinocnego do St. Peters-
burga termin ten okreslono na 2023 r. Przesunigcie w czasie ter-
minéw obowigzywania przepisow zwigzane jest z koniecznosciag
przygotowania portéw do odbioru $ciekéw ze statkow i posiada-
nia przez nie odpowiednich urzadzen odbiorczych. Po tym czasie
zrzut $ciekéw do Baltyku bedzie zabroniony, chyba ze wczesniej
zostang one poddane oczyszczeniu za pomocg specjalnych insta-
lacji.

Wprowadzanie w zycie kazdej z powyzszych regulacji praw-
nych wymaga odpowiedniego przygotowania zaréwno armatoréw,
jak i portéw baltyckich, gdyz czesto zwigzane jest z inwestycjami
i ponoszeniem przez te podmioty dodatkowych kosztow. Najwiecej
obaw towarzyszylo ustanowieniu SECA, a przede wszystkim wply-
wu nowych wymagan na konkurencyjnos¢ portow i zeglugi w rejo-
nach SECA, z uwagi na znaczng réznice¢ kosztéw miedzy paliwem
niskosiarkowym a paliwem cigzkim.

RYS. 2. PORTY NALEZACE DO ORGANIZACJI PORTOW BALTYCKICH

ROZWOJ NOWYCH TECHNOLOGII

Stosowanie paliw niskosiarkowych jest obecnie najbardziej popular-
nym rozwigzaniem. Niemniej, aby sprosta¢ wymaganiom prawnym,
armatorzy moga stosowac takze paliwa alternatywne lub kontynu-
owa¢ eksploatacje statku z uzyciem paliw cigzkich z jednoczesnym
oczyszczaniem powstalych spalin za pomocg specjalnych instalacji
oczyszczajacych tzw. ptuczek (scrubbers, exhaust gas cleaning sys-
tems — EGCS).

Wiekszo$¢ armatoréw stosuje paliwa o niskiej zawarto$ci siar-
ki (MGO). Wprowadzenie nowych regulacji zbieglo si¢ szczesliwie
w czasie ze znacznym spadkiem cen paliw w 2015 r. i armatorzy nie
odczuli do tej pory negatywnych skutkéw tychze przepisow.

W grupie alternatywnych rozwigzan najbardziej popularnym
jest wyposazanie jednostek w EGCS. Faktycznie, liczba jednostek
z zainstalowanym scrubber systematycznie ro$nie, a armatorzy stale
inwestuja w ta technologie. Na wodach europejskich SECA pod ko-
niec 2015 r. 5,4% statkow zeglugi bliskiego zasiegu byla wyposazona
w instalacje oczyszczania spalin.

Sposrod paliw alternatywnych najwieksza popularnoscia cie-
szy sie skroplony gaz ziemny tzw. LNG (liquid natural gas). Jest to
technologia pozwalajaca nie tylko zmniejszy¢ emisje zanieczyszczen
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tlenkéw siarki, ale réwniez tlenkéw azotu, czastek zawieszonych
oraz, w mniejszym stopniu, CO,. Pod koniec 2015 r. w europejskich
SECA plywalo 27 statkéw zasilanych przez LNG (z czego 4 na Bal-
tyku), kolejne jednostki beda dostarczane stopniowo (z terminem
oddania do 2018 roku zamdwionych jest juz 21 kolejnych statkow
zasilanych LNG).

Technologia LNG jednoczesnie wymaga specjalnej, dedyko-
wanej infrastruktury bunkrowania statkéw, co pociaga za sobg ko-
niecznos¢ stworzenia sieci portow wyposazonych w infrastrukture
to umozliwiajaca. Jest ona stopniowa rozwijana, a przeszkody natury
technicznej i zwigzane z bezpieczenstwem operacji sa eliminowane.
Wszystko po to, aby umozliwi¢ jak najszerszy rozwdj tej techno-
logii. Jest to zresztg Swietny przyklad wspoélpracy miedzy portami,
armatorami i innymi podmiotami. Te dzialania sg ponadto zgodne
z Dyrektywa 2014/94/EU, ktéra wprowadza obowigzek posiadania
infrastruktury bunkrowania w stosunku do portéw kluczowych sie-
ci TEN-T do 2025 r.

Wazng inicjatywa portéw baltyckich, nie wynikajaca bezpo-
$rednio z przepiséw prawa jest umozliwienie statkom zasilania
z ladu energig o wysokim napieciu ok. 10 ty$. V (tzw. on-shore po-
wer supply — OPS). Stosowanie OPS pozwala na znaczacg redukeje
emisji zanieczyszczen generowanych przez statki podczas ich po-
stoju w porcie. Eliminacji ulega réwniez towarzyszacy temu hatas
i wibracje. Jest to szczegélnie istotne dla miast portowych i miesz-
kancéw okolic portowych, jako ze wiele z portéw battyckich to porty
zlokalizowane w bliskim sasiedztwie miast.

DZIALALNOSC ORGANIZAC]T PORTOW BAETYCKICH

Aby sprosta¢ wyzwaniom Srodowiskowym w 1974 r. zostata podpi-
sana Konwencja o ochronie §rodowiska morskiego obszaru Morza
Baltyckiego, ktdrej cialem wykonawczym jest Komisja Helsiniska zwa-
na HELCOMem, ktorej siedziba sg Helsinki. W ramach HELCOMu
dziala wiele grup roboczych, a wéréd nich grupa morska (MARITI-
ME), ktdrej jednym z celow jest przygotowywanie regulacji ogranicza-
jacych wplyw transportu morskiego na srodowisko Baltyku.

Ograniczanie wplywu dziatalnosci gospodarczej na srodowisko
naturalne nie moze si¢ odbywac bez aktywnego udziatu sektora go-
spodarczego. Wtlasnie jednym z celéw, ktdry przys$wiecat powstaniu
Organizacji Portéw Baltyckich (Baltic Ports Organization, BPO),
byta ochrona ekosystemu Morza Baltyckiego. BPO powstato w 1991
roku i obecnie skupia 45 gléwnych portdéw ze wszystkich krajow le-
zacych nad Baltykiem (Rys. 2). Misja organizacji jest aktywny udzial
w zréwnowazonym rozwoju regionu Morza Baltyckiego oraz wzrost
jego konkurencyjnosci w skali globalnej.

BPO skupia si¢ na dziatalnosci lobbingowej dbajacej o interesy
baltyckiego sektora portowego, oddziatywujac na procesy decyzyj-
ne i stanowienia prawa na szczeblu miedzynarodowych, gtéwnie
w instytucjach Unii Europejskiej. BPO organizuje rowniez szereg
konferencji, seminariow, debat tematycznych. W ramach organiza-
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¢ji dziala réwniez grupa robocza zajmujaca si¢ sprawami $rodowi-
skowymi, tzw. EWG (od angielskich stéw Environmental Working
Group).

Jedna z waznych dzialalno$ci BPO jest inicjowanie wspolnych
projektow (z udzialem wielu portéw), ktérych celem jest przygoto-
wanie portéw do spetnienia norm zwigzanych z regulacjami srodo-
wiskowymi. Jednym z przykladéw inicjatywy BPO byly zrealizowa-
ne dwa projekty: LNG in the Baltic Sea Ports Ii II.

W ramach obydwu edycji, przeprowadzono dzialania przygo-
towawcze do przyszlego bunkrowania LNG. Dzialania obejmowaly
zaréwno prace przygotowawcze do projektéw inwestycyjnych, np.
opracowanie studiéw wykonalno$ci, dokumentacji niezbednej do
uzyskania decyzji srodowiskowych, jak réwniez przygotowano ana-
lizy rynkowe, poradniki dotyczace bezpieczenstwa obstugi infra-
struktury LNG, etc. Partnerami w ramach pierwszej edycji byly por-
ty Aarhus, Kopenhaga-Malmo, Helsingborg, Helsinki, Sztokholm,
Tallinn oraz Turku. W ramach drugiej edycji projektu, dzialania
dotyczyly przygotowania projektow jednostek ptywajacych, maga-
zynowania LNG w portach, studiéw lokalizacyjnych infrastruktury,
uzyskania decyzji administracyjnych. Wsr6d partneréw projektu
znalazly si¢ porty w Helsingborgu, Trelleborgu, Sundsvall, Rostoku
i Klajpedzie (operator magazynoéw paliwowych - Klaipédos Nafta).
Realizacja tych projektow pozwolila na przygotowanie projektow
inwestycyjnych i szeregu uzgodnien zwigzanych z bunkrowaniem
LNG w w/w portach.

Inng inicjatywa obecnie realizowang przez BPO jest projekt
Green InfraPort — Sustainable Green Infrastructure Facilities. Gre-
en InfraPort jest planem dzialan majacych na celu wsparcie portow
Morza Baltyckiego w dostosowaniu infrastruktury do wymogéw
wynikajacych z regulacji w zakresie zmniejszenia negatywnego od-
dzialywania na srodowisko transportu morskiego. Zakres inicjatywy
»Green InfraPort” zostal sklasyfikowany w ramach trzech obszaréw:

- Odbiér i zagospodarowanie $ciekéw pochodzacych ze stat-

kow pasazerskich;

- Zasilanie elektryczne z ladu statkéw w porcie (On-shore

Power Supply, OPS) oraz zarzadzanie energia w portach;

- Wykorzystanie skroplonego gazu ziemnego (LNG) do bun-

krowania statkow.

Inicjatywa ,Green InfraPort” otrzymala wsparcie w ramach
Funduszu Zalgzkowego Strategii UE dla Regionu Morza Baltyc-
kiego (EUSBSR Seed Money Facility), na rozwdj projektu, ktérego
efektem bedzie budowa infrastruktury i rozwigzania organizacyjne
wspomagajace zréwnowazony rozwoj portow.

Niewatpliwie srodowisko Baltyku nadal pozostanie pod wply-
wem oddzialywania transportu morskiego, jednak aby zmniejsza¢
jego negatywne skutki, potrzebna jest wspdlpraca przekraczajaca
granice panstw, w tym w szczegolnosci w sferze dziatalnosci gospo-
darczej.

BOGDAN O£ DAKOWSKI

MAGDALENA KLOPOTT
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REGULACJE PRAWNE MAJACE
NA CELU OCHRONE EKOSYSTEMU
BALTYKU

- dyrektywa siarkowa oraz konwencja o kontroli

i postepowaniu z wodami balastowymi i osadami na statkach
(BWM)

Regulacje prawne ustanowione w celu zapewnienia ochrony $rodo-
wiska morskiego Baltyku, intuicyjnie kojarza si¢ przede wszystkim
z zapobieganiem zanieczyszczeniom olejami oraz ksztaltowaniem
polityki rybotéwstwa. Te ,klasyczne” aspekty przeciwdziatania in-
gerencji cztowieka w morskie ekosystemy byly przez wiele lat uzna-
wane za $rodki wystarczajace.

Rozwoj zeglugi morskiej spowodowal konieczno$¢ zmiany
dotychczasowego podejscia do ochrony ekosysteméw morskich.
Srodowisko nie zna bowiem granic wyznaczonych rekg cztowieka,
a takze podzialéw na poszczegélne jego elementy, tj. wode, powie-
trze czy przyrode ozywiona, ktére dotychczas stanowily punkt od-
niesienia w toku stanowienia przepiséw ochronnych. Dyrektywa
siarkowa oraz Konwencja BWM stanowig instrumenty pozwalajace
na spojrzenie na problemy $rodowiska z szerszej perspektywy.

Dyrektywa siarkowa

Postepujace zakwaszenie atmosfery wskutek emisji dwutlenku
siarki wymusito podjecie dzialan na rzecz ograniczenia poziomu
siarki w paliwach zeglugowych. Cho¢ zanieczyszczenia emitowane
w ramach spalania paliw nie dotycza bezposrednio ,,klasycznie” ro-
zumianego $rodowiska morskiego, to jednak badania naukowe po-
twierdzily ich zwigzek z powstawaniem pylu zawieszonego (smogu)
oraz nasileniem zjawiska kwasnych deszczy.

Mianem ,dyrektywy siarkowej” okresla sie kilkukrotnie no-
welizowang dyrektywe Rady 1999/32/WE. Najistotniejsze zmiany
- w celu dostosowania prawa UE do wymogéw zawartych w Kon-
wencji MARPOL - zostaly wprowadzone dyrektyws 2012/33/UE,
do ktérych zaliczy¢ nalezy zaostrzenie norm jakosciowych dla paliw
stosowanych w zegludze morskiej.

Dyrektywa siarkowa w nowym brzmieniu przejmuje dopusz-
czalne poziomy siarki okre§lone w znowelizowanym w 2010 roku
zalaczniku VI do Konwencji MARPOL. Od 1 stycznia 2015 roku
zegluga na akwenach zaliczonych do tzw. Obszaréw Kontroli Emisji
SOx, tj. Morza Pétnocnego, Kanatu La Manche oraz Morza Baltyc-
kiego, wiaze si¢ z konieczno$cig respektowania nowych standardéow
jakosci paliw, w ktérych dopuszczalna zawarto$¢ siarki zostata obni-

zona do 0,1%. W poréwnaniu do pozostatych akwenéw, na ktérych
dopuszczalne jest stosowanie paliw o zawartosci siarki do 3,50%,
emisja dwutlenku siarki na Baltyku podlega istotnemu ogranicze-
niu.

Kontrola wywiagzywania si¢ z obowigzkéw przewidzianych
w dyrektywie siarkowej moze polegac na analizie dziennikéw okre-
towych i kwitéw bunkrowych oraz badaniu prébek paliwa w ra-
mach dostaw lub w toku ich wykorzystania. Armatorzy operujacy
na Baltyku dysponuja kilkoma rozwigzaniami pozwalajacymi na
dostosowanie si¢ do nowych wymagan, np. poprzez stosowanie
paliw o nizszej zawartosci siarki, biopaliw lub oparéw skroplonego
gazu albo stosowaniu systemow oczyszczania gazow spalinowych.

Dyrektywa siarkowa zostala implementowana do prawa pol-
skiego w postaci elementéw ustawy o zapobieganiu zanieczyszcza-
niu morza przez statki, dotyczacych m.in. obowigzkéw dostawcow
paliw, przebiegu i zakresu kontroli ich jakosci, a takze kar pieniez-
nych za stosowanie paliw niespelniajacych przewidzianych dla nich
kryteriow.

Konwencja o kontroli i postepowaniu z wodami balastowymi
i osadami na statkach (BWM)

Negatywny wplyw operacji balastowych na morskg biorézno-
rodno$¢ oraz konieczno$¢ ich uregulowania dostrzezono stosun-
kowo pozno, bo dopiero w latach 80. ubiegtego stulecia. Od tego
czasu Miedzynarodowa Organizacja Morska ustanawiala zbior wy-
tycznych dotyczacych rozprzestrzeniania si¢ inwazyjnych gatunkow
obcych. W 2004 roku opracowano Konwencje BWM majaca na celu
zapobieganie, zmniejszanie i w konsekwencji wyeliminowanie ryzy-
ka wprowadzania organizméw morskich i patogenéw do $rodowi-
ska morskiego wskutek operacji balastowych.

Konwencja BWM ustanawia specyficzny tryb wejscia w zycie,
zgodnie z ktérym nastapi ono po uplywie 12 miesiecy od dnia,
w ktorym ratyfikacji dokona 30 panstw, ktorych floty handlowe sta-
nowig facznie nie mniej niz 35% pojemnosci brutto §wiatowej floty
handlowej. Do tego czasu panstwa zamierzajace ratyfikowa¢ Kon-
wencje majg obowigzek powstrzymywac sie od dziatan, ktére uda-
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remnilyby jej przedmiot lub cele. Polska, jak dotad, nie ratyfikowata
Konwencji BWM.

