EWA ADRJANOWSKA*

Morze w procesie integracji gospodarczej Swiata

Jednym z gléwnych zadan geografii jest racjonalna inter-
pretacja zjawisk 1 procesdow przestrzennych w ich regionalnym
zréznicowania. V tym zakresie szczegdlnie istotnym problemem
jest zwilaszcza analiza Interakcyjnych relacji zachodzacych
zaréwno pomiedzy S$rodowiskiem przyrodniczym a gospodarka,
jak i pomiedzy zrdznicowang w swoim rozmieszczenia dziatal-
noscig cztowieka.

V czasoprzestrzennym aspekcie relacje te dywersyfikowane
sg ich dynamizmem. V odniesienia do przemian w gospodarce
wywolane zostatly w ostatnim potwiecza gwattownymi przeksztat-
ceniami w technice. Jezyk propagandy przyjat nazywaé je mia-
nem rewolucji naukowo-technicznej. Hajg one swoje znaczace
reperkusje takze, a moze szczegdlnie, w zakresie przestrzen-
nych powigzan ekonomicznych. Mowi sie niekiedy obrazowo, ze
Swiat zmalat. Dotyczy to w réwnej mierze usprawnionych prze-
plywoéw towarowych, jak i przekazywania informacji. Przy czym
dawne bariery w oblega informacji tamane sg przez wykorzysta-
nie przestrzeni kosmicznej, a zwiekszone mozliwosci przemiesz-
czen towarowych zyskano dzieki bardziej efektywnym przewozom
morskim.

Przestrzenne powigzania gospodarcze sg z jednej strony
wyrazem regionalnych réznic gospodarczych, z drugiej pogte-
biajacej sie wspoétpracy miedzynarodowej. Wodniesieniu do
przestrzennych powigzan miedzykontynentalnych w zakresie tran-
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sportu towarowego, przewozy morskie sprzyjajg obserwowanym
w wielu dziedzinach tendencjom integracyjnym.

Nledzynarodowa wymiana towarowa, efekt istnienia teryto-
rialnego podziatu pracy ma swéj ewidentny wymiar przestrzen-
ny. Jest ona bezposrednig konsekwencjg istnienia regionalnych
rynkéw nadwyzek 1 deficytéw towarowych. Tworzg wieo rynki
Swiatowe swoisty system pomp ssgco-ttoezgeyeh. Z obszaréw nad-
wyzek masa towarowa przemieszczana jest w region jej popytu.
Geografom ekonomicznym znane jest podioze tego zjawiska z teo-
rii gospodarki przestrzennej jako zasada specjallsaojl regio-
nalnej, ktora wspolwystepuje z zasadg komplementamoscl prze-
strzennej.

Gospodarka panstw wspotczesnego Swiata to mozaika struk-
tur 1 form oraz stopni jej rozwoju. Silnie gospodarczo rozwi-
niete regiony polityczne - na wysokim poziomie rozwoju nauko-
wo-technicznego, tj. o uzbrojonych technicznie miejscach pra-
cy, z intensywnie ostatnio preferowanymi gateziami tzw. "prze-
mystu naukochtonnego" - poszukujg rynkéow zbytu na swoje wyro-
by. Jednoczesnie silnie rozwiniete panstwa sg najczes$ciej za-
interesowane rynkami surowcowymi. Potrzeby te realizowane sg
W znacznej mierze przy pomocy transportu morskiego, ktory
spetnia istotng funkcje w zakresie integracyjnym.

Wspoitczesna gospodarka sSwiatowa zna wiele form integracji.
Wywotane sg one réznorodnymi przyczynami. Silnie rozwiniete
sg formy zintegrowanych blokéw panstw, zwigzanych wspdélnym po-
tozeniem, sasiedztwem swoich terytoridow, Uzasadnienia takie]j
itegraojl sg powszechnie znane, ale efekty ekonomiczne nie zaw-
sze bywajg zgodne z zatozeniami.

