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Streszczenie: Celem artykutu jest pokazanie, jak zmieniaja sie obecnie funkcje petnione przez mate polskie porty morskie.
Dokonano tego dwojako: (1) poprzez poréwnanie ich funkcji przefadunkowych, pasazerskich i rybackich z duzymi polskimi
portami; (2) przez analize przyktadu portu w Ustce. Zasieg przestrzenny obejmuje wszystkie polskie mate porty i wybrane
przystanie. Zasieg czasowy dotyczy lat 1996-2016. Stwierdzono, ze mate porty sa w regresie. Tracg one wzgledem duzych
portéw na znaczeniu w zakresie przetadunku towardw oraz liczby pasazeréw. Zmniejszeniu ulega réwniez ich funkgcja jako
portéow dla rybotéwstwa. Szansa dla nich moze by¢ rozwoj funkgji turystycznej, a zwhaszcza przystani jachtowych i marin
jachtowych, jednak na razie jest ona w wiekszosci z nich stabo rozwinieta.

Stowa kluczowe: mate porty morskie, Ustka, Polska

Abstract: The aim of the article is to show how the functions of the small Polish seaports are currently changing. This was
done in two ways: (1) by comparing their handling, passenger and fishing functions with large Polish ports; (2) by analysing
the example of the port in Ustka. The spatial range comprises all Polish small ports and selected marinas. The temporal range
covers the years 1996-2016. It was found that small ports are in regress. They cannot keep up with large ports in terms of freight
handling and passenger numbers. Their function as fishing ports is also being reduced. The development of tourist functions,
especially as yacht harbours and marinas, can be an opportunity for them, but for the time being it is rather poorly developed.
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Przeksztatcenia funkcji polskich matych portéw morskich
1. Wstep

Biorac pod uwage petnione funkcje mozna stwier-
dzi¢, ze polskie mate porty morskie stanowiag wie-
lofunkcyjne struktury gospodarcze, ktére w sposob
bezposrednii posredni majg znaczenie lokalne, a je-
dynie najwieksze z nich regionalne. Celem opracowa-
nia jest pokazanie, jak obecnie zmieniajg sie funkcje
petnione przez mate polskie porty morskie. Dokona-
no tego dwojako: najpierw poprzez poréwnanie ich
funkgcji przetadunkowych, pasazerskich i rybackich
z duzymi polskimi portami, a nastepnie poprzez stu-
dium przypadku portu w Ustce.

Zasieg przestrzenny opracowania obejmu-
je wszystkie 33 porty morskie oraz te przystanie
morskie, dla ktérych w okresie objetym analizg
odnotowano obroty tadunkowe, miedzynarodowy
ruch pasazerski lub byty miejscem stacjonowania/
rejestracji floty kutrowej (ryc. 1). Grupa ta zostata
podzielona na cztery duze porty majace status
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej: Gdansk, Gdynie, Szczecin i Swinoujscie
(por. Plucinski, 2011) oraz pozostate, ktére na po-
trzeby opracowania nazwano matymi portami. Jest
to podziat zgodny z podziatem zaproponowanym
przez K. Luksa (2011).

Zakres czasowy opracowania obejmuje okres
1996-2016. Dolng granice wyznacza dostepnosc¢ da-
nych w podziale na cztery gtéwne polskie porty i po-
zostate'. Natomiast 2016 r. jest ostatnim, dla ktérego
byty dostepne kompletne dane.
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Materiaty statystyczne uzyte w opracowaniu, ze
wzgledu na zZrédto, réznig sie miedzy soba. Stad za
celowe uznano doktadne podanie, dla ktérych lat z ja-
kich rocznikéw korzystano. Dla okresu 1996-1999 byt
to ,Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 20007,
dla lat 2000-2003 ,Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004”, dla 2004 r. ,Rocznik Statystyczny Go-
spodarki Morskiej 2007, dla 2005-2008 ,,Rocznik Sta-
tystyczny Gospodarki Morskiej 2009”, dla 2009-2012
»Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2013”
i dla 2013-2016 ,Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2017".

W analizie statystycznej postuzono sie rGwnania-
mi regresji liniowej i linearyzowanej, ktére podawano
jesli wspotczynnik determinacji przekroczyt 0,70.