Konwencja BWM ustanawia standardy jakosciowe dla wod ba-
lastowych, ktérych dotrzymania przez armatoréw maja zapewniac
m.in. obowigzki eksploatacji instalacji stuzacych ich oczyszczaniu.
Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego dopuscit do stosowania
ponad 50 metod neutralizacji takich wéd. W 2017 roku wszyst-
kie statki poruszajace si¢ po Baltyku powinny zosta¢ wyposazone
w tego rodzaju urzadzenia. Ponadto prowadzenie Zeglugi morskiej
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bedzie wigzalo si¢ z koniecznoscig posiadania i stosowania - za-
twierdzonego przez organy administracji morskiej — planéw poste-
powania z wodami balastowymi oraz prowadzenia ksigzki zapiséw
balastowych. Konwencja BWM przewiduje réwniez wymagania dla
portow, przede wszystkim w zakresie wyposazenia w odpowiednie
urzadzenia do odbioru wdéd i osadéw balastowych.

DANIEL CHOJNACKI

TYMON GRABARCZYK
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ZNACZENIE KONWENC]JI
BALASTOWE] DLA SRODOWISKA

W ostatnich latach coraz czesciej zwraca sie uwage na nasilajace
sie w wielu regionach §wiata zjawisko niezamierzonych introduk-
cji obcych gatunkéw. Dotyczy to réwniez $rodowisk wodnych,
w tym $rodowiska morskiego - zwlaszcza w obszarach przybrzez-
nych, gdzie koncentruja si¢ szlaki zeglugowe. Powodujac zmiany
w biocenozie, chociazby poprzez drapieznictwo czy tez konkuren-
cje z rodzimymi gatunkami, przybysze zaburzaja sposob funkcjo-
nowania ekosystemu w obszarach szczegdlnie dotknietych inwazja
nowego gatunku, mogac tym samym modyfikowal sie¢ zalez-
nosci pokarmowych i przeptyw energii przez ekosystem. Moze
to prowadzi¢ do negatywnych dla cztowieka skutkéw w réznych
dziedzinach gospodarki powigzanych z uzytkowaniem obszaréw
przybrzeznych, a nawet lokalnie z bezposrednim zagrozeniem dla
zdrowia i zycia ludzi w przypadkach introdukcji drobnoustrojow
chorobotwérczych lub glonéw tworzacych toksyczne zakwity.

Miedzynarodowa zegluga umozliwia organizmom przemiesz-
czanie si¢ nawet do bardzo odleglych akwendéw na catym $wiecie.
Odkad tylko czlowiek zaczal przemierza¢ morza i oceany, towa-
rzyszyly mu rézne gatunki zasiedlajace kadtuby statkow a takze te
wnoszone przypadkowo na statki wraz z towarami i stalym ba-
lastem (np. znalezionymi przy brzegu kamieniami). Powszechne
od konca XIX w. stalowe konstrukcje kadtubéw umozliwiaja sto-
sowanie wody zaburtowej do balastowania statkéw. Stworzono
tym samym nowe mozliwoéci (nowy wektor) rozprzestrzeniania
gatunkoéw w powigzaniu z zegluga. W zbiornikach balastowych
mogg bowiem znalez¢ sie roéznorakie organizmy: i te typowe dla
toni wodnej — od najdrobniejszych form planktonowych po ich-
tiofaune, i denne - pobrane wraz ze wznieconym z dna osadem.
Uwolnione do $rodowiska w rejonie zrzutu wod balastowych,
mogg sie one dalej rozprzestrzeniaé, zapoczatkowujac nowe inwa-
zje. Wiele przykladow pokazato, ze prawie zawsze fakt introdukeji
obcego gatunku do otwartych wdd jest stwierdzany na tyle pdzno,
ze ekspansji nie daje juz si¢ powstrzymac, stad wielokrotnie pod-
kreslano konieczno$¢ koncentrowania si¢ na minimalizacji ryzyka
zaistnienia nowych introdukcji. Wskazuje to tez na konieczno$é
wprowadzenia wlasciwego monitoringu $rodowiska wodnego pod
katem szybkiego wykrycia pojawiania si¢ obcych gatunkéw w por-
tach i przylegtych obszarach.

Swiadomos¢ istnienia wspomnianych zagrozen oraz stopien
poznania ich przyczyn wyraznie wzrosly wraz z rozwojem trans-
portu morskiego pod koniec ubiegtego wieku, czego efektem jest
przyjeta przez panstwa Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

ONZ w 2004 r. w Londynie Konwencja BWM' dotyczaca poste-
powania z usuwanymi ze statkéw wodami i osadami balastowymi
w celu ograniczenia przenoszenia szkodliwych organizméw wod-
nych i patogenéw (zwana tez Konwencja balastowa).

Sedno Konwencji BWM tkwi w normach jakie powinny spel-
nia¢ zrzucane wody balastowe. Okreslaja one zageszczenie zdol-
nych do przezycia organizméw nie mniejszych niz 10 pm oraz
wybranych drobnoustrojéw bedacych wskaznikami kalowego za-
nieczyszczenia wody. Normy te zawarte zostaly w zalaczniku do
konwencji, w prawidle D-2.

Po wejsciu w zycie konwencji na obszarze kazdego kraju be-
dacego jej strong niespelnianie tych norm traktowane bedzie jako
naruszenie prawa takiego kraju. Przewidzianym trybem wprowa-
dzenia wymogoéw konwencji BWM do polskiego porzadku praw-
nego jest zmiana ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki oraz przyjecie rozporzadzen wykonawczych..

Jednak Konwencja BWM to co$ wiecej niz tylko wymagania
stawiane przed armatorami statkéw i ich zalogami, oraz przed
administracja powolang do kontroli przestrzegania miedzy-
narodowych postanowien dotyczacych zeglugi. Zgodnie z art.
4 konwencji, kazde panstwo bedace jej strong opracuje krajo-
we przepisy oraz programy dotyczace postepowania z wodami
balastowymi w swoich portach i na wodach podlegajacych ich
jurysdykeji. Pafstwa strony konwencji powinny tez dazy¢ do
monitorowania skutkéw tego postepowania oraz do wspierania
badan naukowych w omawianym zakresie, o czym mowi art. 6.
W przypadku panstw UE pokrywa si¢ to z zapisami unijnej stra-
tegii roznorodnosci biologicznej na okres do 2020 r. oraz dyrek-
tywy ramowej w sprawie strategii morskiej* i rozporzadzeniem
w sprawie dziatan zapobiegawczych i zaradczych w odniesieniu
do wprowadzania i rozprzestrzeniania inwazyjnych gatunkow
obcych’®. Nalezy tez pamigtac o ratyfikowanych juz i przez Polske
konwencjach, w ktérych mowa jest o zapobieganiu wprowadze-
niu obcych gatunkéw: Konwencji ONZ o prawie morza? i Kon-
wencji o roznorodnosci biologicznej®.

1 International Matitme Organisation (IMO)

2 International Convention for the Control and Management of Ship’s Ballast
Water and Sediments, BWMC 2004

3 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/56/WE z dnia 17 czerwca
2008 r. ustanawiajaca ramy dziatan Wspélnoty w dziedzinie polityki Srodowiska
morskiego

4 Rozporzadzenia PE i Rady (UE) nr 1143/2014 z 22 pazdziernika 2014 .

5 United Nations Convention on the Law of the Sea, UNCLOS 1982
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Planowana na rok 2017 ratyfikacja przez Polske omawianej
konwencji juz spowodowala zintensyfikowanie prac naszego sek-
tora zeglugowego nad dostosowaniem si¢ do jej wymogéw, umoz-
liwiajac tym samym lepsza ochrone polskich obszaréw morskich
przed potencjalnymi inwazjami obcych gatunkéw.

Jednakze trzeba mie¢ na uwadze, ze wody balastowe to nie
jedyny zwiazany z zegluga wektor rozprzestrzeniania si¢ obcych
gatunkow. Drugi to porastanie kadlubéw oraz innych elementéw
konstrukcyjnych statkéw. W przypadku zeglugi srodladowej nie
ma u nas kwestii wod balastowych. Jednak wiele obcych gatunkéw
dotarto do Polski i Baltyku rozprzestrzeniajac si¢ na poro$nietych
réznymi organizmami statkach korzystajgcych m. in. z kanaléw,
ktére faczg zlewiska réznych morz. Oczywiscie porastanie dotyczy
tez statkow petnomorskich. Jesli pozostawimy ten problem nieroz-
wigzanym, szczegolnie w obliczu planéw rozwoju zeglugi srédla-
dowej w Polsce i utrzymujacym si¢ wzroscie znaczenia transportu
morskiego, nawet najlepiej dziatajaca Konwencja balastowa nie be-
dzie w stanie zapobiec kolejnym introdukcjom obcych gatunkéw
iich ekspansji w naszych wodach.

DR
PIOTR GRUSZKA
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RYBOLOWSTWO.

Za obecny stan ekosystemu Morza Baltyckiego w gtéwnej mierze
»oskarzane” jest ryboléwstwo, czyli nadmiernie intensywne prowa-
dzenie potowow. Ale czy tak jest rzeczywiscie?

Czy wprowadzanie do wod Morza Baltyckiego nadmiernych ilosci
substancji odzywczych (biogennych) nie pozostawia echa w stanie
zywych zasobow?

Problem nadmiernego przenikania substancji odzywczych
do morza powoduje eutrofizacje wod. Duze obszary Morza Bal-
tyckiego pokryte kwitnagcymi algami, nitkowatymi glonami oraz
glebie pozbawione tlenu stanowia niechlubne przyktady nega-
tywnej strony eutrofizacji. Zgodnie z Baltyckim Planem Dzia-
tania Komisji Helsinskiej (HELCOM) panstwa regionu Morza
Baltyckiego zobowigzaly si¢ do ograniczenia nie pdzniej niz do
2021 roku przenikania substancji biogennych, co ma przynies$é
w perspektywie kilkuletniej znaczaca poprawe srodowiska. Ale
to na przysztosc.

Dodatkowo nie do pominigcia jest kwestia ssakéw morskich
i ptakéw, ktore réwniez majg bezposredni wptyw na stan zywych za-
sobéw morz. Od lat wzrasta problem szkéd wyrzadzanych potowom
przez foki oraz problem kormorandw, ktére wyjadaja wpuszczany
w ramach zarybien narybek cennych gospodarczo gatunkéw ryb.

W chwili obecnej osiggniecie dobrego stanu zywych zasobow
Morza Baltyckiego to jeden z nadrzednych celéw Unii Europejskie;.
Przeprowadzane reformy Wspolnej Polityki Rybotowstwa (WPRyb)
mialy zapewni¢ zréwnowazong przyszto$¢ sektora gospodarki ryb-
nej gtéwnie poprzez zagwarantowanie rybakom zrédta dochodu,
stabilnych miejsc pracy oraz utrzymania dostaw dla przetworcow
i konsumentoéw, przy jednoczesnym zachowaniu réwnowagi eko-
systemow morskich. Diugookresowe podejscie ostroznosciowe do
zarzadzania rybotéwstwem jest podstawa do opracowywania $rod-
kéw bezpieczenstwa, wymagajacych ustalenia wieloletnich planéw
odbudowy tych zasobdw, ktdre znajduja si¢ poza bezpiecznymi gra-
nicami biologicznymi oraz wieloletnich planéw gospodarowania
pozostatymi zasobami.

Zarzadzanie ryboléwstwem na Morzu Baltyckim opiera sie nie
tylko o $rodki techniczne, ale przede wszystkim o kwoty potowowe
ustalane w oparciu o rekomendacje Migdzynarodowej Rady Badan
Morza (ICES) w drodze rozporzadzenia Rady UE. Celem nowej
WPRyb jest zapewnienie zrownowazonego pod wzgledem srodowi-
skowym charakteru dzialan w sektorze rybotéwstwa i akwakultury
oraz zarzadzania nimi w sposob spo6jny z celami w postaci osiggania
korzysci gospodarczych i spolecznych.

Istotnym problemem, jaki pozostal do rozwigzania to dosto-
sowanie zdolnosci polowowej do dostepnych zasobdw. Inaczej mo-
wigc panstwa czlonkowskie korzystajac ze srodkéw finansowych UE
mogty zredukowa¢ swoja flote rybacka m.in. poprzez zlomowanie,
czyli trwale zaprzestanie dzialalno$ci potowowej. Dodatkowo po-
moc ze $rodkéw UE przyznawana jest wylacznie dla celow zwiek-
szenia bezpieczenstwa, poprawy warunkow pracy na statkach oraz
podniesienia jako$ci produktéw, jak réwniez wprowadzenia bar-
dziej selektywnych technik potowowych.

W tym miejscu wskaza¢ nalezy, ze w poréwnaniu na dzien wej-
$cia Polski do UE w stosunku do dnia obecnego, tj. 11 lipca 2016 .,
Polska flota rybacka zostata zredukowana o 40,53%, w odniesieniu
do ilosci statkdw rybackich.

Odpowiedzig na istniejace problemy jest rozporzadzenie Par-
lamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1380/2013 z dnia 11 grud-
nia 2013 r. w sprawie wspdlnej polityki ryboléwstwa, zmieniajace
rozporzadzenia Rady (WE) nr 1954/2003 i (WE) nr 1224/2009
oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (WE) nr 2371/2002 i (WE) nr
639/2004 oraz decyzje Rady 2004/585/WE.

Celem, jaki zaklada nowa polityka jest odbudowa do roku 2020
komercyjnie eksploatowanych populacji ryb oraz utrzymanie ich
powyzej poziomu gwarantujacego stabilng liczebnos$¢. Glownym
narzedziem realizujacym ten cel maja by¢, opracowane na pozio-
mie regionalnym przy udziale wszystkich zainteresowanych stron,
wieloletnie palny zarzadzania poszczeg6lnymi stadami ryb. Plany te
okresla¢ beda zasady zarzadzania stadami, w tym dziatania na rzecz
ograniczenia odrzutéw - czyli wyrzucania niewymiarowych lub nie
bedacym celem potowdw ryb za burte. Jeden z takich planéw - do-
tyczacy dorsza, §ledzia i szprota na Morzu Battyckim zacznie obo-
wigzywaé najprawdopodobniej juz od polowy lipca 2016 r.

Wspdlna Polityka Rybotéwstwa wdraza podejécie ekosystemowe
do zarzadzania rybotéwstwem, tak by ograniczy¢ negatywny wplyw
dzialalnosci polowowej na srodowisko oraz unika¢ przypadkowych
polowow i zredukowa¢ je w jak najwiekszym stopniu, bowiem przy-
padkowe polowy i odrzuty s3 znacznym marnotrawstwem zasobow
i negatywnie wplywaja na zréwnowazong eksploatacje zywych zaso-
boéw morza i ekosystemow morskich oraz rentownosé¢ rybotowstwa.

Nie do pominigcia jest fakt, ze zarzadzanie ryboléwstwem po-
winno odbywac sie w oparciu o najlepsze dostepne opinie naukowe,
co wymaga zharmonizowanych, wiarygodnych i dokladnych ze-
stawow danych. W zwigzku z tym panstwa cztonkowskie powinny
gromadzi¢ dane na temat swoich flot i ich dzialalnosci potowowej,
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»Jednym z priorytetéw Ministerstwa Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srédlgdowe;j jest dbatos¢
o zréwnowazone rybotéwstwo. W tym celu
niezbednym jest podjecie dziatan, zwlaszcza na
plaszczyinie miedzynarodowej w celu ograniczenia
potowow paszowych i ustanowienia odpowiednich
srodkow technicznych. Bedziemy wdrazali
odpowiednie regulacje prawne, ktére bedg mialy
na celu dbato$¢ o stan srodowiska morskiego -
Battyku, czyli o jego unikalng faung i flore, majgc
petng swiadomos¢ roli jakg odgrywajg w polskiej
gospodarce i ekosystemie.

Nowe, kluczowe dla nas elementy zawarte
we Wspolnej Polityce Rybotéwstwa dotyczg
zapewnienia zrownowazonych potowow, walki
z odrzutami, zapewnienia przyszlosci sektora
rybotéwstwa i akwakultury oraz miejsc pracy,
zaspokajania potrzeb i oczekiwan konsumentow
oraz efektywniejszego zarzgdzania dzigki
wprowadzeniu procesu regionalizacji.”

w szczegOlnosci dane biologiczne dotyczace polowéw, w tym odrzu-
téw, oraz informacje o stadach ryb i potencjalnym wplywie dziatal-
nosci potowowej na ekosystem morski.