Glowna podstawa integracji panstw sgsiadujacych ze sobg
jest ich potozenie geograficzne, niewielkie odlegtosci miedzy
nimi pozwalajg na w miare sprawny 1 tani transport. Spodziewa-
ne efekty ekonomiczne wspoéiwystepujacych organizmoéw gospodar-
czych nie sa obnizane nadmiernymi kosztami przewozéw. Podobne
sa, wbrew pozorom, uwarunkowania w przypadku wspoétpracy gospo-
darczej panstw potozonych na odlegtych kontynentach, rozdzle-
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lonych wodami morskimi. Mimo ze odlegtos$ci sg w takim przy-
padku smaczne, niweluje je niski koszt transportu morskiego.
Ocenia sie bowiem, ze koszty przewozu $rodkami transportu
morskiego konkurencyjne sa w niektorych przypadkach tylko wo-
bec kosztow transportu rurociggowego, przy czym za transpor-
tem morskim przemawia mozliwos¢ wiekszej uniwersalnosci prze-
wozow. tadownie 1 poktlady statkéw nie stwarzajg wobec tadun-
ku takich ograniczen,jak rurocigg. Efektywno$¢ ekonomiczna
transportu morskiego wynika zas z wielkiej masy 1 wielkich
dopuszozalnych gabarytow tadunkow, jakie przewozi¢ moze je-
den statek, a co za tym idzie, z niskich kosztéw jednostko-
wych tego transportu.

Obok niskich kosztow, pozytywny jest w powigzaniach mie-
dzynarodowych transportem morskim brak barier politycznych,
jakie na ladzie stwarzaja granice panstwowe. Stary siedemna-
stowieczny termin "morze wspélnym dziedzictwem ludzkosci"
dotyczy eksterytorialnych obszaréw morskich, a bariery, na ja-
kie na tych wodach napotka¢ moze morski $rodek transportu,
majg z reguty przyrodniczy charakter. Wmiare rozwoju techni-
ki posiadajg one jednak coraz to mniejsze znaczenie. JeS$li
idzie o bezpieczenstwo ludzi 1 towaréw,to jest ono wspoétczes-
nie na morzu znacznie wieksze niz niegdys$. Mozna wiec dzi$
stwierdzié, ze morze nie dzieli, lecz taczy.

Gospodarka ludzka na morzu wprowadza jednak nowe, dotad
nie znane bariery natury technicznej. Takze na obszarach mor-
skich, podobnie jak w przestrzeni lgdowej, zaczynajg objawiac
sie wzajemnie wobec siebie kolizyjne funkcje gospodarcze.

Bezpiecznej zeglugi nie utatwiajg coraz liczniejsze na
morzu urzadzenia gornictwa morskiego, platformy ptywajace 1
stabilne, urzadzenia towcze i wiele innego towarzyszacego
sprzetu pomocniczego.

Gospodarcza atrakcyjnos¢ zasobow i waloréw morza zyskuje
na znaczeniu w miare wzrostu gospodarczego krajow Swiata, w
miare nabywania coraz to wiekszych umiejetnosci, rozwoju nau-
ki i techniki. Geografom taka prawidtowos$¢ jest dobrze Z2W@R8
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i wodniesienia do lgdowych zasobo6w, 1 waloréw przyrodniczych.
Z morskich zasobéw,stanowigcych potencjat gospodarczy, naj-
wczesniej cztowiek opanowat zasoby biotyczne. Natomiast wsrédd
waloréw morza,od zarania do wspoéiczesnosci, najbardziej Istot-
ny jest walor transportowy. Stwarza go powierzchnia wody mor-
skiej, stanowigca tanig bezinwestycyjng droge dla wielkich
srodkéw transportu,jakimi sg statki. Inwestycji wymagaja tyl-
ko koricowe punkty tej drogi, a wiec porty, a niekiedy sztucz-
ne jej fragmenty w postaci kanatldw mledzymorskich.

Olbrzymia no$nos¢ wody i wielkie powierzchnie morskie,
wykorzystane gospodarczo dzieki umiejetnosciom cztowieka,
pozwolity na wykorzystywanie w transporcie morskim coraz to
wlekezyoh statkéw. V poczatkach lat siedemdziesigtych zdumie-
waty Swiat gwaltownie rosngce gabaryty morskich srodkéw tran-
sportu, w tym zwiaszoza zbiornikowcéw. V stoczni japonskiej
w 1973 r. zbudowano "Globtik Tokyo" o nos$nosci ok. 500 tys.
DWT, w opracowaniu byt statek o nosnosci 800 tys. BWT, a na
deskach projektantéw japonskich znajdowat sie statek wielko-
§ci az 1 min DVT. Zastanawiano sie wowczas, gdzie 1 jakie sg
granice mozliwosci technicznych w tym wzgledzie. Granice moz-
liwosci eksploatacyjnych w znacznej mierze wskazywaty barie-
ry natury przyrodniczej, gdyz statki takie,charakteryzujace
sie wymogami gtebokiej wody (najmniej ok. 23 m), miaty ogra-
niczong moznos¢ wpltywania na niektdre cie$niny, a takze nie
mogtly przybija¢ do wiekszosci portow.