2. Zmiany pozycji matych portow wzgledem
duzych

Ponizej zawarto analize przemian znaczenia matych
portéw wzgledem ,wielkiej czwérki” pod wzgledem
obrotéw fadunkowych, pasazeréw miedzynarodo-
wych oraz pojemnosci brutto (GT) kutrow.

Obroty przetadunkowe w polskich portach ros-
na, aczkolwiek z fluktuacjami (ryc. 2). O ile w 1996 r.
wyniosty one 49,0 mIn ton, to w 2016 r. byto juz 72,9
mIn ton. Wzrost ten mozemy opisa¢ rownaniem
y=0,102x>-1,247x+52,85 (R’=0,81). Zarazem udziat
matych portéw w przetadunkach maleje. Oile na po-
czatku badanego okresu oscylowat on w okolicach
7% catosci przetadunkéw, to pod jego koniec byto
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Ryc. 1. Polskie porty morskie i wybrane przystanie morskie objete analiza.

Zrédto: opracowanie wihasne.

' Woczesniejsze dane sg niemozliwe dla tak doktadnego roz-
dzielenia (np. w publikacji,Rocznik Statystyczny Gospodar-
ki Morskiej 1996" dane dla portu w Szczecinie sa podawane
razem z danymi dla portéw w Policach i Stepnicy).

to nieco ponad 3%. To zmniejszenie udziatdw mozna
opisa¢ réwnaniem y=-0,184x+6,64 (R>=0,78). W tym
przypadku spadek znaczenia matych portéw wynika
zaréwno ze zmniejszania sie w nich przetadunkéw
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(gdyz na poczatku analizowanego okresu byto to ok.
3,5 min ton, a pod koniec ok. 2,3 mln ton), jak tez ze
zwiekszenia wielkosci przetadunkéw w duzych por-
tach (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie).

Poréwnujac wielkos¢ przetadunkéw w matych
portach morskich zauwazalna jest dominacja Polic.
Na 52,4 mIn ton przetadowanych fadunkéw w catym
w okresie 1996-2016 w badanej grupie polskich por-
téw, na ten port przypadto az 84,3% (44,2 min ton).
W analizowanym okresie 1 min ton przetadunkéw
przekroczyty jeszcze: Kotobrzeg (3,1), Elblag (2,9)
i Dartowo (1,5). Przetadunki w pozostatych portach
byty minimalne lub zerowe?. W najwazniejszym por-
cie —Policach wystapita tendencja spadkowa (i to ona
zdecydowata o tym, ze w matych portach liczonych
jako catos¢ rowniez odnotowano tendencje spadko-
wa), natomiast w Darfowie i Elblaggu na poczatku i pod
koniec badanego okresu uwidocznito sie zwiekszenie
skali przetadunkéw, odnotowane takze w Kotobrzegu
w latach 2011-2012.

Wioletta Szymariska, Tomasz Michalski

ze w obu grupach portéw wystapity maksima, z tym
ze dla duzych portéw odnotowano je w latach 1999-
2004, natomiast w matych portach wystgpito ono
wczesniej i byto krétsze (objeto lata 1997-2001). Pa-
trzac na udziat matych portéw w pasazerskim ruchu
miedzynarodowym mozemy wyrézni¢ dwa okresy:
Sredniego (33,5% rocznie) udziatu w latach 1996-2001
oraz matego (7,2% rocznie) w latach 2002-2016. Do-
ktadniej analizujac ryc. 3 dostrzezemy, ze od 2009 r.
wystepuje staba tendencja wzrostowa liczby pasaze-
réw miedzynarodowych. Jest to efekt wzrostu liczby
tych pasazeréw w duzych portach (z 1335 tys. oséb
w 2009 r. do 1833 tys. w 2016 r.), gdyz w matych od-
notowano nieznaczny spadek (z 102 tys. w 2009 r.do
100 tys. w 2016 r.).

Analizujac zmiany liczby pasazeréw miedzynaro-
dowych w badanym okresie, w matych portach nie
uwidaczniajg sie powazniejsze prawidtowosci poza
jedna. W zadnym z 12 portéw, w ktérych odnotowano
taki ruch pasazerski* nie wystepowat on przez caty
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Ryc. 2. Obroty tadunkowe w polskich portach morskich w min ton (prawa o$) oraz udziat procentowy w nich

poszczegdlnych grup portow (lewa o$) w latach 1996-2016.

Zrédto: opracowanie whasne na postawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej.