Jest to szczegolnie wazne teraz, kiedy doradztwo ICES pomimo
niewykorzystywania limitéw polowowych przez panstwa cztonkow-
skie UE, w tym réwniez Polske, nadal wskazuje

na koniecznos¢ redukeji kwot potowowych, zwlaszcza dorsza
- jednego z najcenniejszych gatunkéw ryb potawianych na Morzu
Baltyckim. Tym bardziej jest to istotne, Ze w ostatnich latach $rodo-
wisko rybackie zaczelo sygnalizowa¢ problemy z kondycja dorszy
(tzw. chudy dorsz) oraz wskazywac, ze gro odpowiedzialnosci za ten
stan rzeczy ponosza polowy paszowe (przemyslowe) ryb pelagicz-
nych - szprotéw. Natomiast srodowisko naukowe nie ma prostych
odpowiedzi, co jest faktycznie przyczyna spadku masy osobniczej
dorszy. Zdaniem czesci naukowcoéw niezbedne sa szerokie, kom-
pleksowe i przede wszystkim zintegrowane badania, ktore lacza
wszystkie podstawowe dane, takie jak: warunki hydrologiczno-me-
terologiczne i biologiczne. Konieczna jest analiza wszystkich tych
czynnikéw i to w odniesieniu nie tylko do sytuacji z chwili obecnej,
ale takze z lat minionych. Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze na
kondycje dorszy wplyw ma réwniez silne zapasozycenie nicieniami
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przenoszonymi przez foki, ktérych populacja zwigksza si¢ przez co
wplyw ten znaczgco wzrasta.

Maja powyzsze na uwadze, stwierdzi¢ nalezy, ze nie tylko Unia
Europejska, ale takze poszczegdlne nadbaltyckie panstwa czlon-
kowskie ponosza odpowiedzialno$¢ za prowadzenie zréwnowa-
zonego ryboléwstwa, bez ktorego stan zasobdéw na Baltyku bedzie
sie pogarszal. Jednakze odbudowa poszczegdlnych stad ryb, przede
wszystkim dorsza, nie bedzie mozliwa bez wsparcia finansowego
UE w ramach Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego
(EFMR) na lata 2014 - 2020.

ANNA MALINOWSKA
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BLEKITNA GOSPODARKA - ZROWNOWAZONE
RYBOLOWSTWO W REGIONIE
MORZA BALTYCKIEGO

Najnowszy Raport na temat stanu §wiatowego rybotdwstwa, Organiza-
¢ji Narodéw Zjednoczonych ds. Wyzywienia i Rolnictwa (FAO)1 wyka-
zuje, ze $wiatowa konsumpcja ryb i owocdw morza przewyzsza tempo
wzrostu populacji. Wedlug FAO konsumpcja ryb per capita wzrastala ze
$rednio 9,9 kg w latach sze§¢dziesiagtych XX wieku przez 14,4, kg w la-
tach dziewiecdziesiatych, az do 19,7 kg w roku 2013. Wstepnie szacuje
sie, ze dla roku 2014 i 2015 wskaznik ten przekroczyt 20 kg na osobe.

Ten wzrastajacy popyt wywiera trwaly wptyw na kondycje na-
szych morz i oceanéw. Wedlug danych FAO, prawie jedna trzecia
(31,4%) $wiatowych zasobow ryb jest przetawiana, a odsetek za-
sobow ryb polawianych na maksymalnym poziomie biologicznie
zroéwnowazonym wyniost 58,1 %.

Stan zasobdw ryb i owocéw morza pogarsza sie pomimo po-
dejmowanych od lat dzialan wdrazajacych zasady zréwnowazone-
go ryboléwstwa. Znaczenie koncepcji zréwnowazonego rozwoju
w przezwyciezaniu probleméw ryboléwstwa polega na uswiado-
mieniu i wyraznym podkresleniu $cistej zaleznoséci miedzy trwato-
$cig Srodowiska a trwaloscia rozwoju §wiatowego ryboldwstwa oraz
na potrzebie calo$ciowego podejscia do probleméw tak waznego
sektora. Dlatego zobowigzania dotyczace odbudowy i utrzymania
zasobOw na poziomach gwarantujacych zréwnowazone polowy od
lat uwzglednia w swoich strategiach min. ONZ i Unia Europejska,
w tym réwniez w rejonie Morza Baltyckiego.

W 2007 roku wszedl w zycie dlugoterminowy plan zarzadzania
zasobami dorsza w Baltyku, ktéry zobowiazal Rade Unii Europej-
skiej do podejmowania decyzji o kwotach polowowych w oparciu
o dane naukowe. W tym samym roku Ministrowie krajow nadbaltyc-
kich odpowiedzialni za ryboléwstwo podpisali wspdlng deklaracje,
w ktorej zobowiazali sie do dziatan na rzecz walki z nielegalnymi,
nieraportowanymi i nieuregulowanymi polowami, budowania kul-
tury przestrzegania przepisow przez sektor, oraz wdrozenia uspraw-
nien w systemie kontroli i inspekcji.

Dzialania te przyniosty wymierne efekty. W 2011 roku Dun-
skie, Szwedzkie i Niemieckie, a w 2015 polskie i lotewskie polowy
dorsza stada wschodniego na Morzu Baltyckim otrzymaly certyfi-
kat organizacji Marine Stewardship Council (MSC). Od blisko 20
lat prowadzony program certyfikacji oraz znakowania ekologiczne-
go oparty jest na ugruntowanym naukowo standardzie oceny, czy
rybotéwstwo eksploatujace dziko zyjace populacje ryb prowadzone
jest w sposob zréwnowazony.

1 http://www.fao.org/publications/sofia/2016/en/

Pod koniec 2015 certyfikat MSC dla baltyckich polowow dorsza
zostal zawieszony. Przeprowadzona w 2015 roku, przez niezalezne
jednostki certyfikujace, ocena stanu stada dorsza wschodniego nie
pozwolila na sformulowanie zalecenn w zakresie kondycji stada, jak
réwniez okreslenie punktow referencyjnych, wymaganych do zasto-
sowania odpowiedniego, dlugofalowego i skutecznego zarzadzania
rybotéwstwem.

Od lipca 2016 roku obowigzuje wieloletni plan zarzadzania dla
baltyckich stad dorsza, §ledzia i szprota. Plan ten okresla ogdlne za-
sady zarzadzania stadami. Dla stad $ledzia i szprota zapisane zostaly
punkty referencyjne, co wraz z ustaleniem kwot polowowych zgod-
nie z doradztwem naukowym moze przyczyni¢ si¢ do mozliwosci
certyfikacji tych gatunkéw na Morzu Baltyckim. W przypadku dor-
sza konieczna jest realizacja planu naprawczego przyjetego w wyni-
ku procesu zawieszenia certyfikatu.

Program certyfikacji ma na celu stworzenie mechanizméw ryn-
kowych, promujacych zréwnowazone praktyki rybackie. Wybdr
produktéw rybnych z niebieskim certyfikatem MSC podczas zaku-
pow nagradza certyfikowane ryboldwstwo za stosowanie zréwno-
wazonych praktyk oraz partneréw w catym fancuchu dostaw. Uzna-
nie dla takich produktow staje sie zachetg dla innych firm, by takze
dazyli do ulepszania swoich dziatan.

W krajach nadbaltyckich jest zarejestrowanych ponad 7000 cer-
tyfikowanych produktéw z ryb i owocéw morza. Niektorzy liderzy
rynku posiadajg niemal 100% produktéw certyfikowanych. Row-
niez sieci handlowe coraz czesciej deklarujg wybér produktéw cer-
tyfikowanych. W Polsce dostepne sg certyfikowane produkty marek
wlasnych sieci handlowych oraz kluczowych polskich producentow.

Wzrost $wiatowego popytu i otwartosci rynku na certyfiko-
wane produkty rybne ze zréwnowazonych zrddet jest istotnym
bodzcem dla ryboléwstwa do poddania si¢ rygorystycznym oraz
wiarygodnym ocenom, wymaganym w ramach programu certyfi-

CERTYFIKAT
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WYKRES 1. GLOBALNE ZMIANY W STANIE SWIATOWYCH STAD RYB 0D 1974 [RAPORT SOFIA 2016)
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kacji. Jesli dane ryboléwstwo chce czerpa¢ profity rynkowe, musi
ograniczy¢ negatywny wplyw swoich praktyk polowowych na $ro-
dowisko i usprawni¢ metody zarzadzania, by méc poddac sie cer-
tyfikacji.

Pozytywne zmiany wprowadzane do rybotdéwstwa stuzg zacho-
waniu stabilnych populacji ryb dla przysztych pokolen, zdrowych
siedlisk i ekosystemdw morskich oraz zapewnieniu trwatosci tych
korzysci na dlugie lata. Te przemiany sg bezprecedensowym przy-
ktadem wplywu mechanizméw rynkowych na przemiany zréwno-
wazonych praktyk rybackich.

ANNA DEBICKA
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Staly wzrost spozycia ryb powoduje nieustanne zwiekszanie pre-
sji cztowieka na ekosystemy morskie, w tym w szczegdlnosci na
zywe zasoby w nich wystepujace. Z opublikowanego w lipcu 2016
roku przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych ds. Wyzywienia
i Rolnictwa (FAO) raportu ,,State of the World’s Fisheries and Aqu-
aculture” wynika, ze az 31,4% zbadanych, swiatowych stad ryb jest
nadmiernie eksploatowanych. Jest to wzrost o 2% w stosunku do
roku 2011. Jedynie w stosunku do 10,5% zbadanych stad mozliwe
jest dalsze zwiekszenie poziomdéw eksploatacji bez uszczerbku dla
ich stabilnosci.

Przedstawione w raporcie FAO trendy znajdujg odzwierciedle-
nie takze w towiskach Morza Baltyckiego. Dane Komisji Europej-
skiej pokazujg, ze jedynie w przypadku czterech komercyjnie eks-
ploatowanych stad ryb w Baltyku (stada $ledzia w cz¢$ci zachodniej
i centralnej Battyku, stado gladzicy oraz stado lososia w centralnej
cze$ci Baltyku) kwoty potowowe na rok 2016 ustanowione zostaty
zgodnie z zasadami zréwnowazonego ryboléwstwa - tj. na lub po-
nizej pozioméw $miertelno$ci potowowej gwarantujacej osiagniecie
maksymalnego, podtrzymywalnego potowu. Jednoczesnie rok 2016
byt kolejnym, w ktérym w stosunku do jednego z najistotniejszych
gospodarczo stad baltyckich - tj. stada wschodniego dorsza, ko-
nieczne bylo przy ustanawianiu kwot potowowych, zastosowanie
podejécia ostrozno$ciowego, gdyz dostepne dane naukowe nie po-
zwalaly jednoznacznie okresli¢ kondycji oraz dynamiki stada.

Stan zasobow ryb i owocéw morza pogarsza si¢ pomimo podej-
mowanych od lat dziatan wdrazajacych zasady zréwnowazonego ry-
botéwstwa. Zobowigzania dotyczace odbudowy i utrzymania zaso-
boéw na poziomach gwarantujacych maksymalizacj¢ potowdw, przy
jednoczesnym zapewnieniu stabilno$ci stad - tj. na tak zwanych po-

ziomach maksymalnego podtrzymywalnego potowu, uwzglednio-
ne zostaly miedzy innymi w Konwencji Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza z 1982 r. czy deklaracjach poczynionych przez pan-
stwa Unii Europejskiej podczas Swiatowego Szczytu Zréwnowazo-
nego Rozwoju w Johannesburgu w roku 2002.

Obecnie najwieksze nadzieje na pelne wdrozenie zasad zréw-
nowazonego rybotéwstwa poklada si¢ w zreformowanej w 2013
roku Wspolnej Polityce Ryboléwstwa (WPRyb) Unii Europejskie;j.
WPRyb zaklada odbudowe stad powyzej pozioméw gwarantuja-
cych osiggniecie maksymalnych podtrzymywalnych potowéw do
roku 2015 tam gdzie to mozliwe, a najpdzniej do roku 2020 oraz,
w ramach tak zwanego podejécia ekosystemowego, uwzglednienie
i ograniczenie wplywu ryboléwstwa na inne elementy ekosystemu.
Cele te sa niezwykle ambitne. Wydaje si¢ jednak, ze przy odpowied-
niej woli politycznej i spolecznej mozliwe do zrealizowania. Aspekt
spoleczny jest jednym z trzondéw europejskiej polityki rybackiej.
W ramach tak zwanej regionalizacji, panistwa czlonkowskie danego
regionu, przy wspoludziale zainteresowanych stron, maja mozli-
wos¢ wypracowania najbardziej skutecznych rozwigzan, ktdre po-
zwola wdrozy¢ zasady zréwnowazonego rybolowstwa.

Rezultatem procesu regionalizacji w regionie baltyckim jest,
obowigzujacy od 20 lipca 2016 roku, wieloletni plan zarzadzania
dla baltyckich stad dorsza, §ledzia i szprota. Plan ten okresla ogolne
zasady zarzadzania stadami, ktérych wdrozenie pozwoli na ich od-
budowe i utrzymanie na stabilnych poziomach. Niestety w obecnej
formie plan nie pozwoli na pelne wdrozenie zasad zréwnowazonego
rybotéwstwa, gdyz pomija istotne aspekty wptywu rybotéwstwa na
inne elementy ekosystemu battyckiego, w tym na cenne gatunki pta-
kow i ssakéw morskich, gatunki ryb niepotawianych komercyjnie

»Obecnie najwigksze nadzieje na petne wdrozenie

zasad zrownowazonego rybotowstwa poktada sie

w zreformowanej w 2013 roku Wspdlnej Polityce
Rybotéwstwa (WPRyb) Unii Europejskiej.”
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czy cenne siedliska. Wdrozenie zasad zréwnowazonego rybolow-
stwo powinno wykracza¢ znaczaco poza odbudowe objetych pla-
nem stad ryb. Konieczne jest wdrozenie praktyk, ktére przyczynia
sie do zapewnienia odpowiedniego stanu ochronny innych elemen-
tow ekosystemu, w tym chronionych gatunkow i siedlisk. W tym
celu niezbedne sg dalsze prace zmierzajace do opracowania rozwig-
zan ograniczajacych przyléw chronionych gatunkéw, takich jak np.
battycki moréwin czy kaczka lodowka, zwiekszajacych selektywnos¢
narzedzi potowowych w celu ochrony mtodych ryb czy wypracowa-
nia srodkow technicznych ograniczajacych wptyw rybotéwstwa na
dno morskie. Konieczne jest takze opracowanie wieloletniego planu
zarzadzania dla zagrozonego tososia baltyckiego. Nalezy rowniez
kontynuowac¢ prace nad rozwiazan systemowymi, ktore przyczynia
sie do minimalizacji szkéd powodowanych przez utracone przez ry-
bakéw w morzu narzedzia polowowe.

Warto takze nadmienié, Ze niezwykle istotnym elementem
dzialan na rzecz wdrozenia zasad zréwnowazonego ryboldéwstwa
na Baltyku jest opracowanie dtugoterminowej strategii dla sektora
rybnego. Okres programowania 2014-2020 jest prawdopodobnie
ostatnim, w ktérym panstwa baltyckie Unii Europejskiej, w tym
Polska, otrzymajg znaczace $rodki w ramach Europejskiego Fundu-
szu Morskiego i Rybackiego. Nalezy wiec podja¢ kroki, aby $rodki te
wykorzysta¢ w sposob, ktéry doprowadzi do restrukturyzacji floty
tak, aby bylta w stanie prowadzi¢ ekonomicznie optacalne i srodowi-
skowo zrownowazone polowy.

