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Streszczenie: Celem artykutu jest pokazanie, jak zanikaja wazne dotychczas funkcje matych polskich portéw i przystani mor-
skich. Dokonano tego poprzez analize wielkosci obrotéw tadunkowych, liczby pasazeréw miedzynarodowych oraz pojemnosci
brutto (GT) kutréw. Analiza obejmuije lata 1996-2018. Stwierdzono, ze przy wzroscie przetadunkéw w Gdarisku, Gdyni i Swi-
noujsciu, spadaja one w Szczecinie i matych portach. Miedzynarodowy ruch pasazerski (po maksimum w latach 1997-2001
w niektorych z nich) jest obecnie na minimalnym poziomie. Takze po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej znacznie spadta
pojemnos¢ brutto (GT) floty kutrowej. Zatem ewidentnie wida¢, ze polskie mate porty i przystanie morskie powinny szukac
nowych funkgji, ktére w przysztosci by¢ moze stang sie dla nich czynnikami rozwoju. Jedng z takich funkcji powinna sta¢ sie
turystyka, w tym jachtowa.

Stowa kluczowe: mate porty morskie, przystanie morskie, Polska

Abstract: The aim of the article is to show how the hitherto important functions of small Polish ports and marinas are
disappearing. This was done by analyzing the volume of cargo turnover, the number of international passengers and the gross
tonnage (GT) of cutters. The analysis covers the years 1996-2018. It was found that the transhipments increased in Gdansk,
Gdynia and Swinoujscie while decrease was observed in Szczecin and small ports. International passenger traffic (after a peak
in 1997-2001 in some of them) is currently at a minimal level. Also after Poland’s accession into the European Union, the gross
tonnage (GT) of the cutter fleet significantly decreased. Therefore, it is evident that Polish small seaports and marinas should
look for new functions that may become their development factors in the future. Tourism, including yacht tourism, should
become one of such functions.
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1. Wprowadzenie

Na zmiany zachodzace w polskich portach wptywa-
ja dwie duze grupy proceséw. Pierwsza to procesy
o charakterze ogélnoswiatowym, zwtaszcza globali-
zacja (por. Kasych, Vochozka, 2019; Mikalauskieneiin.,
2016) oraz postepujaca degradacja srodowiska (por.
Endreseniin., 2008; Maurya i in., 2020). Druga grupa
to procesy dziejace sie na kontynencie europejskim,
zwtaszcza procesy transformacji, ktére rozpoczety
sie w Polsce czy szerzej w europejskich krajach post-
komunistycznych po 1989 r. (por. Kollmorgen, 2013;
Norkus, 2012) oraz przystapienie Polski do Unii Euro-
pejskiej w 2004 r.

Gtownym celem artykutu jest przesledzenie, jak
wspomniane procesy o charakterze globalnym i po-
nadkrajowym znajdujg odzwierciedlenie w zmianach
funkcjonowania polskich matych portéw i przystani
morskich. Zrealizowano go poprzez przesledzenie
zmian w obrotach towarowych, pasazerskim ruchu
miedzynarodowym i rybotéwstwie. Dodatkowo za-
sygnalizowano, jak mate porty i przystanie probuja
przystosowac sie do zmieniajacej sie rzeczywistosci.

Ze wzgledu na sposéb agregacji starszych da-
nych', zakres czasowy opracowania dotyczy lat 1996-
2018. Natomiast jego zakres przestrzenny obejmuje
wszystkie mate porty oraz te przystanie morskie, dla
ktérych w okresie objetym analiza odnotowano obro-
ty tadunkowe lub miedzynarodowy ruch pasazerski,
wzglednie byty miejscem stacjonowania/rejestracji
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floty kutrowej (ryc. 1). Zgodnie z klasyfikacjg Luksa
(2011), podzielono je na cztery duze porty (Gdansk,
Gdynie, Szczecin, Swinoujscie) o podstawowym zna-
czeniu dla polskiej gospodarki i pozostate.

2. Zrédta danych i metody analizy

Przy gromadzeniu danych postuzono sie metoda ana-
lizy danych zastanych (por. Czarniawska, 2014), za-
rowno ilosciowych, jak i jakosciowych. W przypadku
danych ilosciowych zdarzato sig, ze dla tego samego
roku dane prezentowane w réznych rocznikach staty-
stycznych réznity sie miedzy soba. Dlatego tez w tym
miejscu podano, z ktérych konkretnie rocznikéw
pochodzity dane dla poszczegdlnych lat: 1996-1999
(Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2000),
2000-2003 (Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej
2004), 2004 r. (Rocznik Statystyczny Gospodarki Mor-
skiej 2007), 2005-2008 (Rocznik Statystyczny Gospo-
darki Morskiej 2009), 2009-2012 (Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2013), 2013-2016 (Rocznik Staty-
styczny Gospodarki Morskiej 2017), 2017-2018 (Rocz-
nik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2019). Analiza
jakosciowa dotyczyta gtéwnie zZrodet zawierajacych
charakterystyke portéw i dokonano jest zgodnie zwy-
tycznymi B. Borowskiej-Beszty i in. (2017).