W okresie 1996-2016 ruch pasazeréw w polskich
portach morskich, po maksimum w latach 1997-2004,
utrzymuje sie na zblizonym poziomie ok. 1,6 min
0s6b rocznie (ryc. 3). Z tego dominujaca pozycje ma
Swinoujscie?. Poréwnujac zmiany sytuacji w portach
Jwielkiej czwérki” oraz w matych mozemy stwierdzic,

2 Minimalne w Helu, Stepnicy, Trzebiezy, Ustce, Wiadysta-
wowie, w pozostatych portach zerowe.

3 W okresie 1996-2016 przewineto sie przez ten port 57,4%
pasazeréw miedzynarodowych.

analizowany okres. Swiadczy to o tym, ze we wszyst-
kich matych polskich portach na miedzynarodowy
ruch pasazerski oddziatywaty czynniki o charakterze
okazjonalnym, zwtaszcza rejsy wolnoctowe® i miedzy-

4 Byly to: Dartowo, Elblag, Frombork, Hel, Kotobrzeg, Kryni-
ca Morska, Miedzyzdroje, Nowe Warpno, Police, Stepnica,
Trzebiez, Ustka.

> Do Niemiec przed akcesjg Polski do UE oraz na duzo mniej-
sz3 skale do Rosji — w zaleznosci od polityki wizowe;j.
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Ryc. 3. Miedzynarodowy ruch pasazeréw w portach morskich w mln oséb (prawa o0$) oraz udziat procentowy w nich

poszczegdlnych grup portéw (lewa o$) w latach 1996-2016.

Zrédto: opracowanie whasne na postawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej.

narodowe rejsy turystyczne®. Dobrym przyktadem
rejséw wolnoctowych do Niemiec jest ruch pasazerski
w Nowym Warpnie, w ktérym w okresie przedak-
cesyjnym notowano bardzo duza liczbe pasazeréw
(maksimum 1847 tys. w 2000 r.), natomiast w latach
2011-2016 nie przyjeto ani nie odprawiono w nim
zadnego pasazera. Na mniejszg skale widac to takze
w Trzebiezy, gdzie w okresie 1996-2000 nie odnoto-
wano ani jednego pasazera, by w latach 2001-2003
byto ich srednio 97 tys. rocznie’. Oprécz tych dwoch
portéw powazniejszy ruch pasazerski® zaobserwo-
wano jeszcze w Miedzyzdrojach (molo) i Kotobrzegu,
a byt on zwiazany z rejsami turystycznymi na wyspy
Uznam (Niemcy) i Bornholm (Dania).

Pojemnos¢ brutto (GT) floty kutrowej w tys. ton
jest jednym z podstawowych miernikdéw okreslaja-
cych znaczenie dziatalnosci rybackiej. Poddajac go
analizie nalezy mie¢ jednak na uwadze, Ze nie obej-
muje on najmniejszych jednostek, zwanych potocz-
nie todziami rybackimi.

Patrzac na zmiany pojemnosci brutto floty kutro-
wej mozemy w analizowanym okresie wyréznic trzy
przedziaty czasowe (ryc. 4): przedakcesyjny o wyso-
kiej pojemnosci (Sredniorocznie 32,3 tys. ton), na-
stepnie okres 2005-2009 o spadku tejze pojemnosci

6 Zasadniczo na wyspy Uznam (Niemcy) i Bornholm (Da-
nia).

7 W kolejnych latach w tym porcie liczba pasazeréw spadta
z ok. 8 tys. tuz po wejsciu Polski do UE do 0,8 tys. w 2016 r.

8 Ponad 100 tys. pasazeréw w ruchu miedzynarodowym
w catym okresie 1996-2016.

oraz lata 2010-2016 o matej pojemnosci brutto floty
kutrowej (Sredniorocznie 12,0 tys. ton). Zmiany te
maja na tyle skomplikowany charakter, ze w satys-
fakcjonujacy sposéb mozemy je opisa¢ dopiero za
pomoca réwnania y=0,020x>-0,644x>+4,365x+25,46
(R°=0,94). Na te zmiany w wielkosci floty kutrowej
ma oczywiscie wptyw polityka rybotéwstwa UE (por.
Nowaczyk, 2015a) i przetowienie Battyku.