Przedstawione wyzwania wymagaja wspolpracy wszystkich in-
teresariuszy zaangazowanych w kwestie eksploatacji i ochrony eko-
systemu Morza Baltyckiego. Tylko dzieki zagwarantowaniu udziatu
wszystkich stron mozliwe bedzie wypracowanie skutecznych i co
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najwazniejsze akceptowanych rozwigzan przyczyniajacych sie do
pelnego wdrozenia zasad zréwnowazonego ryboléwstwa z korzy-
$cig dla sektora rybnego, spoteczenstwa oraz ekosystemu baltyckie-

go.
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W europejskiej gospodarce morskiej na przelomie ostatnich 30
lat dokonywaly sie ogromne zmiany bedace wynikiem globa-
lizacji, rozwoju technicznego, zmian przepiséw regulujacych
korzystanie z naturalnych zasobdw, rozwoju tzw. ,,§wiadomosci
ekologicznej spoteczenstwa” itp. Rozwdj techniki spowodowat
powstanie mozliwosci ingerencji cztowieka w nature oraz towa-
rzyszace temu nieodwracalne zmiany mogace zagrazaé calemu
ekosystemowi morskiemu. W naturze cztowieka jest che¢ opa-
nowania, przeksztalcania i przystosowania przyrody do swoich
potrzeb i wymogow.

Efekt podejmowanych decyzji powinien by¢ swiadomy, a od-
powiedzialnos¢ decyzyjna to konsekwencje podejmowanych dzia-
tan, ktére odczuja przyszle pokolenia. Systemy wartoéci, ktérymi
kierujemy sie na co dzien,w duzej mierze sg lub moga by¢ wymuszo-
ne przez otoczenie, w ktérym funkcjonujemy(spolecznosci). Roz-
woj spolecznosci, w tym zbyt mata wiedza i sSwiadomosci ludzi zyja-
cych z eksploatacji morza mialy decydujacy wplyw na obnizajacy sie
stan zywych zasobow oraz naturalnych siedlisk. Trwaja dyskusje na
temat, jak ma wyglada¢ §wiat w przyszlosci i co teraz powinni$my
zrobié, zeby przyszte pokolenia mogly korzystaé z zasoboéw natural-
nych w podobnym zakresie jak obecnie zyjacy. Morze jest zlozo-
nym systemem, ktory stal sie jeszcze bardziej skomplikowanym ze
wzgledu na réznorodnag dziatalno$¢ ludzka: transport, wypoczynek,
fermy wiatrakowe, pozyskiwanie ropy, mineratéw, gazu, rybotéw-
stwo itp.. Coraz trudniej jest pogodzi¢ ekonomie i srodowisko. Roz-
wazajac zrownowazona gospodarke, nalezy uwzgledni¢ nie tylko
zniszczenia dotyczace gatunkow, ale i siedliska bytowania, eutrofiza-
cje zbiornikdw, zanieczyszczenia chemiczne $rodowiska morskiego,
czy inwazje gatunkéw obcych. Ponadto waznym aspektem sg po-
trzeby gospodarcze spoleczenistwa obszardéw zaleznych od zasobow
morskich. Dopiero kiedy zapewnimy tym spofeczno$ciom godziwe
warunki zycia, wéwczas mozliwe bedzie ksztalttowanie odpowied-
nich postaw spotecznych, a przez to zwigkszenie §wiadomosci i wie-
dzy ekologicznej srodowiska morskiego.

Najpowazniejszym zagrozeniem utraty bioréznorodnosci
w morzu jest calkowita lub czesciowa mechaniczna destrukcja na-
turalnych siedlisk w wyniku inwestycji realizowanych na morzu
(wydobywanie piasku, ropy, gazu, farmy wiatrakowe, zasypywanie
trzcinowisk, wielokrotne tralowanie wlokami dennymi tych samych
miejsc usuwanie wodnych makrolitéw itp.)Dzialania te generuja
réznego rodzaju wplyw na srodowisko znajdujace sie w rejonie in-
westycji, zaktdcajg naturalng biologie gatunku i negatywnie wply-

wajg na naturalne siedlisko bytowania, ktére wyznaczyta im ewolu-
cja. Oczywistym staje sie fakt, iz w sytuacji pozbawienia naturalnych
siedlisk utrzymanie si¢ przy zyciu jest nie mozliwe na okreslonym
poziomie wielkosci stada, a proces samoodtwarzania zostaje zaklo-
cony. Towarzyszy temu proces nadmiernej eksploatacji stada powy-
zej maksymalnego zréwnowazonego pofowu.

Wymownym przykladem takiej nadmiernej eksploatacji ga-
tunku w stosunku do zdolno$ci autoregeneracji jego zasobow byta
sytuacja baltyckiego dorsza. A przeciez gatunek ten jest funda-
mentalnym dla rybackiej gospodarki na Baltyku, nie byl trakto-
wany marginalnie ( co do innych organizméw), a jego atutem jest
warto$¢ rynkowa. Przez lata naukowcy zbierali serie danych na
temat cech biologii zycia, siedlisk, wielkoéci populacji, zdolnosci
reprodukeji. Jednak dzialania ochronne podejmowano niechetnie,
a rady naukowcow nie przemawialy do przekonan politykéw. Wy-
miary ochronne, kwoty polowowe byly i sa w ciagltym kompromi-
sie. Rybacy nie byli przekonani, czy warto prowadzi¢ prawdziwe
sprawozdania w dziennikach polowowych, czy lepiej ja zafalszowacé
(nielegalne, nieraportowane i nieuregulowane polowy). Prawdo-
podobnie jeste$my ciagle bezradni wobec wyboru pomiedzy pew-
noscig i atrakcyjnoscig doraznego zysku, a umiarkowang, trwalg
i zréwnowazong eksploatacjg zasobdw biologicznych.

Pomimo tak wielu probleméw wida¢ $wiatetko w tunelu dla
Baltyku. Tym $wiatetkiem jest zreformowany program unijnej
wspolnej polityki ryboléwstwa, ktora weszla w zycie w styczniu
2014 r.i ma gwarantowa¢ godziwe dochody, a réwnocze$nie zapo-
biega¢ nadmiernym polowom i zmniejszaniu si¢ zasobéw. Wdra-
zanie nowych przepiséw wspomaga Europejski Fundusz Morski
i Rybacki na lata 2014-2020. Finansowane sg z niego projekty ma-
jace na celu stworzenie zréwnowazonej gospodarki rybackiej, co
pomoze rybakom w przej$ciu na innowacyjne techniki polowu nie
zagrazajace $rodowisku,a jednoczeénie da szanse spotecznosciom
zamieszkujacym obszary przybrzezne na dywersyfikacje lokalnej
gospodarki. Dzigki temu sposob prowadzonej dzialalnosci bedzie
przejrzysty i zréwnowazony, by zasoby naturalne nie byty nadmier-
nie eksploatowane.
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ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA
NA AKWENACH MORSKICH

Znaczenie akwendéw morskich dla wspodtczesnej gospodarki §wiato-
wej powoduje, ze zagrozenia na morzu sg wieloaspektowe i maja
charakter globalny, a ich skutki dotykaja nawet te panstwa, ktére nie
posiadaja dostepu do morza. Zmiany na politycznej mapie $wiata
spowodowaly powstanie nowych form zagrozen bezpieczenistwa na
akwenach morskich. Spektrum tych zagrozen uleglo znacznemu
rozszerzeniu i wspolczesnie obejmuje szeroki zakres zagrozen za-
réwno militarnych, jak i niemilitarnych.

Wspolczesne zagrozenia bezpieczenstwa, z jakimi mozemy sie
spotka¢ na akwenach morskich zidentyfikowane zostaty w Europej-
skiej Strategii Bezpieczenstwa na Morzu.

Jako jedne z podstawowych okreslone zostaly zagrozenia dla
praw i jurysdykcji panstw nadbrzeznych nad ich obszarami mor-
skimi oraz zagrozenia dla intereséw gospodarczych na morzu. Prze-
jawem zagrozen dla suwerennych praw panstw nad ich obszarami
morskimi sg przede wszystkim spory morskie i roszczenia teryto-
rialne, dazenia innych panstw do wplywu na polityke i ekonomie,
akty agresji, uzycie sily, a nawet konflikty zbrojne. Wspoétczesnie
na rozwdj zagrozen w srodowisku morskim wptywa réwniez nara-
stajaca rywalizacja o zasoby morskie, ktéra przejawia sie réwniez
roszczeniami w odniesieniu do tych zasobéw. Jednoczesnie przyjacé
nalezy, ze rywalizacja ta bedzie nasila¢ sie wraz z wyczerpywaniem
sie ladowych zt6z surowcéw mineralnych.

Stwierdzi¢ tez nalezy, ze znacznie zmalalo prawdopodobien-
stwo wystapienia zagrozen spowodowanych konfliktem zbrojnym
o zasiegu globalnym, czy nawet regionalnym, natomiast wzrosto
zdecydowanie prawdopodobienistwo wystepowania zagrozen nie-
militarnych. W tym zakresie uwzglednione zostaly zagrozenia dla
wolnodci zeglugi, takie jak odmowa dostepu do morza i cie$nin oraz
blokowanie morskich szlakéw komunikacyjnych.

Jako szczegdlnie niebezpieczne i trudne do zwalczania wymie-
ni¢ nalezy zagrozenia asymetryczne powodowane przez podmio-
ty niepanstwowe, terrorystow, piratéw czy zorganizowane grupy
przestepcze. Dzialania zorganizowanych grup przestepczych moga
obejmowa¢ handel §rodkami odurzajacymi, handel Zzywym towa-
rem, organizowanie i ufatwianie nielegalnej migracji, handel bronia,
przestepstwa gospodarcze oraz przemyt.

Dziatania wspotczesnych piratéw godzg zardéwno w armatorow,
podmioty czarterujace statki, zalogi jednostek plywajacych, wla-
$cicieli przewozonego tadunku, firmy ubezpieczeniowe, panstwo
bandery, jak i zwyklych obywateli, ktérzy posrednio ponoszg koszty
zwiazane ze zwalczaniem tego procederu.

Oddzielng grupe zagrozen stanowig terroryzm morski oraz
inne zamierzone akty bezprawne na morzu i w portach wymierzo-
ne przeciwko jednostkom plywajacym i przewozonym tadunkom,
infrastrukturze portowej, przeladunkowej oraz przesylowej, pasa-
zerom i zalogom statkow, infrastrukturze nawigacyjnej, morskim
budowlom hydrotechnicznym oraz obiektom morskiej infrastruk-
tury krytycznej. Wspdlczesnie rozpatrujac potencjalne zagrozenia
terrorystyczne uwzglednia¢ nalezy réwniez cyberataki na systemy
informatyczne wykorzystywane w dziataniach na morzu.

Jako niezwykle istotne zagrozenie bezpieczenstwa uznano
réwniez proliferacje broni masowego razenia, pomimo, iz morskie
aspekty proliferacji broni masowego razenia odnoszg sie¢ jedynie do
transportu elementéw samej broni, materiatéw do jej produkgji, jak
réwniez urzadzen do jej wytwarzania oraz $rodkéw do jej przeno-
szenia. O randze jakg nadano tej formie zagrozen bezpieczenstwa
moze $wiadczy¢ ogloszona 31. maja 2003 roku na Wawelu Inicja-
tywa Krakowska przeciwko rozprzestrzenianiu broni masowego
razenia (Proliferation Security Initiative - PSI). W ramach tego po-
rozumienia panstwa w nim uczestniczace wyrazily zgode na wejécie
funkcjonariuszy sil morskich innego panstwa, strony porozumienia,
na pokfad kazdego statku plywajacego pod banderg tych panstw,
w stosunku do ktérego istniejg uzasadnione podejrzenia o przewo-
zenie fadunkow objetych zakazem rozprzestrzeniania, przeszukanie
go oraz przejecie przewozonego fadunku BMR.

W strategii okreslone zostaly takze tak zwane ryzyka srodo-
wiskowe. Wynikajg one z niezréwnowazonego i niedozwolonego
eksploatowania zasobéw zywych okreslonego jako polowy NNN
(nielegalne, nieraportowane i nieuregulowane), ktére miedzy inny-
mi przyczyniajg si¢ do zagrozenia dla réznorodnosci biologicznej
akwenéw morskich. Do zagrozen tych zalicza si¢ tez degradacje
§rodowiska z powodu nielegalnych lub przypadkowych zrzutéw
substancji szkodliwych oraz przedostajace si¢ do wod morskich za-
nieczyszczenia chemiczne, biologiczne i jadrowe. Specyficzng grupe
materialdw niebezpiecznych zalegajacych na dnie morza stanowi
bron chemiczna, ktora zatapiana byla od zakonczenia II wojny $wia-
towej. Szacuje sie, ze w konsekwencji tych dzialan na dnie mérz
i oceanow zalega ponad milion ton amunicji chemiczne;.

Odrebng grupe stanowig zagrozenia dla systemu transportu
morskiego i infrastruktury morskiej wynikajace z oddzialywania sit
natury takie jak kleski zywiotowe lub zdarzenia ekstremalne spowo-
dowane zmianami klimatu, jak réwniez zagrozenia wtorne, bedace
rezultatem zaistnienia innych zagrozen np. katastrofy ekologiczne.
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»Specyficzng grupe materiatow niebezpiecznych
zalegajgcych na dnie morza stanowi bron chemiczna,
ktéra zatapiana byla od zakoriczenia Il wojny
Swiatowej. Szacuje sig, ze w konsekwencji tych dziatan
na dnie morz i oceanow zalega ponad milion ton
amunicji chemicznej.”

Oprocz zidentyfikowanych w Strategii grup zagrozen wymieni¢
nalezy zagrozenia bezpieczenstwa zycia i mienia na morzu wynika-
jace z dzialalnosci gospodarczej. Zaliczy¢ do nich nalezy katastro-
ty spowodowane przez btad czlowieka takie jak: kolizje statkéw na
akwenach $cie$nionych lub o wzmozonej intensywnosci zeglugi,
kolizje jednostek plywajacych z obiektami i instalacjami gornictwa
morskiego, czy obiektami energetyki morskiej, wejécia na mielizny
czy skaly oraz awarie techniczne. Uwzgledni¢ tu rowniez nalezy za-
grozenia wtdrne, bedace rezultatem zaistnienia wspomnianych za-
grozen takie jak np. katastrofy ekologiczne. Dodatkowo, traktujac
akwatoria portéw morskich jako morskie wody wewnetrzne nalezy
uwzgledni¢ cafe spektrum zagrozen, jakie moga wystapi¢ na tych
akwenach.

Rozpatrujac wspolczesne zagrozenia dla bezpieczenstwa na
akwenach morskich, nie mozna wyklucza¢ zaistnienia zadnego
z nich na zadnym z akwendéw, cho¢ prawdopodobienstwo wysta-
pienia kazdego z nich jest zmienne w czasie, jak i przestrzeni oraz
niezwykle trudne do przewidzenia i pomimo, Ze mozna méwic¢
o pewnej uniwersalno$ci zagrozen, to kazdy region §wiata, akwen
a nawet obszary morskie poszczegélnych panstw charakteryzuja sie
wlasnym, indywidualnym zbiorem tych zagrozen bezpieczenstwa.

KMDR DR HAB.
ANDRZEJ BURSZTYNSKI
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ZAGROZENIA DLA BEZPIECZENSTWA
NA OBSZARACH MORSKICH

Bezpieczenstwo to stan, ktory daje poczucie pewnosci istnienia
i gwarancja jego zachowania oraz szanse na doskonalenie. Bezpie-
czenstwo stanowi jedng z podstawowych potrzeb czltowieka. Brak
bezpieczenstwa tworzy ryzyko utraty wartosci szczegoélnie cennych,
takich jak zycie, zdrowie, praca, szacunek, uczucie, dobra material-
ne i niematerialne. Stan zagrozenia bezpieczenstwa na akwenach
morskich dotyczy ograniczen z jakimi moze spotka¢ sie dziatalno$¢
czlowieka na morzu, szczegdlnie w rozwoju nawigacji.