Przy wyznaczaniu trendéw postuzono sie réwna-
niami regresji liniowej i linearyzowanej (Reid, 2013),
dla ktérych wspoétczynnik determinacji musiat by¢
wiekszy od 0,5.

@ mate porty i wieksze przystanie
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Ryc. 1. Polskie porty morskie i wybrane przystanie morskie objete analiza.

Zrédto: Szymanska, Michalski (2018, zmienione).

' Na przyktad w publikacji ,Rocznik Statystyczny Gospo-
darki Morskiej 1996” dane dla portu w Szczecinie sg po-
dawane razem z danymi dla portéw w Policach i Stepnicy.

3. Funkcja przetadunkowa

W analizowanym okresie obroty fadunkowe w pol-
skich portach morskich wzrosty z 49,0 min ton
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w 1996r. do 91,8 mIn ton w 2018 r., co mozna opisac
réwnaniem y=0,14x’-1,90x+54,90 (R*=0,88). Z analizy
ryc.2.wynika, ze w okresie 1996-2009 nie odnotowano
duzych zmian w przetadunkach. Natomiast poczawszy
od 2010r. postepuje szybki wzrost obrotéw. Poréwnu-
jac cztery duze polskie porty plus mate liczone jako
catos¢ widzimy, ze wzrost ten dokonat sie w duzym
stopniu za sprawg portu gdanskiego, w ktérym prze-
tadunki w 2018r. stanowity az 251% tych z 1996 1.2 Duzy
wzrost odnotowano takze w Gdyni (242%?3) i znacza-
cy w Swinoujéciu (192%%). Natomiast spadek wystapit
w Szczecinie (82%>°) i matych portach (66%°).

Jest to efektem catego szeregu zmian zaréwno
o charakterze gospodarczym, jak i transportowym,
w tym ciggtego wzrostu znaczenia konteneréw (Brzo-
zowski, 2012; Slack, 1999). Rozwijajaca sie gospodarka
Swiatowa (i oczywiscie tez polska) pociaga za soba
zwiekszenie roli transportu, w tym morskiego (Grze-
lakowski, 2007; Bombinska, 2017). Z drugiej strony
caty czas na znaczeniu zyskuja bardzo duze statki
(Biernacki, 2017), co pociaga za sobg koniecznosc¢ bu-
dowy/rozbudowy portéw nad otwartym morzem.
Witasnie w przypadku portu gdanskiego wyraznie wi-
dac odzwierciedlenie tego procesu, gdyz obok portu
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Ryc. 2. Obroty tadunkowe [w mIn ton] w polskich portach i przystaniach morskich w latach 1996-2018.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2004, 2007, 2009, 2013, 2017,

2019).

2 W okresie 1996-2018 nastgpit wzrost z 16,9 min ton do
42,4 min ton, a tym samym zwiekszyt sie udziat portu
w przetadunkach morskich z 34,4% do 46,2%.

3 W badanym okresie odnotowano wzrost z 8,7 mIn ton
do 21,0 min ton, a tym samym zwiekszyt sie udziat portu
w przetadunkach morskich z 17,7 % do 22,9%.

4 W analizowanych latach nastapit wprawdzie przyrost
28,7 mIn ton do 16,8 mIn ton, lecz przetozyto sie to na mi-
nimalny wzrost udziat portu w przetadunkach morskich
(z17,9 % do 18,3%).

®  Przetadunki w 2018 r. wynosity 9,4 mIn ton, podczas gdy

w 1996 r. byto to 11,4 miIn ton. Skutkowato to znacznym

spadkiem udziatu portu w morskich przetadunkach

(2 23,2% do 10,2%).

Tutaj spadek w analizowanym okresie byt najwiekszy, bo

z 3,3 min ton do 2,2 min ton, co pociggneto za soba spa-

dek ich udziatéw z 6,8% do zaledwie 2,4%.