W odréznieniu od wczesniej analizowanych obro-
téw tadunkowych oraz pasazeréw miedzynarodowych
—-w przypadku floty kutrowej wida¢ dominacje matych
portéw. Pojemnos¢ brutto floty kutrowej stacjonujacej
w portach w Gdansku, Gdyni i Swinoujsciu® stanowita
w badanym okresie zaledwie 10,7% catosci. Najwiecej
byto w 2007 r. (14,0%), najmniej w 2015 r. (3,2%).

Flota kutrowa w objetym analiza okresie stacjo-
nowata w dziesieciu matych portach™. Wsréd nich
mozemy wyrézni¢ cztery grupy portéw: Wiadysta-
wowo o bardzo duzym sredniorocznym (5,7 tys. ton)
tonazu floty rybackiej w okresie 1996-2016; Kotobrzeg
o duzym (4,2); Ustke o $rednim (2,8); Hel, Dartowo,
Dziwnéw, tebe i Jastarnie o matym (0,7-1,8) oraz
Gdansk Gorki Wschodnie i Gdansk Gorki Zachodnie
0 bardzo matym tonazu (po 0,2). We wszystkich tych
portach zmiany w tonazu floty kutrowej przebiegaty
bardzo podobnie.

® W porcie w Szczecinie w tym okresie nie stacjonowat ani
jeden kuter.

1% Dartowo, Dziwnéw, Gdansk Gorki Wschodnie, Gdansk
Gorki Zachodnie, Hel, Jastarnia, Kotobrzeg, teba, Ustka
Wiadystawowo.
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Ryc. 4. Flota kutrowa wedtug polskich portéw funkcjonowania/rejestracji wg pojemnosci brutto (GT) w tys. (prawa o$)
oraz udziat procentowy w niej poszczegdlnych grup portéw (lewa o$) w latach 1996-2016.

Zrédto: opracowanie whasne na postawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej.

Patrzac na wielkos$¢ obrotéw tadunkowych i liczbe
pasazeréw miedzynarodowych wida¢ wyrazng domi-
nacje czterech gtéwnych portéw. W analizowanym
okresie ulegta ona jeszcze zwiekszeniu. W trzecim
przypadku - tonazu brutto floty kutrowej uwidacznia
sie wprawdzie sytuacja odwrotna, czyli dominacja
matych portow, ale biorac pod uwage duze zmniej-
szenie tego tonazu tutaj takze stan matych portow
przestawia sie niekorzystnie.

3. Studium przypadku - Ustka

W momencie rozpoczynania procesu transformacji
ustrojowej w Polsce port w Ustce byt portem prze-
mystowo-handlowym i rybackim", nastepnie mozna
go byto uznac za port rybacki i pasazerski (Karwacka,
Bursztynski, 2011). Obecnie port ten niestety nie petni
zadnej znaczacej funkgji.

Przez dtugi czas panowato przekonanie, ze gtow-
nymi czynnikami ograniczajagcymi rozwoj polskich
matych portéw morskich sa: dekapitalizacja, brak
nowych inwestoréw, staba integracja uczestnikéw
obrotu portowego oraz niewystarczajaca infrastruk-
tura od strony ladu (Hernik, Sciana, 2014). Dotyczyto
to takze portu w Ustce. Inwestycje w matych portach,
prowadzone gtéwnie w oparciu o srodki unijne, skut-
kowaty znaczacym polepszeniem sytuacji w sporej

" Mozna jeszcze doda¢ portem wojennym, co wynika z ist-

nienia w pobliskim Ledowie Centrum Szkolenia Specjali-
stéw Marynarki Wojennej im. admirata floty Jézefa Unruga.

czesci z nich (Nowaczyk, 2015b), w tym takze i w Ust-
ce.