Dokonujac analizy bezpieczeristwa w odniesieniu do akwe-
néw morskich mamy do czynienia z dwoma pojeciami, pierwszym
- bezpieczenstwo morskie (sumaryczna ocena poziomu zagrozen
odnoszacych sie do dzialalno$ci czlowieka na akwenach morskich)
i drugim - bezpieczenstwo morskie panstwa (rozumiane jako
przeciwstawienie si¢ lub minimalizowanie wszystkich zagrozen na
akwenach morskich w odniesieniu do politycznych, ekonomicz-
nych, militarnych i spolecznych intereséw panstwa). Niniejsze
opracowanie obejmuje analize¢ bezpieczenstwa morskiego w jego
»nawigacyjnym” charakterze znaczenia, czyli bezpieczenstwo zycia,
mienia i $rodowiska morskiego.

POJECIE ,,BEZPIECZENSTWO MORSKIE”

Pojecie ,,bezpieczenistwo morskie” (maritime safety) definiowane
jest na wielu plaszczyznach oraz wykorzystywane w dokumen-
tach i publikacjach prawnych, technicznych, organizacyjnych
i operacyjno-eksploatacyjnych dla zobrazowania warunkéw bez-
piecznej dziatalno$ci na morzu zaréwno statkow i ludzi jak i $ro-
dowiska morskiego. Pojeciem réwnoznacznym do pojecia ,bez-
pieczenstwa morskiego” jest pojecie ,bezpieczenstwo na morzu”
(safety at sea)'.

Wedlug prac J. Urbanskiego, Z. Kopacza i W. Morgasia, stano-
wigcych o wylacznie morskim podejsciu do zagadnienia, pod poje-
ciem ,bezpieczenstwo morskie” nalezy rozumie¢ wlasciwe i odpo-
wiednie warunki dziatalno$ci ludzkiej na morzu, ktére nie zagrazaja
zyciu i mieniu oraz nie sg szkodliwe dla srodowiska morskiego. Po-
jecie ,bezpieczenstwo morskie” zostalo zobrazowane na rys. 1 na
dwoch poziomach szczegélowosci. Pierwszy poziom stanowi bez-
pieczenstwo zycia i mienia na morzu oraz zapobieganie zanieczysz-
czeniu $rodowiska morskiego przez statki. Natomiast do drugiego

1 Z. Kopacz, W. Morga$, J. Urbanski, Wybrane zagadnienia miedzynarodowego
systemu bezpieczenstwa morskiego i bezpieczenstwa nawigacji, AMW, Gdynia
2005, s. 13.

poziomu przyporzadkowano obszary bezpieczenistwa dzialalnosci
czlowieka na morzu wlasciwe dla poziomu wyzszego rzedu.

Definicja ,,bezpieczenstwa morskiego” wg Ministerstwa Go-
spodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej méwi, ze ,,bezpieczeristwo
morskie to bezpieczenstwo zycia, zdrowia i mienia od zagrozen $ro-
dowiskowych i eksploatacyjnych, ktdre niesie za soba zegluga mor-
ska”.

Gléwnymi celami zapewnienia bezpieczenstwa morskiego wg
J. Urbanskiego sa*:

- zapewnienie bezpieczenstwa statkow, zaldg i pasazeréw znaj-
dujacych si¢ na morzu;

- zapewnienie §rodkéw do przezycia na morzu i uratowania
zycia w przypadkach, gdy ludzie i/lub statki znajduja si¢ w niebez-
pieczenstwie;

- zapobieganie zanieczyszczeniom §rodowiska morskiego przez
statki.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim reguluje sprawy bezpie-
czenstwa morskiego w zakresie budowy statku, jego stalych urza-
dzen i wyposazenia, inspekcji statku, kwalifikacji i skladu zatogi
statku, bezpiecznego uprawiania zeglugi morskiej oraz ratowania
zycia na morzu*.

SPOSOBY ZAPEWNIENIA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Bezpieczenstwo morskie osiaga si¢ poprzez przyjecie i realizacje sze-
regu dzialan zapewniajacych prawne, techniczne, eksploatacyjne,
operacyjne i inne warunki uzytkowania akwenéw morskich, sprzetu
i urzadzen, wiasciwy poziom szkolenia zalog jednostek ptywajacych
oraz egzekwowania przepiséw. Zadanie to spoczywa na organach
panstwowych Rzeczypospolitej Polskiej, instytucjach szkolnictwa
i edukacji oraz szeroko pojetej administracji morskiej. Zestawienie
sposobéw zapewnienia bezpieczenstwa morskiego przedstawia rys. 2.

ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Kazdego roku na $wiecie dochodzi do catkowitej utraty przez ar-
matoréw kilkudziesieciu jednostek plywajacych. W roku 2015 licz-
ba utraconych statkéw wyniosta 855. Globalnie obserwowany jest

2 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej - https://www.mgm.
gov.pl/gospodarka-morska/26-bezpieczenstwo-morskie. Dostep - 30.07.2016 1.

3 Tamze, s. 14.

4 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (tekst jednolity) -
Dz. U.z 2016 poz. 281), s. 4.

5 Safety and Shipping. Review 2016. An annual review of trends and developments
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systematyczny spadek tej liczby. To dobry wskaznik dla bezpieczen-
stwa morskiego, jednakze statki ciagle tona, zderzaja sie, wchodza
na mielizny, zapalaja, wybuchaja, niszcza kadtuby, itd. W wypad-
kach morskich ging ludzie - cale zalogi statkow, cztonkowie zatog
i osoby zaokretowane na jednostkach. Zeszlorocznymi przykladami
zatonie¢ jednostek wraz z calymi zatogami w tym z Polakami na po-
kiadzie byty:

- zatoniecie cementowca mv CEMFJORD w dniu 2 stycznia
2015 roku w cie$ninie Pentland Firth w cigzkich warunkach pogo-
dowych;

- zatoniecie kontenerowca mv EL FARO w dniu 1 pazdziernika
2015 roku w wyniku spotkania z huraganem Joaquin na Oceanie
Atlantyckim.

Kolejnym ze wspolczesnych zagrozen bezpieczenstwa mor-
skiego jest piractwo morskie. Zjawisko piractwa na morzu w jego
metodach dzialania oraz terytorialnym zasiegu wystepowania ulega
systematycznym zmianom. Statystyka atakow pirackich zobrazowa-
na zostala na rys. 3. Do sporzadzenia wykresu wykorzystano dane
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)1. Polskie zatogi
i armatorzy do$wiadczaja tego procederu, a przykladem jest napad
i porwanie pigciu cztonkéw zatogi mv SZAFIR w dniu 27 listopada
2015 roku u wybrzezy Nigerii.

Analiza zjawiska obrazuje ewolucje sposobow realizacji atakow
na jednostki pltywajace na ich szlakach przejs¢, stanowigcych tan-
cuch miedzynarodowych dostaw morskich w ich globalnym wymia-
rze. Nie ulega watpliwosci, iz istniejg zwigzki pomiedzy zjawiskiem
piractwa a sytuacja ekonomiczno-gospodarcza — zaréwno global-
ng jak i dotyczaca poszczegdlnych akwenoéw. Istotnym elementem
zobrazowania zjawiska piractwa morskiego oraz natgzenia jego
wystepowania sg przyjete dzialania techniczne i organizacyjne ma-
jace na celu walke z tym zjawiskiem, ktérych przeznaczeniem jest
ostabienie, a wrecz jego calkowita eliminacja z akwenéw morskich.
Spotecznos¢ migdzynarodowa systematycznie podejmuje okreslone
dzialania, majace swoje podstawy w przyjmowanych konwencjach
i rezolucjach Migdzynarodowej Organizacji Morskiej, ukierunko-
wane na zmniejszenie zagrozenia piractwem morskim. Dziatalnos¢
operacyjna sil morskich przeciwko piratom w ramach operacji an-
typirackich, obrazuje asymetryczno$¢ tych dziatan pod wzgledem
wykorzystywanych sit i srodkéw, stanéw osobowych zatdg okreto-
wych i lotniczych oraz ze wzgledéw finansowych. Wymiar ekono-
miczny dzialalnoéci pirackiej jest dla armatoréw znaczacy.

Do powyzej wybranych i przedstawionych przyktadéw zagro-
zenia bezpieczenstwa morskiego dolaczony zostaje wypadek statku
bandery Wysp Marshalla mv Twinkle Island, ktéry w dniu 1 czerwca
2013 roku bedac w drodze z Portu Péinocnego do Hamburga z ca-
fookretowym tadunkiem wegla zetknat si¢ z dnem na wschod od
wejscia w system rozgraniczenia ruchu przy Lawicy Stupskiej (TTS
Slupska Bank)2. Wedlug wstepnych ustalenn Komisji statek doznat
uszkodzen kadluba po zetknieciu sie z nieoznaczong - zaréwno na
brytyjskiej mapie Admiralicji nr 2369, jak i na polskiej mapie wy-
danej przez Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej (BHMW)
nr 252 - przeszkodg lub splyceniem, znajdujacym sie na pozycji.
Powyzsze zdarzenie jest obrazem sytuacji hydrograficznej, nie tylko
na Morzu Baltyckim ale i na calym Wszechoceanie, gdzie procent
wykonania sondazy wedtug standardu Miedzynarodowej Organiza-

in shipping losses and safety. Allianz Global Corporate & Specialty. 2016, s.2.

1 Reports on Acts of Piracy and Armed Robbery Against Ships. Annual Report -
2015. IMO MSC.4/Circ. 232. 11 April 2016.

2 Raport koricowy 09/13 - powazny wypadek morski M/V TWINKLE ISLAND -
zetkniecie z dnem i uszkodzenie konstrukcji statku w podwodnej czesci kadtuba
w dniu 1 czerwca 2013 r. w rejonie tawicy Stupskiej. Panstwowa Komisja Badania
Wypadkdéw Morskich. Lipiec 2014 r.

¢ji Hydrograficznej (IHO) S - 44, przyjmujacego do glebokosci 100
m pokrycie 100% sondazy powierzchni dna morskiego, jest ciagle
nie wystarczajacy do zapewnienia wlasciwego poziomu bezpieczen-
stwa morskiego.

Powyzej przedstawione przyklady sa jedynie zobrazowaniem
wybranych zagrozen bezpieczenstwa morskiego, ktdre wystepuja
oraz powstaja jako nowe na obszarach morskich.

ZWIEKSZENIE POZIOMU BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
Prognozy dotyczace ruchu statkéw na akwenie Morza Baltyckiego
na najblizsze lata wskazuja, iz mozemy spodziewac si¢ wzrostu licz-
by statkéw dwa do trzech razy wiecej niz w obecnym czasie. Progno-
zowany jest szybki wzrost przewozéw kontenerowych i ro-ro oraz
ruch tankowcéw, ktdre stwarzajg potencjalne ryzyko ekologiczne.
Zwigkszony ruch statkéw na Baltyku zwigksza prawdopodobien-
stwo wystepowania wypadkow morskich i rozlewéw olejowych.
Obok intensyfikacji transportu morskiego na Morzu Baltyckim ob-
serwujemy dynamiczny wzrost gospodarczego wykorzystania zaso-
boéw morza przez wydobycie ropy naftowej i gazu ziemnego, ukla-
danie kabli i rurociggdéw oraz lokowanie elektrowni wiatrowych.
Wobec tej sytuacji podjecie dziatan zapewniajacych bezpieczenstwo
morskie i ochrone $rodowiska Morza Baltyckiego s3a niezbedne
i szczegdlnie istotne3. Wielostronne dziatania stuzace zwiekszeniu
bezpieczenstwa morskiego zostaly zobrazowane na rys. 4.
Systematyczne i konsekwentne wprowadzanie standardéw mie-
dzynarodowych, stanowienie i egzekwowanie prawa krajowego z za-
kresu bezpieczenstwa morskiego opartego na normach unijnych po-
woduje wzrost bezpieczenistwa na morzu. Kluczowe zadania w tym
obszarze wykonuje resort wlasciwy dla spraw gospodarki morskiej.

PODSUMOWANIE

Rzeczpospolita Polska jest panstwem morskim z bogata tradycja
dbatosci i pielegnowania problematyki bezpieczenstwa morskiego.
Morze Baltyckie stanowi niewielka czes¢ Wszechoceanu, jednakze
ze wzgledu na duzy ruch statkow i wzrastajaca jego prognoze, inten-
sywna dziatalno$¢ czlowieka zwigzang z gospodarczym wykorzysta-
niem zasobow, jest akwenem szczegdlnie waznym dla zachowania
wszystkich dziatan stuzgcych zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa
morskiego eliminujacych wzrost zagrozen.

KADM. DR INZ.
CZESEAW DYRCZ

3 Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywa do
2030 roku). Miedzyresortowy Zespét do spraw polityki morskiej Rzeczypospolite]
Polskiej, Warszawa 2015 ., s.27.
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RYSUNEK 3. STATYSTYKA ATAKOW PIRACKICH W LATACH 1984-2015

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Reports on Acts of Piracy and Armed Robbery Against Ships. Annual Report - 2015. IMO MSC.4/Circ. 232. 11 April 2016.

STATYSTYKA ATAKOW PIRACKICH
W LATACH 1984-2015
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RYSUNEK 4. DZIALANIA SEUZACE ZWIEKSZENIU BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Zrédto: opracowanie na podstawie "Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku). Miedzyresortowy Zespét do spraw polityki mor-
skiej Rzeczypospolite] Polskiej, Warszawa 2015 ., s. 29.

MONIT! ANIESTANU B
OBIEKTOW

EFEKTYWNE FUNKCIONOWANIE SYSTEMU BADANIA

O
L)
_
>
n
e
@)
=

STWORZENIE ELEKTRONICZ

POPRAWA OCHRONY 7
TERR

DZIALANIA StUZACE ZWIEKSZENIU
POZIOMU BEZPIECZENSTWA




116

dr inz. BENEDYKT HAC
Kierowik Zaktadu
Oceanografii Operacyjnej,
Instytut Morski w Gdansku

WRAKI STATKOW - ZAGROZENIE
DLA WOD MORZA BAETYCKIEGO
I DNA MORSKIEGO

Jednym z istotnych zagadnien zwigzanych z czystoscia dna i wod
morskich Morza Baltyckiego jest zaleganie na dnie duzej ilosci
amunicji chemicznej (projekty ChemSea, DAIMON). Malo znanym
i z trudem przebijajacym sie do $wiadomosci spoteczenstw i decy-
dentéw panstw nadbaltyckich jest zagrozenie jakie dla tych samych
wdd i dna morskiego stanowia wraki statkéw, porzucone pojemniki
i kontenery zawierajace trujgce substancje chemiczne, ktére zato-
nely lub zostaly zatopione w XX 1 pierwszej dekadzie XXI wieku.
Szczegblnie malo wiemy o wrakach z okresu II wojny $wiatowej
zawierajacych duze ilosci paliw cigzkich oraz ich nieokreslonych,
czesto niebezpiecznych tadunkéw. Wiele z tych statkow zostalo za-
topionych w trakcie przejécia morzem, w sytuacji kiedy ich zbiorni-
ki byty wypetnione paliwem, a nierzadko fadownie (zbiorniki) petne
tadunku.

Rzadko kiedy posiadamy pelng informacje historyczna doty-
czacg tych zatonie¢. Obecnie nie prowadzi sie zadnych badan hi-
storycznych, ktére stanowilyby baze do wnioskowania o wielkosci
zagrozenia ze strony wrakow. Jedynym powaznym projektem mie-
dzynarodowym jest dzialanie prowadzone przez Helcom Submer-
ge. Najczesciej dane o skazeniu dna przez wraki lub ich groznych
tadunkach pozyskuje sie przypadkowo, podczas prowadzenia prac
pomiarowych w projektach naukowych prowadzonych przez In-
stytut Morski w Gdansku (IMG) lub w ramach prac przedprojek-
towych zwigzanych z inwestycjami na morzu (MEW, EJ). Jedynym
projektem badania wplywu wrakéw na $rodowisko morskie, reali-
zowanym od 18 lat jest projekt prowadzony przez Instytut Morski
w Gdansku (IMG). Dzialania prowadzone w ramach tego projektu
zmierzajg do rozpoznania stopnia zagrozenia srodowiska morskiego
wyciekami substancji chemicznych z wrakéw i obiektow porzuco-
nych w morzu. Wynikiem tego dzialania bedzie utworzenie Polskiej
Bazy Danych niebezpiecznych wrakéw i obiektéw oraz okreslenie
zadan dla poszczegolnych stuzb (gléwnie administracji morskiej
panstw bioracych udzial w projekcie) w zakresie zwalczania i utyli-
zacji tych zanieczyszczen.