Tymczasem gwaltowne hamowanie pojaw.to sie ze strony czyn-
nikdw lagdowych. Zaréwno transport morski, jak 1 inne sfery zy-
cia gospodarozego objawiaé zaczety rézny stopien dekoniunktu-
ry. Wrezultacie znanych zmian na Swiatowym rynku naftowym,
zaczeto spadaé zapotrzebowanie na przewozy ropy naftowej, a
jednym ze spektakularnych tego objawow byt opisywany przez
Swiatowg prase fakt, iz wielkie zbiornikowce staty na tzw.
"sznurku*. Budzito to pewne trudnos$ci wobec barier Srodowiska
przyrodniczego, gdyz statki o tak wielkim zanurzeniu wymagaty
nawet w czasie "spoczynku" gtebokiej wody. "Na sznurku" sta-
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wlane wiec byty w niektorych fiordach. Zawieszono wprawdzie
eksploatacje niektérych najwiekszych statkow, zwilaszcza zbior-
nikowcéw, ale globalna wielko$¢ obrotéw droga morskg nadal
wzrastata.

Podczas gdy wielko$¢ swiatowych przewozéw drogg morska
w 1939 r. wynosita 470 min ton, w 1950 r. dochodzita do 550
min ton, a w 1965 r. odpowiednio do 1 670 min ton, to w 1930 r.
osiggnieto 3 648 min ton, co stanowi apogeum, bo w 1983 r.
zaznaczyt sie pewien spadek do 3 165 min ton (ryc.).

Na te wielkosci w gtdwnej mierze rzutowaty obroty ropy
naftowej i produktéw naftowych. Ze 105 min ton w 1939 r.
wzrosty one okoto pietnastokrotnie w 1980 r., osiggajac 1 633
min ton, lecz w 1983 r. ulegty obnizeniu do 1 292 min ton.

V 1950 r. wielkosci te osiggnety 225 min ton, za$ w 1975 r.
1 507 min ton.

Rownolegle rosty takze, cho¢ nie tak intensywnie, prze-
wozy morskie rudy i koncentratéw, ktérych w porownywanym
1939 r. przewieziono 30 min ton, w 1950 r. nieco tylko mniej,
bo 25 min ton, a w 1965 r. - 151 min ton. Maksimum za$, czyli
314 min ton”~osiggnety w 1980 r., a w 1983 r.zaznaczyt sie do$c
znaczny spadek,do 268 min ton.

Tak wielkie przewozy mogly by¢ wykonane przy pomocy odpo-
wiednio duzej floty handlowej. Takze i w tym przypadku naj-
bardziej intensywny wzrost wykazywala flota zbiornikowcdw.
Podczas gdy w 1939 r. pojemnos¢ Swiatowej floty zbiornikow-
cow wynosita 10 716 tys. BRT, w 1950 r. osiggneta 16 866 tys.
BRT, to odpowiednie maksimum przypadato na 1982 r. i wynosi-
to 175 613 tys. BRT. Dla porzadku tylko doda¢ nalezy, ze
w 1983 r. zaznaczyt sie i tu pewien spadek, bo statystyki
wykazujg wielkos¢ 167 358 tys. BRT.

Wspomniane wyzej wielkosci wykazujg znacznie wiekszy kon-
trast, totez obraz silnego rozwoju gospodarczych powigzan
przestrzennych znacznie sie uzewnetrzni, gdy prze$ledzi sie
je wwskaznikach wzrostu i w relacjach z innymi miernikami.
Wobec przyjetego tu tematu rozwazan wystarczy przesledzic
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zmiany Swiatowego wskaznika wzrostu eksportu za dwadziescia
ostatnich lat. Jezeli 1960 rok przyjmiemy za 100, to w 1973 r.
wskaznik ten wzrost do 448, w 1975 r. do 678, a w1980 r. w
rocznikach statystycznych, zamiast wielkosci w liczbach bez-
wzglednych, wykazano az 16-krotny wzrost wielkosci eksportu,
z czego znaczna cze$¢ realizowana jest drogg morska.