Ustawa z dn. 20 grudnia 1996 r. o portach i przy-
staniach morskich (Dz.U. 1997 Nr 9 poz. 44 z pdzn.
zm.), ktéra weszta w zycie w dn. 6 sierpnia 1997 r., data
gminom nadmorskim swobode w wyborze formy
zarzadzania matymi portami oraz przystaniami mor-
skimi, pod warunkiem, ze tereny na ktérych potozony
jest port czy przystan stanowig mienie komunalne™.
Port w Ustce od 2013 r. jest administrowany przez
Zarzad Portu Morskiego w Ustce Sp. z 0.0., powo-
fany przez Burmistrza Miasta Ustka. Pociggneto to
za soba realizacje szeregu inwestycji, z ktérych za
najwazniejsza nalezy uzna¢ budowe nowego base-
nu rybackiego w latach 2014-2015 (koszt 13,0 min
zh). Natomiast najbardziej spektakularng jest budowa
ruchomej ktadki portowej (koszt 0,6 min zt), ktéra
stata sie jedng z wazniejszych atrakgji turystycznych
w miescie. Poprawiono réwniez dostep do portu od
strony lagdu oraz dokonano remontu sporej czesci
nabrzezy i falochronéw. Istnieje duza szansa, ze te
i kolejne planowane inwestycje stana sie waznymi
czynnikami prorozwojowymi, ktére przetamia regres
W porcie.

12

Zwiazek Miast i Gmin Morskich badajac przyczyny zbyt
powolnej implementac;ji tej ustawy wskazat z jednej stro-
ny na niezbyt precyzyjne sformutowania niektérych za-
wartych w niej postanowien, z drugiej za$ na brak odpo-
wiedniej regulacji, co dotyczy zwlaszcza matych portow
i przystani (Kruczalak, 2000).
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Funkcja przemystowa portu w Ustce przez dtugie
lata opierata sie na stoczni i zaktadach przetwoérstwa
ryb. Istniejaca od 1945 r. stocznia w Ustce swoj rozkwit
przezywata w latach 80. XX w. produkujgc zestawy ra-
tunkowe na statki (wytaczny producent ptywajacego
sprzetu ratunkowego w kraju), konstrukgcje stalowe na
statki oraz statki stalowe cze$ciowo wyposazone (do
30 m dtugosci), kutry rybackie, wyroby z laminatéw
- jachty, todzie motorowe, poduszkowce oraz inne
wyposazenie ze stali i aluminium. U schytku lat 90.
ubiegtego wieku stocznia zaczeta przezywac ogrom-
ne trudnosci, zwhaszcza finansowe. W 2002 r. ogtoszo-
no jej upadtos¢ (Pacuk, Michalski, 2002). Wprawdzie
po wejsciu Polski do Unii Europejskiej nastgpit rozwoj
przetworstwa ryb, co zasadniczo jest skutkiem ak-
tywnie prowadzonej polityki pozyskiwania kredy-
tow oraz funkcjonowania sektorowych programoéw
operacyjnych wspomagajacych te branze (Czaplin-
ski, 2013), lecz na terenie portu nie ma juz przedsie-
biorstw zajmujacych sie potowami i przetwérstwem
ryb'. Pozostali jedynie mali przetwércy (Michalski,
Szymanska, 2016).

Port w Ustce realizuje funkcje przetadunkowo-
sktadowa gtéwnie w oparciu o posiadane zaplecze
skladowe (magazynowe), w tym duzej pojemnosci
elewator zbozowy spotki EI-Pol (5 tys. ton). W okresie
po Il wojnie swiatowej port w Ustce byt na szersza
skale wykorzystywany jedynie w latach 1947-1952
(Ludynia, 1982). Obecnie ta funkcja znajduje sie w za-
niku: o ile obroty tadunkowe w 1996 r. wyniosty jesz-
cze 48,7 tys. ton, to w 2016 r. byto to zaledwie 0,4 tys.
ton'. Wyrazne niewykorzystanie mozliwosci przeta-
dunkowych matych portéw jest charakterystyczne
dla wiekszosci sposrod nich™.

Wprawdzie nadal w usteckim porcie stacjonuje
flota rybacka, lecz jest ona duzo mniejsza niz w nie-
odlegtej jeszcze przesztosci. Nie ma w porcie $Sladu
zarébwno po Przedsiebiorstwie Potowéw i Ustug Ry-
backich ,Korab”, jak tez po Spétdzielni Pracy Rybo-
téwstwa Morskiego ,£0s05""® — dwdch dominujacych
w okresie po Il wojnie Swiatowej przedsiebiorstwach,
zajmujacych sie jednoczes$nie potowami i przetwor-
stwem ryb. Pozostali jedynie rybacy indywidual-
ni. Pojemnos¢ brutto floty kutrowej stacjonujacej

3 Chodzi o dwie firmy: Przedsiebiorstwo Potowdw i Ustug
Rybackich ,Korab” oraz Spétdzielnie Pracy Rybotéwstwa
Morskiego ,tosos"

' Wystarczy zestawic¢ te dane z informacja, ze w 1939 r.
przetadunki wyniosty 259,1 tys. ton (Szopowski, 1962), by
miec¢ obraz spadku przetadunkéw w porcie.