Zasady klasyfikacji wrakéw zostaly opracowane przez Finski
Instytut Srodowiska (FEI) za podstawe biorac firiski rejestr wrakow
istniejacy od 1991 roku i liczacy ponad tysigc obiektéw. Prowadzona
przez IMG od 1998 inwentaryzacja wrakéw w aspekcie ich zagroze-
nia dla srodowiska pozwolita na przedstawienie pierwszej polskiej
listy wrakow sklasyfikowanych wedtug skali tego zagrozenia. Do
chwili obecnej pierwsze miejsce na liscie baltyckich wrakow wy-
magajgcych dzialan ograniczajacych skutki skazenia bezsprzecznie

zajmuje zinwentaryzowany szczegélowo (Gajewski z zesp. — 1999
12001, Hac z zesp. 2009, 2015/16) wrak, a wlasciwie pozostalosci po
statku ,,Stuttgart” zatopionego w poblizu Gdyni w 1943 roku. Kt6-
rego kompleksowe badanie w 2015 roku (po wieloletnich staraniach
IMG) zlecito Ministerstwo Srodowiska. Wyniki badan zawarte w ra-
porcie koncowym (Lipiec 2016) sa zatrwazajace.

Obowigzek wykonywania takich badan i prowadzenia dziatan
zaradczych wynika zaréwno z potrzeb realizacji Konwencji Hel-
sinskiej jak i zadan administracji morskiej okreslonych w ustawie
o obszarach morskich (Art. 42, pkt 2., ust. 5). Niestety, krajowa
administracja morska zaweza swoje dzialania do ograniczania lub
zamykania dostepu do wrakow, ktére stanowig zagrozenie dla $ro-
dowiska (Stuttgart) lub tez stanowiag mokre groby (Gustloff, Goya,
Steuben) — wraki te (najprawdopodobniej) réwniez sg lub niedtugo
beda zZrédlem zanieczyszczen srodowiska paliwem ciezkim.

W sytuacji morza zamknigtego rozprzestrzenianie si¢ zanie-
czyszczen jest mniejsze, ale skutki skazenia wigksze niz na akwe-
nach otwartych. Dlatego na Baltyku szczegdlnie mocno nalezy dba¢
o minimalizowanie skutkéw takich zdarzen. W sytuacji tak matych
i cennych przyrodniczo akwenéw jak Zatoka Gdanska kazde za-
grozenie ze strony wrakéw powinno uruchomié¢ natychmiastowe
dzialania instytucji odpowiedzialnych za ochrone $rodowiska lub
administrujacymi tym obszarem. Niestety tak si¢ nie dzieje. Dzia-
tania zmierzajace do zbudowania Planu Zagospodarowania Prze-
strzennego Polskich Obszaréw Morskich oraz Powstajacy Krajowy
Program Ochrony Wéd Morskich w minimalnym stopniu obejmuja
problem wrakéw. Dowodem na istnienie realnego zagrozenia ze
strony wrakéw sg dwa duze wraki lezace w obrebie Zatoki Gdan-
skiej — Stuttgart i Franken.

Obydwa dobrze znane, badane przez Instytut Morski w Gdan-
sku, po czesci Uniwersytet Gdanski i BHMW. Wyniki badania
(IMG) pozostalosci statku Stuttgart wskazuja na skazenie gruntu
wokot wraku na powierzchni 415 tys m2 (41,5 ha). Miejscowo, wy-
ciekajgce z wraku paliwo ciezkie powstale w procesie uwodornienia
wegla brunatnego i kamiennego (Fischer-Tropsch), wnika w grunt
na glebokos¢ 130 cm. Objeto$¢ skazonego gruntu oszacowano na
600 tys m3. Normy zawarto$éci WWA w skazonym gruncie prze-
kroczone sg od 3 tys. do 30 tys. razy, zwarto$¢ metali ciezkich do
100 razy. Badanie ekotoksykologiczne wykazaly 100% $miertelno$¢
organizmoéw testowych uzytych w badaniu (dotyczy to wewnetrzne-
go obszaru skazenia). Wielkos§¢ plamy i polozenie wraku pokazuje
rys.1.
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RYSUNEK 2. WRAK STATKU FRANKEN - OBRAZY Z ECHOSONDY
WIELOWIAZKOWEJ (MATERIALY WELASNE IMG). ZBIORNIKI NADAL MOGA
ZAWIERAC PALIWO CIEZKIE.

Wrakiem stanowigcym swego rodzaju bombe z opdznionym
zaplonem jest Franken (Rys.2). Ten niemiecki tankowiec-zaopa-
trzeniowiec zatopiony w samy srodku Zatoki Gdanskiej w marcu
1945 roku wraz z calym tadunkiem (9 tys ton paliwa, 1 tys. ton amu-
nicji, smardéw, oleju smarnego) nadal moze w swoich zbiornikach
zawiera¢ okolo 3 tys. ton paliwa. Po 70 latach rdzewienia jego stan
techniczny jest tak zty, Ze wazacy 12 tys. ton wrak w kazdej chwili
moze si¢ zawali¢ pod wlasnym ciezarem gwattownie uwalniajac set-
ki (a moze tysigce) ton paliwa, ktére zanieczyszczg zaréwno wode,
jaki i plaze wokot Zatoki Gdanskiej.

DR INZ.
BENEDYKT HAC
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ANDRZE] BOROWIEC
Dyrektor, Urzad Morski w Szczecinie

ANALIZA DOTYCZACA NIEWYPALOW
I NIEWYBUCHOW W REJONIE INWESTYCJI
PROWADZONYCH PRZEZ URZAD MORSKI
W SZCZECINIE W RAMACH PONIZSZYCH
KONTRAKTOW, ZWIAZANYCH Z BUDOWA
TERMINALU LNG W SWINOUJSCIU

1. ,Budowa falochronu oslonowego dla portu zewnetrznego
w Swinoujsciu”;

2. ,Dostosowanie podejéciowego toru wodnego do Swinouj-
$cia dla umozliwienia bezpiecznej zeglugi statkéw do przewozu
LNG”;

3. ,Oczyszczanie z obiektéw niebezpiecznych pochodzenia woj-
skowego akwenéw portu zewnetrznego w Swinoujsciu, stanowia-
cych infrastrukture dostepowq”

Wybudowany i uruchomiony w roku 2016 terminal LNG
w Swinoujéciu znajduje sie po wschodniej stronie historycznego
wejsécia do portu, usytuowanego w ujéciu ciesniny Swiny. Miejsce
to, z racji swojego polozenia, mialo juz od $redniowiecza stra-
tegiczne znaczenie. Od 1863 roku stacjonowatla tu pruska flota,
chroniona ciagle rozbudowywanym fortyfikacjami. Do wybuchu
I Wojny Swiatowej port w Swinoujsciu byt jedng z najwiekszych
baz marynarki wojennej, a po roku 1935, z chwila utworzenia
Kriegsmarine, zostal najwigckszym portem wojennym na Balty-
ku. Podczas 1T Wojny Swiatowej niemiecka wojenna baza mor-
ska petnilta role bardzo waznego ogniwa w systemie baltyckich
garnizondéw marynarki. Zabezpieczala ona bowiem dziatalno$¢
niemieckiej floty oraz stanowila istotne zaplecze szkoleniowe, na-
ukowo - badawcze i stoczniowe. Tereny przylegle do ujscia Swiny
staly sie ogromnym arsenatem oraz bazami technicznymi ma-
rynarki. Po zakoriczeniu II wojny $wiatowej w Swinoujéciu sta-
cjonowaly okrety floty Armii Radzieckiej, a do dnia dzisiejszego
stacjonuje tu polska Marynarka Wojenna. W zwiazku z powyz-
szym, na wodach morskich w rejonie przylegtym do Swinoujscia
od bardzo dawna prowadzono intensywne szkolenia wojsk oraz
liczne éwiczenia i manewry. Pod koniec IT Wojny Swiatowej mia-
sto bylo intensywnie bombardowane przez aliantéw, a z wiedzy
historycznej wiadome jest, ze ponad 10% spadajacych bomb nie
wybuchato z przyczyn technicznych lub bylo celowo przygoto-
wanych jako putapki dla saperéw. Ponadto wyjscie z Polski wojsk
radzieckich w latach dziewigédziesigtych XX wieku réwniez byto
czesto zwigzane z celowym lub przypadkowym pozostawianiem
i zatapianiem, przez poprzedniego uzytkownika infrastruktury,
niebezpiecznych obiektéw pochodzenia wojskowego.

Powyzsze fakty zmusity Inwestora, ktérym byt Urzad Mor-
ski w Szczecinie, do szczegdlnego zwrdcenia uwagi na ten istotny
problem dla bezpiecznego i sprawnego przeprowadzenia inwe-
stycji. W zwiazku z tym, Wykonawcy poszczegélnych kontrak-
tow realizowanych na zlecenie Zamawiajacego przeprowadzili

analizy danych historycznych oraz danych dotyczacych przebie-
gu dziatan wojennych, a takze uwzglednili podczas swych dzialan
informacje o wczeéniej znalezionych i wydobytych przedmiotach
wybuchowych pochodzenia wojskowego w rejonie Swinoujscia.
Analizy te potwierdzily, ze akwen przeznaczony pod budowe cze-
éci morskiej terminalu LNG w Swinoujéciu oraz obszar morskie-
go toru podejsciowego dla statkdw nalezalo uzna¢ za zagrozone
mozliwo$cig wystepowania przedmiotéw wybuchowych pocho-
dzenia wojskowego. Podobna sytuacja wystepowala na ladowej
czesci terminala LNG, gdzie dziatania oczyszczajace przeprowa-
dzit Inwestor terminala — Polskie LNG S.A. oraz na budowie sta-
nowiska przetadunkowego LNGi platformy technologicznej wraz
z morska czedcig estakady przesylowej, gdzie oczyszczenie wy-
konat Inwestor tych zadan, tj. Zarzad Portéw Morskich Szczecin
i Swinoujécie S.A.

W pierwszej fazie dziatan, Wykonawcy robét przeprowadzili
na calym obszarze inwestycji wywiad ferromagnetyczny, ktory
sktadal sie z kilku etapéw. Najpierw zmobilizowano wyspecja-
lizowane jednostki plywajace przeznaczone do pracy zaréwno
na wodach glebokich, jak i na ptytkich akwenach przybrzeznych
oraz przeno$ne urzadzenia lagdowe (dla sprawdzenia niewielkiej
czesci placu budowy zlokalizowanego na plazy). Sprzet ten zo-
stal uzyty do przeprowadzenia badania dna morskiego i ladu
za pomocg najnowoczes$niejszych urzadzen dostepnych cywil-
nie - magnetometréw wielokanalowych. Dane przez nie zbie-
rane byty $cisle skorelowane ze wspolrzednymi geograficznymi,
gromadzonymi na biezaco za pomocg systeméw GPS oraz RTK
GPS. Nastepnie przeprowadzono obrdbke uzyskanych informacji
i stworzono mape¢ kodowa na podstawie wykrytych anomalii fer-
romagnetycznych. Mapa oraz przeprowadzony wywiad danych
historycznych, uzyskany z archiwéw wojskowych, postuzyly do
kolejnego etapu prac - stworzenia kolorowej mapy dajacej wy-
obrazenie o zanieczyszczeniu terenu ferromagnetykami oraz
skonstruowania bazy danych pokazujacej szczegétowo informa-
cje o kazdym zlokalizowanym elemencie wraz z pozycja, anoma-
lig i réznymi parametrami magnetycznymi. Zgodnie z posiada-
nym przez Inwestora i Wykonawce doswiadczeniem przyjeto, ze
nalezy wydoby¢ kazdy obiekt wynikajacy z mapy kodowej o tzw.
pojemnosci ferromagnetycznej powyzej 5 litréw (nie nalezy my-
li¢ z tradycyjng miara objetosci).

Lacznie, dla inwestycji prowadzonych przez UMS, przebada-
no obszar o wielkosci ok. 440 ha.
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Zlokalizowano lacznie ok. 21 tys. obiektéw ferromagnetycz-
nych, w tym ponad 9 tys. obiektéw o pojemnosci >5 litrow — czy-
li potencjalnie niebezpiecznych. Kolejnym etapem byly roboty
prowadzone na akwenie morskim przez wysokospecjalizowane
zespoly jednostek plywajacych wraz z nurkami, posiadajacymi
odpowiednie kwalifikacje do tego typu zadan, oraz zestawem
sprzetu niezbednego do odstaniania dna morskiego i wydobywa-
nia w spos6b mozliwie bezpieczny wykrytych obiektow.

Obiekty potencjalnie niebezpieczne zaglebione byly niejed-
nokrotnie do kilku metréw pod dnem morskim (nawet 5 - 8 m),
a rzedna dna wahala si¢ od poziomu 0 m n.p.m. do ponad 15 m
p.p-m. Poniewaz nie istnieje cywilna metoda (poprzez prowadze-
nie badan z jednostek ptywajacych), dajaca 100% pewnosci, czy
obiekty ferromagnetyczne na dnie i w dnie morskim moga sta-
nowi¢ obiekty pochodzenia wojskowego, to kazdy obiekt musial
zostaé fizycznie zlokalizowany i potwierdzony co do zgodnosci
ze wspOlrzednymi na mapie kodowej, a nastepnie wydobyty na
jednostke ptywajaca i p6zniej zutylizowany zgodnie z przepisami
oraz rozliczony z Urzedem Morskim w Szczecinie. Odnalezione
pod woda obiekty, ktére byty pochodzenia wojskowego, a nie wa-
zyly wiecej niz 50 kg, byly wydobywane przez nurkéw, a nastep-
nie przekazywane do depozytu wojskowego. Patrol saperski do-
konywat ich wywiezienia i detonacji na poligonie ladowym. Do
obiektow wiekszych i stanowigcych duze zagrozenie wybuchowe
wzywane byly wyspecjalizowane sity saperskie Marynarki Wo-
jennej RP, akwen wokot znaleziska byl otaczany strefa ochron-
ng, a ich detonacja odbywala sie na poligonie morskim. Lacznie
z liczby ponad 9 tys. obiektéw wykazanych w raportach ferroma-
gnetycznych, obiektow faktycznie niebezpiecznych stwierdzono
2178 sztuk. Wérdd nich znalazly sie:

2 amerykanskie bomby lotnicze, burzace, 1000-funtowe;

- 1 uszkodzona bomba burzgca, 500 funtowa;

- 4 brytyjskie spadochronowe miny nadenne Mark VI;

- 5 niemieckich bomb glebinowych DM-11;

- 1bomba glebinowa Mark XIX;

- 593 pociski artyleryjskie ré6znego rodzaju - o kal. 210 mm, 150
mm, 137 mm, 105 mm, 37 mm, 23 mm, 20 mm i inne;

- 39 pociskéw przeciwczolgowych kal. 105 mm, 75 mm, 45 mm,
37 mm, 20 mm;

- 2 granaty reczne;

- 1422 zapalniki artyleryjskie;

- 105 sztuk amunicji strzeleckiej réznego typu;

- 4 niemieckie bezodrzutowe granatniki przeciwpancerne jed-
norazowego uzytku, tzw. pancerfausty.

Na szczescie nie stwierdzono na akwenach inwestycji wyste-
powania zatopionej broni chemiczne;j.