Intensywny wzrost przewozow, a takze pojemnos¢ Swiatowej
floty handlowej wykazywaty wyrazne zatamamia w latach 1980 i
1982. Znacznie wczes$niej niepokdj wywotany dekoniunkturg za-
znaczyt sie w budownictwie okretowym. Wyrazne ozywienie wyka-
zywaly stocznie od lat szes$édziesigtych, gdy wielko$¢ produk-
cji okretowej, rejestrowana nos$noscig wodowanych statkéw han-
dlowych, stale wzrastata, by swoje maksimum osiggnaé¢ juz w
1975 r. Zwodowano w tymze roku na Swiecie 35 897 tys. BRT, a
po siedmiu latach, tj. w 1982 r. wykazano sie zbudowaniem za-
ledwie 16 820 tys. BRT. Jak widac,produkcja okretowa jest bar-
dzo czutym "barometrem" koniunkturalnych przemian dokonuja-
cych sie w gospodarce Swiatowej.

Nalezy przewidywaé, ze inng formg integracyjnych tenden-
cji w gospodarce Swiatowej, w wiekszym stopniu niz sie to do-
tad obserwuje, bedag wspdélne prace eksploatacyjne w zakresie
wydobywania surowcéw morskich. V kierunku integrowania sit 1
Srodkéw sktaniajg bowiem szczegélnie wysokie koszty eksploa-
tacji .

Znaczne ozywienie badari nad rozpoznaniem surowcoéw dna mor-
skiego, roztworu wody morskiej,wraz z uzytkowang juz wodg
chtodniczg i strefy brzegowej morza, nastgpito na Swiecie na
przetomie lat szes$édziesigtych 1 siedemdziesigtych, kiedy to
dwa najwieksze mocarstwa Swiata zintensyfikowaly znacznie ba-
dania oceanu $wiatowego. Celem badan byto wszechstronne roz-
poznanie warunkéw $rodowiska przyrodniczego, cho¢ wielkie jed-
nostki gospodarcze koncentrujg dotad swojg uwage na zasobach
surowcowych. Bardzo intensywnie rozwija sie wiedze o zaleganiu
8urowe dw morskich. Natomiast tzw. "kryzys naftowy", a co za
tym idzie, wysokie ceny ropy z krajéw arabskich, po 1973 r. wwy-
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wotal lawinowe inwestowanie w wydobycie tzw. morskiej ropy
naftowej,! to zwilaszcza spod dna szelfu Morza Pdétnocnego,
Zatoki Perskiej i Zatoki Meksykanskiej. Kontynuowano tez zna-
ng od przetomu lat dwudziestych 1 trzydziestych eksploatacje
pod dnem Morza Kaspijskiego,a takze wwielu innych regionach
szelfowych $Swiata. Réwniez nasz kraj Inwestuje z pewnymi efek-
tami w poszukiwania ropy naftowej na Battyku, biorac udziat

w miedzynarodowym przedsiewzieciu "Petrobaltic" z kapitatami
Niemieckiej Republiki Demokratycznej, Polski i Zwigzku Ra-
dzieckiego.

Natomiast w fazie dalszego rozpoznawania i prébnej eks-
ploatacji pozostajg takie surowce dna morskiego, jak konkre-
cje zelazo-manganowe, stanowigce polimetaliczne konglomeraty
manganu- (z udziatem do max 41,1# czystego skiadnika), zelaza
(do 26,6#), niklu, miedzi, kobaltu i Innych metali. Trudno-
§ci wwykorzystaniu tych surowcéw polegajg zaréwno na tym,
ze pokrywajg one dno oceanu na olbrzymich obszarach tysiecy
k2 1 ze najwieksze skupienia przypadajg na gtebokosciach
3000-6000 m. Sg to obszary bardzo odlegte od zagospodarowane-
go ladu, gdzie na przykiad pozyskanie energii dla pracy me
szyn stanowi trudny do przezwyciezenia problem. Technika syg-
nalizuje takze trudnos$ci, a co za tym idzie - wysokie koszty
uzyskania czystego pierwiastka z tak réznorodnego konglomera-
tu rud.

Eksploatowano juz przez jaki$ czas konkrecje fosforytowe
u wybrzezy Kaliforni, zalegajace tam na glebokosci 300 i wie-
cej metrow, ale zaniechano tego przedsiewziecia po okryciu
nowych zt6z ladowych w USA.