> Pomimo wiekszych przetadunkéw, podobnie jest takze
w sgsiednim Dartowie (Zieziula, Nowaczyk, 2017).

6 Firma ta nadal istnieje i prowadzi dziatalnos¢ we Whyn-
kowku koto Stupska, lecz skupita sie na przetwoérstwie
ryb, bedac znaczacym producentem konserw rybnych.
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w porcie zmniejszyta sie w okresie 1996-2016 ponad
dwukrotnie. O ile jeszcze latach 1996-2003 byto to
Sredniorocznie 3,9 tys. ton brutto (GT), to w 2016 r.
juz zaledwie 1,6 tys. Funkcjonowanie instytucji pod
nazwa ,Akcja Rybna w Ustce” trudno uznac za czyn-
nik decydujacy o rybackim charakterze portu - jest
to bardziej czynnik porzadkujacy rynek sprzedazy
ryb (por. Czaplinski, 2012).

Funkcja Ustki jako portu wojennego takze znaj-
duje sie obecnie w zaniku. Wiaze sie to z przeksztat-
ceniami w potozonym na wschéd od portu Centrum
Szkolenia Specjalistow Marynarki Wojennej im. admi-
rata floty Jézefa Unruga.

Funkcja zwigzana z transportem ludnosci jest
realizowana jedynie w trakcie sezonu letniego.
W analizowanym okresie sporadycznie obstugiwa-
no potaczenia miedzynarodowe na Bornholm, lecz
ruch pasazerski byt maty (maksimum, czyli 6,4 tys.
pasazerow odnotowano w 2002 r., a w latach 2015-
2016 nie odnotowano ani jednego pasazera). Ruch
ten znaczaco utatwito otwarcie w 1998 r. osobowego
przejscia granicznego. Natomiast caty czas wykony-
wane sg krotkie rejsy po morzu, ale te forme ruchu
pasazerskiego nalezy zaliczy¢ do funkgji turystycznej.

Duza szansa dla usteckiego portu bytaby lokaliza-
Cja w nim mariny jachtowej. Prace koncepcyjne nad
jej powstaniem trwajg juz od dtuzszego czasu (por.
Koncepcja..., 2001). Podtrzymywane sg takze w obo-
wigzujacych dokumentach strategicznych (Strategia. ...,
2007; Strategia. .., 2009). Lecz na razie liczba zawiniec
jachtéw do Ustki jest wzgledem innych matych portéw
na wybrzezu srodkowym wzglednie mata?, co Zieziula
i Nowaczyk (2015) wigza z niedostateczna infrastruktu-
ra do obstugi jachtéw oraz nadmiernym zattoczeniem
w porcie. Przyjmujac rozréznienie na przystan jach-
towg i marine jachtowa'® mozemy uznac, ze obecnie
w usteckim porcie funkcjonuje przystan jachtowa,
w ktorej znajduje sie zaledwie 30 miejsc dla jachtéw
rezydenckich, jednak sa zamierzenia budowy mariny
w obecnym awanporcie (Szansa..., b.d.).

Ponadto port w Ustce petni takze role bazy
dla jednostek ratownictwa morskiego. Od 2009 r.

7 W 2014 r. byto to 300-400 jachtéw, podczas gdy w sasied-
nim Dartowie odnotowano 611 jachtéw, a tebie 1214
(Nowaczyk, 2015c¢).

8 Przystan jachtowa — wyodrebniony obszar portéw mor-
skich przygotowany pod wzgledem technicznym do
obstugi ruchu zeglarskiego. Charakteryzuje sie ograni-
czona liczba miejsc postojowych oraz brakiem infrastruk-
tury towarzyszacej, np. gastronomicznej, hotelarskiej
oraz umozliwiajacej naprawy i zimowanie jednostek. Ma-
rina jachtowa — przygotowana pod wzgledem technicz-
nym do obstugi ruchu zeglarskiego, dysponujaca wieksza
liczba miejsc postojowych oraz wyposazona w infrastruk-
ture towarzyszaca” (Nowaczyk, 2015¢, s. 37-38).
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placowka jest zlokalizowana w nowej siedzibie po
zachodniej stronie portu (Bierndgarski, 2009).