Najwigkszy problem techniczny stanowily cztery potezne
brytyjskie miny nadenne Mark VI z czaséw II Wojny Swiatowej,
uzywane do blokowania portéw, wyposazone w zapalniki

o skomplikowanej konstrukeji i w zréznicowanej konfigura-
cji, reagujace na halas, zmiany ci$nienia i pola magnetycznego,
a takze na wstrzasy. Miny te nie mogly by¢ detonowane na miej-
scu, gdyz zawieraly tadunek wybuchowy stanowigcy odpowied-
nik do 400 kg trotylu, a podwodna eksplozja takiego tadunku mo-
gla uszkodzi¢ konstrukeje falochronu. Zdetonowana na miejscu
zostala tylko jedna taka mina, zlokalizowana daleko od budowli,
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a pozostale musialy by¢ przetransportowane na poligon morski
i tam unieszkodliwione. Dlatego, ze wzgledéw bezpieczenstwa —
zar6wno saperow, jak i budowanych obiektéw - niezbedna byta
szczegolowa znajomos¢ konstrukeji zapalnikéw, aby zapobiec
przypadkowemu zaplonowi. Informacje te saperzy 8 Flotylli
Obrony Wybrzeza uzyskali od brytyjskiego (wciaz funkcjonuja-
cego!) producenta min poprzez kanaly informacyjne NATO.

Rodzaj niektérych wydobytych przedmiotéw niebezpiecz-
nych $wiadczyl tez o tym, ze nie byly one uzyte w dziataniach
bojowych, ale zostaly celowo zatopione w morzu, bezposrednio
za falochronem portowym - prawdopodobnie przez Armie Czer-
wong, w trakcie oczyszczania portu w Swinoujéciu we wczesnych
latach powojennych. Dotyczy to w szczegdlnosci luznych zapal-
nikow artyleryjskich (ktérych byta znaczna ilo$¢), pancerfaustéw,
amunicji strzeleckiej i przeciwczolgowej, granatow recznych.

Odnaleziono réwniez réznorodne inne obiekty metalowe,
poczawszy od nieduzych przedmiotéw, ktore wypadly z plyna-
cych statkdw, po metalowe $mieci wrzucane do wody przez ludzi,
a nawet cale todzie. Jako ciekawostke mozna podac, ze przy oka-
zji udalo sie odnalez¢ kilka cennych obiektéw archeologicznych,
w tym drewniang dziobnice statku

z XVII w., stewe drewniang z XIV w., armatka relingowa
z czas6w wojen napoleonskich, muszkiet z XVII w., stare zblocza
linowe itp.

W trakcie robét procedury bezpieczenstwa byly konsekwent-
nie przestrzegane, co zaowocowalo tym, ze podczas oczyszczania
akwenéw i w trakcie budowy nie odnotowano zadnych wypad-
kéw zwigzanych z wystepowaniem przedmiotéw niebezpiecz-
nych na obszarze inwestycji. Wykonanie opisanych powyzej prac
mialo tez ten pozytywny skutek, ze przyczynily sie one do po-
prawy czystoéci morza w rejonie Swinoujécia poprzez usuniecie
kilkudziesieciu ton ztomu, zasmiecajgcego dno Baltyku.

ANDRZEJ BOROWIEC
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TECHNOLOGIA POZWALAJACA
NA WYDOBYCIE BRONI
CHEMICZNE] Z BALTYKU

Przez wiele lat w Polsce problem zatopionej w Battyku broni che-
micznej byl tematem tabu, o ktérym nie dyskutowano na forum pu-
blicznym. Zdarzajace sie przypadki wylawiania amunicji chemicz-
nej przez rybakow, wyrzucanie trucizn na plaze czy nawet zatrucia
lub poparzenia nie byly w stanie przerwa¢ zmowy milczenia i zmo-
bilizowa¢ rzadu do dzialan celem oceny zagrozenia stwarzanego
przez zatopione $mierciono$ne chemikalia. Przetomem w tej kwe-
stii byto powotanie przez Komisje Helsifiska, w 1993 roku specjalnej
Grupy Roboczej ds. Zatopionej Amunicji Chemicznej - HELCOM
CHEMU. W toku prac Grupy ustalono m.in., ze $rodki bojowe nie
powodujg powaznego ryzyka dla srodowiska, dlatego tez nie powin-
no sie podejmowa¢ prac zwigzanych z ich wydobyciem i niszcze-
niem na ladzie. Nalezy w tym miejscu, zaznaczy¢, iz nie ujmujgc
ogromowi pracy, jaka Grupa wlozyla w stworzenie ostatecznego
raportu, wnioski w nim zawarte opieraly si¢ gléwnie na danych ar-
chiwalnych, teoretycznych badaniach zachowania si¢ trucizn w $ro-
dowisku morskim, w oparciu o technologie badawcze, wydobywcze
i utylizacyjne stosowane w latach osiemdziesigtych. W 2013 roku
powotano kolejng grupe robocza HELCOM MUNI, ktéra dokonata
oceny aktualnosci wnioskéw zawartych w raporcie HELCOM CHE-
MU. Przeprowadzona analiza nowych faktéw i wynikéw badan na-
ukowych sprawila, iz dotychczasowy poglad, iz amunicje chemiczng
nalezy pozostawi¢ na dnie, nie jest juz taki jednoznaczny.

Obecnie wielu sceptykow wciaz twierdzi, ze wydobycie zato-
pionej broni chemicznej stwarza znacznie wieksze zagrozenie dla
$rodowiska, anizeli pozostawienie jej na dnie. Moze i taki poglad
byt uzasadniony 20 lat temu, jednak rozwdj nauki i techniki spo-
wodowal, ze stosowane obecnie technologie wydobycia i niszcze-
nia broni chemicznej sa bezpieczne dla srodowiska i ludzi. Wiele
panstw borykajacych sie z problemem zatopionej broni chemicznej
juz kilka lat temu zdecydowalo sie na oczyszczanie z niej swoich
wod. Dziatania takie podjety Stany Zjednoczone, Wtochy, Australia
oraz Japonia.

Za rozpoczeciem prac zmierzajacych do oczyszczania Baltyku
z zatopionej broni chemicznej przemawia takze fakt, iz z roku na
rok akwen jest coraz intensywniej wykorzystywany gospodarczo.
Zwigksza si¢ zakres prac wydobywczych, uktada nowe gazociagi i li-
nie energetyczne, planowana jest budowa nowych farm wiatrowych.
To wszystko jest ingerencja w dno morskie, co stwarza ryzyko naru-
szenia amunicji chemicznej, a w konsekwencji mozliwo$¢ gwattow-
nego uwolnienia trucizn, a w efekcie powazne skazenie srodowiska.
Ponadto, prace podwodne, podczas ktérych natrafi si¢ na amunicje

chemiczng musza zosta¢ wstrzymane do czasu usuniecia zagro-
zenia. Nieuchronnym, wczedniej czy pdzniej, bedzie koniecznoscé
stworzenia systemu, ktory w takich sytuacjach umozliwi wydobycie
i zniszczenie zatopionej broni chemiczne;.

Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni zaproponowata na
bazie wycofanej z dzialan bojowych jednostki ptywajacej, stworze-
nie mobilnej, morskiej jednostki pltywajacej wraz z instalacjg do
bezpiecznego niszczenia amunicji chemicznej. Jednostka spetniata-
by jednoczes$nie role laboratorium analitycznego, jednostki monito-
ringowej, ratowniczej i co najwazniejsze posiadalaby system do bez-
piecznego niszczenia broni chemicznej. Zostataby wyposazona ona
w najlepsza obecnie dostepna technike, wérdd ktoérej niezbednym
wyposazeniem bylyby:

- Jednostka plywajaca, ktérej charakterystyka oraz wyposazenie
pozwoli na prowadzenie badan przy wysokich stanach morza, mi-
nimum 5. Najlepszym rozwigzaniem wydaje si¢ przejecie kadluba
wycofywanego z Marynarki Wojennej okretu (tralowiec) i pod-
danie go modernizacji, tak by spetnial wymagania dla jednostki ba-
dawczej (stery strumieniowe, kabiny laboratoryjne, magazyny dla
sprzetu, system dekontaminacji ludzi i sprzetu, stacja dokujaca dla
pojazdéw podwodnych, bramownica itp.). Innym rozwigzaniem
jest budowa nowej jednostki badawczej, jednak ten wariant bedzie
znacznie drozszy od wczesniej zaprezentowanego.

- Grupa pojazdéw podwodnych (AUV i ROV wyposazone

w odpowiednie czerpacze i manipulatory), ktére umozliwig do-
kladng lokalizacje obiektow niebezpiecznych, ich identyfikacje oraz
oceng stanu technicznego.

- Instalacja do niszczenia amunicji chemicznej bezposrednio na
morzu. Jednym z powszechnie stosowanych na $wiecie systeméw
jest system o nazwie DAVINCH. Instalacja sktada si¢ z wytrzyma-
tej na wysokie cisnienia komory w ktérej dokonuje si¢ prézniowej
detonacji wydobytych pociskéw. Istniejg takze technologie nie-
mieckie wyspecjalizowane w bezpiecznym niszczeniu zatopionej
broni chemicznej. Takze w Polsce opracowane zostaly technologie
niszczenia amunicji chemicznej.

- Komora dekompresyjna dla nurkéw.

- Barka holowana (bez napedu) - niezbedna do zainstalowania
na niej instalacji i komory dekompresyjne;j.

- Sprzet do badan hydroakustycznych (sonary, magnetometry,
echosonda parametryczna, echosonda wielowigzkowa).

- Urzadzenia laboratoryjne i pomiarowe do identyfikacji amuni-
¢ji chemicznej.



»Obecnie wielu sceptykow

| -

erdzi, ze wydobycie

zatopionej broni chemicznej stwarza znacznie wigksze
zagrozenie dla Srodowiska, anizeli pozostawienie jej
na dnie. Moze i taki poglgd byt uzasadniony 20 lat
temu, jednak rozwoj nauki i techniki spowodowat, ze
stosowane obecnie technologie wydobycia i niszczenia
broni chemicznej sq bezpieczne dla srodowiska i ludzi”

- System pozycjonowania satelitarnego statku (EGNOS-WAAS)
i pojazdéw podwodnych (USBL).

- Specjalne pojemniki do podnoszenia amunicji.

- Sprzet komputerowy + taczno$¢ satelitarna.

Zakladajac, ze kadlub zostanie pozyskany od Polskiej Grupy
Zbrojeniowej bezkosztowo, koszt budowy takiej jednostki wyniost-
by ok. 120 mIn Euro. Budowa trwataby 3 lata, po czym rozpoczeto
by 3 letnig prace oczyszczania polskich obszaréw morskich (jako
demonstrator technologii). Po tym okresie jednostka badawcza wy-
korzystywana bylaby do ,,oczyszczania® z amunicji chemicznej in-
nych rejonéw Morza Battyckiego.

Na koniec nalezy zada¢ pytanie skad pozyska¢ fundusze na
tak kosztowng inwestycje. Najlepszym rozwigzaniem wydaje si¢
by¢ stworzenie na szczeblu KE specjalnego projektu zamawianego,
ktorego sponsorami bedg KE (chociazby z funduszy Infrastruktu-

ra i Srodowisko) oraz Ministerstwa Srodowiska poszczegélnych
panstw nadbattyckich cztonkéw EU.

KMDR POR. DR,
JACEK FABISIAK
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BRON CHEMICZNA
NA DNIE BALTYKU - WYNIKI
DZIALAN PROWADZONYCH
W RAMACH PROJEKTU
CHEMSEA

Zakonczony w potowie 2014 roku program CHEMSEA (Chemi-
cal Munitions, Search and Assessment ) poprzedzony programem
Modeling of Ecological Risks Related to Sea-Dumped Chemical
Weapons znaczgco przyczynil si¢ do wzrostu zainteresowania po-
szukiwaniem, wydobyciem oraz niszczeniem broni chemicznej za-
legajacej na dnie Morza Baltyckiego. Wykazal réwniez, ze poziom
techniki i metody uzyte do prowadzenia poszukiwan, jak réwniez
narzedzia do mapowania dna i precyzyjnego oznakowania pozy-
¢ji pojemnikow zawierajacych rézne rodzaje broni chemicznej nie
byty wystarczajaco doktadne do zapewnienia wykrycia i pozycjo-
nowania wszystkich takich obiektéw w badanych rejonach dna
morskiego. Szczegdlnie dotyczy to obszaréw o znacznych gleboko-
$ciach tj. powyzej 70 metréw i przedmiotow zagtebionych w dnie.
Przytoczone w raporcie konncowym projektu wyniki prac poszuki-
wawczych (znaleziono 40 tys. obiektéw antropogenicznych w tym
17 tys. z bronig chemiczng) nie wskazujg czy rzeczywiscie na prze-
szukanym obszarze wykryto i zmapowano wszystkie przedmioty,
ktérych poszukiwano. Analizujac zastosowane techniki poszu-
kiwan wykazane w raporcie — gléwne poszukiwania prowadzo-
no z uzyciem jednostek nawodnych za pomoca sond wielowiaz-
kowych, sonaréw bocznych oraz magnetometréw holowanych,
a znaleziska weryfikowano za pomoca zdalnie sterowanych pojaz-
déw podwodnych ROV. Mozna zalozy¢, ze wykryto tylko obiek-
ty duze (pociski i bomby o duzych kalibrach, beczki zawierajace
bron chemiczng), a przy okazji badania wytypowanych obiektow
za pomocg ROV wykryto wiele obiektow mniejszych, niewidocz-
nych wprost dla urzadzen uzytych do poszukiwan. Zaproponowa-
na w projekcie Geobaza Chemsea wychodzi w przyszlos¢ i juz na
tym etapie zapewnia mozliwo$¢ gromadzenia pelnej informacji

o ogromnej ilosci obiektow, ktore wykryto i ktore zostang wykryte
za pomoca znacznie wydajniejszych technik i narzedzi uzywanych
do tego zadania w przysztosci.

W ramach projektu Chemsea, ktory byt projektem pilotazo-
wym i mial na celu okre$lenie rejonéw zalegania i potencjalnego za-
grozenia ze strony broni chemicznej bylo to zupelnie wystarczajace.
Jezeli jednak podejdziemy do zadania precyzyjnego wykrywania, lo-
kalizowania i pozycjonowania obiektéw zawierajacych bojowe srod-
ki trujace (BST) w sposob systemowy, zapewniajacy w przyszlosci
mozliwos¢ skutecznego oczyszczenia dna tj. wydobycia i niszczenia
obiektéw zawierajacych BST lub ich ewentualnej dekontaminacji,
a takze remediacji dna skazonych obszaréw, powinnismy rozwazy¢
zastosowanie na skale przemyslowa innych, znacznie wydajniej-
szych, precyzyjniejszych technik i narzedzi uzywanych do poszuki-
wan. Obecny rozwdj technik zdalnej detekeji obiektéw o zadanych
parametrach fizycznych i chemicznych pozwala przewidywal, ze
najlepszym sposobem prowadzenia dalszych dzialan jest zastoso-
wania réznego rodzaju autonomicznych pojazdéw podwodnych
(AUV) wyposazonych w echosondy wielowiazkowe, kamery sonicz-
ne 3D, sonary boczne, magnetometry nowej generacji (gradiometry
i kamery magnetyczne 3D), stereoskopowe kamery video, lasero-
we systemy do powierzchniowych pomiaréw glebokosci (LIDARYy)
oraz czujniki do analizy wybranych substancji chemicznych w czasie
rzeczywistym. Procz precyzyjnych urzadzen pomiarowych najnow-
szej generacji, ktére mozna bedzie konfigurowaé w réznym ukladzie
wyposazenia w zaleznosci od rodzaju misji poszukiwawczej, wydaj-
nosci energetycznej zrodet energii pojazdéw AUV, koniecznym jest
zaprojektowanie i sprawdzenie w dzialaniu systeméw precyzyjne-
go pozycjonowania takich pojazdéw podwodnych na dnie i w toni

»Zaproponowana w projekcie Geobaza Chemsea
wychodzi w przysztos¢ i juz na tym etapie zapewnia
mozliwos¢ gromadzenia petnej informacji o ogromnej
ilosci obiektow, ktore wykryto i ktore zostang wykryte
za pomocg znacznie wydajniejszych technik i narzedzi
uzywanych do tego zadania w przysztosci.”