V sferze zainteresowan gospodarczych pozostaje takze czer-
wony it giebinowy, ktéry przewidywany jest jako potencjalny
surowiec dla produkcji aluminium, gdyz ocenia sie, ze zawie-
ra on 11,4-20,5# tlenku glinu.

Surowce zalegajgce na powierzchni dna oceanicznego oraz
pod dnem szelfu kontynentalnego, gdy sa to obszary poza
jurysdykcjg panstwowa, budzg tym bardziej zainteresowania bo-
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gatych panstw, ze nie wchodza w gre kwestie rozliczen miedzy-
narodowych. i innych utrudnien, jakie wynikaja ze wspoiczesnej
sytuacji politycznej Swiata. Budzi to jednak niepokoje w nad-
morskich panstwach stabiej rozwinietych, w poblizu ktérych
penetrujg obce jednostki, zakldcajgc warunki Srodowiska przy-
rodniczego morza. Istnieje bowiem uzasadniona obawa o nega-
tywny wphw" jaki wywierajg na zycie biologiczne, a co za tym
idzie ograniczajg wysokos¢ potowdéw nadmorskich panstw rozwi-
jajacych sie. Wspoiczesne potrzeby zywnosciowe $Swiata skiania-
ja natomiast do ciggtego zwiekszania potowdw. Sprawniejsze
niz dawniej towcze Srodki techniczne oraz umiejetnosci rozpo-
znawania towisk sprawity, ze wielko$¢ potowow Swiatowych wwy-
niosta w 1983 r. 67 611 tys. ton.

Znane sa powszechnie formy wspdétdziatania miedzynarodowe-
go, ale tez ekonomicznych konfliktéw w zakresie polowdéw mor-
skich organizméw zywych. Jak wiemy, floty towcze penetrujag
wody morskie niekiedy bardzo odlegte od macierzystych brze-
gow. Forma ochrony panstw nadmorskich jest wyznaczanie czesto
do 200 mil morskich stref wylgcznego rybotéwstwa, zwanych tez
strefami ekonomicznymi. Siegaja one daleko poza wody tzw. no
rza terytorialnego, stanowigcego, politycznie rzecz biorac,
integralng cze$¢ obszaru danego panstwa.

Integrujace tendencje miedzynarodowe budzi takze niepo-
kojace ludzkos¢ zjawisko postepujacego zanieczyszczenia wod
morskich. Objawy tego w pierwszym rzedzie wystgpity w zato-
kach tzw. moérz zamknietych. Stad znana na Swiecie i ceniona
miedzynarodowa unowa panstw nadbattyckich, zwana Konwecjag
Helsinskg, dotyczy witasnie dziatan ochronnych na Morzu Bat-
tyckim. Prowadzone od 1979 roku przez parnstwa nadbattyckie
pomiary pozwalajg na rozpoznanie stabo do niedawna znanego
stanu zanieczyszczen wody morekiej i szerokich tego reperku-
sji w organizmach morskich. Monitoring ten wskazuje jednak,
Ze ograniczenia zanieczyszczen wcigz jeszcze sa bardzo nie-
zadowalajgce, gdyz zbyt matlo funkcjonuje sprawnych oczyszczal-
ni sciekbw na lgdzie i w strefie przymorskiej. Jedynym prak-
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tyczreﬂje pewnym $Srodkiem oczyszczajgcym sa natleniajgce wode
battycka wlewy wod atlantyckich, ktére majg miejsce w czasie
wiekszych sztorméw. Okazuje sie jednak, ze zbiorowe zanie-
czyszczenie ze strony nadbattyckich terytoriéw zagospodarowa-
nych postepuje predzej, niz przyroda jest w stanie sie zre-
generowac. Spotecznos$¢ miedzynarodowa, nie tylko nad Morzem
Battyckim, dreczy pytanie, czy $Swiadomo$¢ zagrozen jest na
tyle silna, zeby wigczy¢ skuteczne, znane, ale kosztowne S$rod-
ki przeciwdzialajgce, zanim efekty zmian niszczycielskich

w $rodowiska morskim bedg nieodwracalne. Pytanie takie powta-
rzane jest od wielu lat we wszystkich prawie jezykach $wiata,
w periodykach fachowych?i nie tylko tam.
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