W porcie rozwija sie funkcja gastronomiczno-ho-
telarsko-mieszkaniowa, co jest zwigzane z budowa
waterfrontu po jego wschodniej stronie. O ile funk-
cje gastronomiczng oraz hotelarska mozna powigzac
z funkcja turystyczng portu, to lokalizacja na jego
terenie mieszkan zdaje sie by¢ nie do konca przemy-
$lang inwestycja, patrzac z punktu widzenia rozwoju
portu.

Obecnie uwaza sie turystyke za zasadniczy czyn-
nik warunkujacy rozwdj Ustki (Strategia. .., 2009). Bio-
rac pod uwage nadmorskie potozenie i piaszczyste
plaze oraz klimat obszaru (Baranowski, 2008), ota-
czajace miasto lasy oraz istnienie uzdrowiska (Gie-
ranczyk, 2014; Szymanska, 2012) - funkgja turystyczna
rozwijataby sie w Ustce nawet bez portu'™. Stanowi
on zatem bardziej uzupetnienie bogatej oferty tury-
stycznej miasta, niz jej zasadniczy element.

W rzadowych planach powstatych pod koniec XX
w. zaktadano, ze port w Ustce osiggnie status portu
regionalnego obstugujacego battycka zegluge przy-
brzezna towarowa i pasazersko-turystyczng oraz pet-
nigcego funkcje obstugi zaplecza rybotéwstwa batty-
ckiego. W dtuzszym horyzoncie czasowym uznano,
ze mozliwe jest powstanie w Ustce nowoczesnego
portu morskiego o znaczeniu regionalnym, stanowia-
cego aktywny osrodek gospodarczy nastawiony na
wszechstronng obstuge potrzeb regionu (Studium...,
1999). Jak widac z przeprowadzonej analizy - progno-
zy te nie zostaty zrealizowane. Lecz komunalizacja
portu wraz z naptywem $rodkéw unijnych oraz madra
polityka wtadz miasta moze jeszcze spowodowag, ze
te cele zostana osiggniete, aczkolwiek w dtuzszej per-
spektywie czasowej, niz to poczatkowo zaktadano.
Duza szansa na to jest planowana rozbudowa portu
(por. Bierndgarski, 2018).

4. Podsumowanie

Patrzac na zmiany, jakie zachodza w funkcjach pet-
nionych przez polskie mate porty morskie nalezy
stwierdzi¢, ze ich funkcja transportowa oraz pasa-
zerska wzgledem duzych portéw traci na znacze-
niu®. Podobnie dzieje sie z funkcja rybotéwstwa, do
czego przyczynia sie prowadzona polityka unijna
oraz przetowienie Battyku. Niektére z tych portow,
jak chociazby Ustka petnity w przesztosci takze inne,
rzadkie funkcje, np. przemystowa czy wojskowg — lecz

1 Zreszta z podobna sytuacja mamy tez do czynienia w Ko-
tobrzegu (por. Miedzinski, 2012, 2015).

0 Zresztg w strategii transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T) przewidziano zasadniczo miejsce jedynie dla por-
tu w Gdansku (Rylski, 2013).

Wioletta Szymariska, Tomasz Michalski

te takze zanikty. Zatem gtéwna realna funkcjg matych
portow, ktéra moze stac sie wazkim czynnikiem ich
rozwoju jest funkcja turystyczna. Aby moc realizowad
ja w petni niezbedne jest istnienie w nich przysta-
ni jachtowych, a w wiekszych sposréd nich — marin
jachtowych. Przykfad Ustki pokazuje, ze budowa tych
obiektéw przychodzi z trudem.

Mozna zatem pokusi¢ sie o postawienie wniosku,
ze obecnie mate polskie porty morskie znajduja sie
na gospodarczym ,zakrecie” - stare czynniki rozwoju
traca na znaczeniu, a nowe nie s3 jeszcze w petni
wykorzystywane. Majac na wzgledzie postepujace
powigzanie matych portéw z witadzami gminnymi
(Nowaczyk, 2015b) oraz coraz wieksze wykorzystanie
srodkéw unijnych mozna miec nadzieje, ze za kilka lat
spora cze$¢ sposréd nich ponownie wejdzie w faze
wzrostu.
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