Bezpieczenstwo Battyk dla wszystkich

wody zaréwno w trakcie pomiaréw jak i kolejnych dziatan zwia-
zanych z unieszkodliwianiem pojemnikéw z BST. Dzisiejsza tech-
nika korzysta z akustycznych systeméw pozycjonowania z dluga
bazg (LBL), ktérych stacje odzewowe wystawiane sg na precyzyjnie
okreslonych pozycjach. Pomiar czasu przebiegu sygnatéw akustycz-
nych w wodzie, miedzy wystawionymi stacjami, a stacja nadawczo-
-odbiorcza umieszczong na pojezdzie poruszajacym sie w obszarze
okreslonym granicami dzialania systemu, pozwala na okreélenie po-
zycji z decymetrowa doktadnoscia w czasie rzeczywistym. Zapewni
to pelng powtarzalno$¢ i wiarygodnos¢ dzialania. Nalezy zalozy¢, ze
w rejonie prac, w tym samym czasie bedzie pracowato wiele roznych
autonomicznych lub zdalnie sterowanych pojazdéw wykonujacych
rézne prace zwigzane z poszukiwaniem, lokalizacja, oznakowywa-
niem znalezionych obiektéw, ich podnoszeniem i transportem na
poktad specjalistycznych jednostek. Stawia to szczegdlnie wysokie
wymagania przed systemami pozycjonowania podwodnego. Roéw-
nie wazne bedzie opracowanie efektywnych technik transmisji ob-
razéw i duzych pakietéw danych w wodzie przesytanych z pojazdéw
do jednostek nawodnych.

Pojazdy biorace udzial w tym projekcie, powinny zosta¢ wypo-
sazone w sztuczng inteligencje (AI) umozliwiajacg im samodzielne
podejmowanie decyzji nie tylko w zakresie omijania podwodnych
przeszkdd, podejmowania decyzji o wynurzeniu czy zawieszeniu
zadanej misji (jak to sie dzieje dzi$), ale rowniez aktywnego roz-
poznawania wykrytych obiektow, wstepnej ich klasyfikacji a moze
potem identyfikacji. Potrafigce w oparciu o uzyskane w informacje
w czasie rzeczywistym modyfikowac¢ projekt misji tak aby zapewnic
maksymalnie duzg ilo$¢ informacji, ktére zostang wykorzystane do
realizacji zatozonego procesu.
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Obecny poziom techniki i juz wdrozone do praktyki rozwia-
zania tylko czedciowo realizujg przedstawiony zakres przyszlych
dzialan. Prawie wszystkie przytoczone techniki juz istnieja, ale ich
integracja i testowanie w dzialaniu zajmie jeszcze kilka lat i wyma-
ga znacznych nakladéw finansowych. Realizacja zamiaru uniesz-
kodliwienia obiektéw z BST wymaga przejécia z poziomu badan
naukowych do dzialan na skale przemystows, uzycia duzej ilosci
specjalistycznego sprzetu o bardzo wysokim poziomie technicznego
zaawansowania. Wigze si¢ to z ogromnymi kosztami, ktére w chwili
obecnej trudno jeszcze oszacowacd.

DR INZ.
BENEDYKT HAC
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BRON CHEMICZNA
NA DNIE BAETYKU

Na mocy Ukladu Poczdamskiego, likwidacja niemieckiego uzbro-
jenia chemicznego miaty zaja¢ si¢ armie okupacyjne. Odnalezione
w réznych miejscach pociski, bomby i zbiorniki z bronig chemicz-
ng, a takze zamkniete w metalowych pojemnikach zapasy gazéw
parzacych zebrano gtéwnie w porcie Wolgast. Stad mialy by¢ prze-
transportowane na potnocny Atlantyk i tam zatopione na gteboko-
$ci 4 tys. metrow. Niestety, brak odpowiedniej floty transportowej
i wysokie koszty takiej operacji zaowocowaly niefortunng decyzja
zdeponowania broni chemicznej w Baltyku. Do morza wyrzucano
pojemniki zawierajgce bojowe $rodki trujace, nie rozbrojone bom-
by i pociski artyleryjskie, topiono takze wraki wypelnione amuni-
cja chemiczng. Wraki zatapiano na Skagerraku, na wodach Nor-
weskich i Szwedzkich, za$ jako rejon zatapiania amunicji wybrano
Glebie Gotlandzka. Ze wzgledu na trudnosci logistyczne, rejon
zostal zmieniony na potozong blizej brzegu Glebie Bornholmska.
Sa to dwa najistotniejsze rejony zatapiania amunicji - zatopiono
tam odpowiednio 2000 i 40 000 ton. Oprocz tych gléwnych skta-
dowisk, bron chemiczng zatapiano takze na trasach konwojow
zmierzajacych do miejsc zatopien, w rejonie Malego Beltu a takze
na Glebi Gdanskiej, co zostalo potwierdzone w 2014 r. w ramach
programu CHEMSEA. (MAPA)

Jak dotad, na Baltyku wykonano kilka projektéw badawczych
i ekspertyz dotyczacych zatopionej amunicji. W latach dziewig¢-
dziesigtych stworzono grupe specjalng ds. zatopionej amunicji,
CHEMU. Opracowala ona raport na podstawie dostepnych zro-
det archiwalnych oraz nielicznych prac badawczych. Oprécz opi-
sania rejonow zrzutow, raport obejmowal kwestie srodowiskowe.
Whioskiem z prac komisji byt prawdopodobny brak zagrozenia
ze strony sktadowisk dla ekosystemu, i niewielkie zagrozenie dla
rybakow. W kolejnych latach skladowiska amunicji zostaly zba-
dane przez szereg ekspedycji finansowanych ze srodkéw rosyj-
skich, za$§ w latach 2005-2009 wykonano projekt UE MERCW
(Modelowanie ryzyka ekologicznego zwigzanego z zatopiona
amunicjg), nastepnie za$ projekty UE CHEMSEA (Chemiczna
Amunicja - Odnalezienie i oszacowanie 2011-2014) oraz NATO
SPS MODUM (Wstep do modelowania zagrozen ze strony broni
chemicznej 2013-2016). Wyniki z projektow MERCW i CHEM-
SEA zostaly uwzglednione w kolejnym raporcie grupy specjalnej
HELCOM o nazwie MUNI. Wnioski przedstawione w raporcie
wskazuja, ze zagrozenie ekologiczne istnieje, jednakze brak jed-
noznacznego zwigzku miedzy uszkodzeniami ekosystemu a za-
topiong amunicja.

Zatopione bojowe $rodki trujace (BST) to gtéwnie iperyt
(okolo 80%), $rodki bojowe zawierajace arsen — adamsyt, Clark
Ii Clark II, a takze w niewielkiej cze¢$ci Tabun (w rejonie malego
Beltu). Efekty $rodowiskowe skladnikéw zatopionej amunicji -,
produktow degradacji Iperytu i innych BST opartych o arsen s3
czesciowo rozpoznane, jednakze w przypadku wielu z nich stan
wiedzy jest niewystarczajacy do oceny ryzyka srodowiskowego. Po
czesciowej lub catkowitej korozji pojemnikéw woda morska dziata
jako rozpuszczalnik lub czynnik transportujacy state czastki BST,
co prowadzi do lokalnego skazenia osadéw dennych. Skazenie to
moze si¢ dalej rozprzestrzenia¢ na wskutek pradéw morskich lub
dzialalno$ci cztowieka.

Tabun w wodzie morskiej rozktada sie bardzo szybko (czas
pottrwania ok 5h) na kwas fosforowy i cyjanowoddr. Inne BST
rozkladajg sie bardzo wolno, i mogg zosta¢ uznane za zanieczysz-
czenia trwale. Iperyt rozktada si¢ w wodzie morskiej przez tygo-
dnie lub lata, w zaleznosci od lokalnych warunkéw. Pokrywa sie
takze polimerowa skorupg co znacznie zmniejsza predkos¢ roz-
ktadu i prowadzi do tworzenia bryl. W latach 1998-99 w wojsko-
wej akademii technicznej przeprowadzono badania takiej bryty
iperytu wyciagnietej przez rybakow - analizy wykazaly transfor-
macje iperytu do okoto 50ciu roznych zwiazkdéw, o réznej toksycz-
noéci. BST oparte o arsen rozkladaja si¢ jeszcze wolniej, z uwagi
na stabg rozpuszczalno$é. Clark I hydrolizuje w wodzie do kwasu
difenyloarsenowego, zas Clark II do cyjanowodoru i tlenku dife-
nyloarsyny. Adamsyt hydrolizuje do tlenku fenoarsazyny i kwasu
solnego. Wszystkie wymienione zwigzki arsenoorganiczne sg tok-
syczne, trudno sie rozkladajg i mogg ulega¢ bioakumulacji, zas ich
finalnym produktem rozktadu jest toksyczny, nieorganiczny arsen.
Produkty degradacji zwiazkéw arsenoorganicznych odnaleziono
w odlegtosci do 50 m od obiektéw, co swiadczy o ich wigkszych
mozliwosciach rozprzestrzeniania niz pochodnych iperytu (do
25m).

Wplyw produktéw degradacji BST na $rodowisko morskie jest
trudny do oszacowania z uwagi na niewielkg ilo§¢ badan. Badania
nad toksyczno$cig zwigzkéw odnalezionych w osadach wykluczaja
ich ostra toksyczno$¢ w stezeniach odnalezionych w srodowisku,
lecz nie mozna wykluczy¢ toksycznosci chronicznej. Ryby z miejsc
zatopien wykazuja wigkszo$¢ czestotliwo$¢ chordb niz z obsza-
réw kontrolnych, za$ eksperymenty na matzach wskazuja pod-
wyzszony stres srodowiskowy. Jednakze brak jest specyficznych
biomarkeréw - wskaznikéw stresu $rodowiskowego - ktore jed-
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noznacznie mozna by byto powigza¢ z zatopiong amunicja. Opra-
cowanie odpowiednich metod bedzie przedmiotem programu UE
DAIMON (Pomoc w decyzji zarzadzania morska amunicja) ktéry
odbedzie sie w latach 2016-2019.

Rosngce wykorzystanie dna Morza Baltyckiego w celach ko-
mercyjnych sprawia, ze trujace bojowe $rodki na dnie Baltyku cig-
gle zyskuja zainteresowanie instytucji migdzynarodowych. Dzie-
sigtki tysiecy ton broni chemicznej i konwencjonalnej spoczywa
na dnie Morza Baltyckiego, jako pozostaloéci po Wojnie Swiato-
wej. Wiadomo, ze amunicja zawiera bojowe srodki trujace, ktdre
ze wzgledu na swoja toksyczno$¢ stanowia zagrozenie dla $rodo-
wiska, dla rybakéw oraz innych podmiotéw prowadzacych prace
na dnie morza. Do tej pory jednak nie powstalo zadne rozwigzanie
dla tego problemu - podjecie amunicji z dna morza jest bardzo
kosztowne, natomiast jej pozostawienie stanowi potencjalne nie-
bezpieczenstwo dla srodowiska i ludzi. Amunicja pozostajaca na
dnie morza stwarza réwniez potencjalny konflikt z inwestycjami
w wylacznych strefach ekonomicznych panstw Baltyckich.

= = = Official transpart routes

= = = Linofficial (shortout) trandport routes

DR HAB.
JACEK BELDOWSKI
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Generalnego ONZ ds. Milenijnych Celéw Rozwoju

MIROSEAW SIWIRSKI,
Prezes Zarzadu - Dyrektor Handlowy, PCC Exol
SA.

KRZYSZTOF SKORA,
Prezes Zarzadu, KGHM Polska Miedz S.A.

SIMON SMITH,
Szef Rynku w Polsce i Krajach Battyckich,
Nestle

DARIUSZ STEFANSKI,
Prezes Zarzadu, PCC Intermodal S.A.

TOMASZ STEPIEN,
Prezes Zarzadu, GAZ-SYSTEM S.A.

WOJCIECH SZPIL,

b. Prezes Zarzadu, Totalizator Sportowy,
przewodniczacy Zespotu ds. finansowania, ktéry
powstat w ramach Okragtego Stotu Polskiego
Sportu

HENRYK WUJEC,
b. doradca Prezydenta RP

MUHAMMAD YUNUS,
Ekonomista, Laureat Pokojowej Nagrody Nobla

KRZYSZTOF ZANUSSI,
rezyser, scenarzysta filmowy oraz filozof

KATARZYNA ZAWODNA,
Prezes Zarzadu, Skanska Property Poland
Sp.zo.o0.

PROF. TOMASZ ZYLICZ,
Dziekan Wydziatu Nauk Ekonomicznych Uniwer-
sytetu Warszawskiego

0SOBY, KTORYCH CZLONKOSTWO W RADZIE
PROGRAMOWEJ ZOSTALO ZAWIESZONE NA
CZAS PELNIENIA FUNKCJI PUBLICZNYCH:

MARIUSZ GAJDA,

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Srodowiska

tUKASZ HOLUBOWSKI,
Prezes Agencji Rynku Rolnego

DR JERZY KWIECINSKI,
Sekretarz Stanu w Ministerstwie Rozwoju,
Cztonek Komitetu Statego Rady Ministréow

ANNA STREZYNSKA,

Minister Cyfryzacji

EWA SYNOWIEC,
Gtéwny Doradca, Dyrekcja Generalna
ds. Handlu KE
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PROF. DR HAB.

ELZBIETA ZALOGA
Wydziat Zarzadzania -i Eko-
nomiki Ustug, Uniwersytet
Szczecinski

PROF. DR HAB.

ZYGMUNT BABINSKI
Cztonek Krajowej

Rady Gospodarki Wodne;j
Katedra Rewitalizacji Drég
Wodnych, Uniwersytet Kazi-
mierza Wielkiego

w Bydgoszczy

PROF. ZW. DR HAB.
KRYSTYNAWOJEWODZKA-
-KROL

Katedra Polityki Transportowej
Wydziat Ekonomiczny
Uniwersytet Gdanski

URSZULA KOWALCZYK
Kierownik Zaktadu Ekonomiki
i Prawa, Instytut Morski

w Gdansku



United Nations Global Compact (UNGC) zostala zalozona
w lipcu 2000 roku z inicjatywy Sekretarza Generalnego ONZ Ko-
fiego Annana. UNGC wzywa sektor prywatny na calym $wiecie
do powigzania swoich strategii biznesowych z uniwersalnymi
zasadami z zakresu praw czlowieka, standardéw pracy, ochrony
srodowiska i przeciwdzialania korupcji, oraz wspierania celow
Organizacji Narodow Zjednoczonych. Dzigki temu biznes moze
stawac si¢ katalizatorem pozytywnych zmian rynkowych korzyst-
nie wplywajacych na zycie ludzi i srodowiska. United Nations
Global Compact jest najwicksza na $wiecie biznesowg inicjaty-
wa posiadajacg ponad 13 500 czlonkéw w 170 krajach. UNGC
koordynuje dzialania w ramach UN Business Action Hub, gdzie
Organizacja Narodéw Zjednoczonych wspolpracuje z biznesem.
aby implementowac Cele Zréwnowazonego Rozwoju.

Global Compact Network Poland, to jedna z sieci krajowych
UNGC, bedacych organizacjami zarzadzanymi na podstawie
autoryzacji United Nations Global Compact i prawa krajowego.
Global Compact Poland stanowi sekretariat polskich czlonkéw
UNGGC, biuro projektowe oraz lokalny punkt kontaktowy i infor-
macyjny UNGC. Polska sie¢ zostala uruchomiona w lipcu 2001
roku wraz z United Nations Development Programme, od 2013
roku prowadzona i zarzadzana przez Fundacje Global Compact
Poland. Jej zadaniem jest promowanie i wdrazanie globalnych
inicjatyw UNGC na polskim gruncie oraz odpowiedz na unikal-
ne wyzwania, ktére na drodze do zréwnowazonego rozwoju na-
potyka sektor prywatny. Wszystkie inicjatywy Global Compact
Poland sa prowadzone w formule partnerstwa pomiedzy $wia-
tem biznesu, przedstawicielami administracji oraz instytucji na-
ukowych w Polsce.
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