wewnetrznego usytuowanego wzdtuz Martwej Wisty
i kanatu portowego, jest port zewnetrzny z bezpo-
srednim dostepem do Zatoki Gdanskiej (w jego ob-
rebie znajduja sie specjalistyczne bazy przetadunku
surowcow energetycznych: paliw ptynnych, wegla
oraz gazu ptynnego, a takze gtebokowodny terminal
kontenerowy DCT) (O porcie. Informacje ogdlne, b.d.).
Podobnie jest w przypadku portu w Swinoujsciu, kt6-
rego starsza cze$c jest zlokalizowana wzdtuz Swiny,
natomiast nowsza nad otwartym morzem (Home.
Porty.Nabrzeza.Swinoujscie, b.d.). Ograniczenie dla
portu szczecinskiego stanowi jego potozenie w gtebi
ladu — 68 km od morza. Przeptyniecie torem wod-
nym z redy portu w Swinoujsciu do portu w Szcze-
cinie trwa ok. 4 godziny, ponadto jest on dostepny
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dla mniejszych statkéw, o zanurzeniu maksymalnie
9,15m (Home.Porty.Lokalizacja, b.d.). Port gdynski
jest nietypowy na tle pozostatych, gdyz nie powstat
nad ujsciem rzeki, lecz jest roztozony w nadmorskiej
czesci Pradoliny Kaszubskiej (Czochanski, 2016).

Na ryc. 3 przedstawiono zmiany w wielkosci ob-
rotéow tadunkowych w matych portach. Porty, w kté-
rych obroty w okresie 1996-2018 wyniosty ponizej
1000 ton, potraktowano tacznie. W analizowanym
okresie przetadunki w tych portach zmniejszyty sie
z ok. 3,5 mIn ton na poczatku analizowanego okresu
dook. 2,3 mIn w jego koncu, po drodze zzatamaniem
przetadunkéw do zaledwie 0,9 mln w 2009 r. Tempo
spadku przetadunkoéw byto wieksze na poczatku ana-
lizowanego okresu, by pod jego koniec wyhamowac,
co mozemy opisac rownaniem y=-467,0Ln(x)+3529,6
(R’=0,53).

Mozna wyrézni¢ cztery grupy matych portéw
i przystani morskich. Do pierwszej naleza jedynie
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statkdw o zanurzeniu do 10,5 m. Ponadto w porcie
jest jeszcze stanowisko przetadunkowe ,Mijanka”
mogace przyjmowac statki o zanurzeniu do 9,15 m
(Zarzad..., b.d.). W analizowanym okresie na port ten
przypadto az 83,5% obrotow tadunkowych w kate-
gorii mate porty. A poniewaz nastapit w nim spadek
obrotéw, gdyz przetadunki w 2018 r. stanowity 62,4%
tych z 1996 ., zatem oczywistym jest, ze takze w ca-
tej grupie matych portéw nastapit spadek obrotéw.
W drugiej grupie znalazty sie porty, w ktérych obroty
tadunkowe w latach 1996-2018 byty na niskim po-
ziomie (Kotobrzeg: 3,6 min ton, Elblag: 3,1 i Dartowo:
1,8). Sposrdd nich, poréwnujac 1996 i 2018 r., w Ko-
tobrzegu i Dartowie odnotowano wzrost obrotéw,
aw Elblaguich spadek. Do trzeciej grupy zakwalifiko-
wano Hel, Stepnice, Trzebiez, Ustke i Wtadystawowo,
w ktérych przetadunkéw dokonywano incydentalnie
i sumarycznie za caty badany okres nie przekroczyty
one 400 ton. W czwartej grupie znalazty sie pozostate

4,0
pozostate: Hel, Stepnica, Trzebiez, Ustka, Wtadystawowo. @ pozostate
3,5 o Dartowo
BElblag
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Ryc. 3. Obroty tadunkowe [w mlIn ton] w matych polskich portach i przystaniach morskich w latach 1996-2018.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2004, 2007, 2009, 2013, 2017,

2019).

Police, w ktorym w okresie 1996-2018 przetadunki
wyniosty 47,5 min ton. Na tle innych matych portéw
jeston nietypowy, ze wzgledu na bardzo silne powia-
zanie z jednym zaktadem przemystowym, jakim jest
Grupa Azoty Zaktady Chemiczne ,Police” S.A. Pod
koniec lat 70. ubiegtego wieku rozpoczeta sie jego
rozbudowa polegajaca na budowie Terminala Mor-
skiego. Do przetadunkéw statkdéw petnomorskich
byt on gotéw w 1993 r. Ma mozliwos¢ przyjmowania

mate porty i duze przystanie, w ktérych przetadunek
nie wystepowat.

Patrzac na geografie obrotéw tadunkowych w ma-
tych portach widzimy, ze s one powigzane zdwoma
czynnikami. Pierwszym sg inwestycje. Takie na wiek-
szg skale przeprowadzono jedynie w Policach, stad
m.in. tak wyrazna przewaga tego portu nad pozo-

7 Odpowiada to spadkowi z 2,5 min ton do 1,5 min ton.
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statymi. W przypadku pozostatych portéw, o matych
badz bardzo matych obrotach tadunkowych - wy-
stapity one tam, gdzie juz przed Il wojng swiatowa
istniata odpowiednia infrastruktura, ktéra jednakze
nie zostata w znaczacy sposéb rozbudowana.

4, Funkcja pasazerska

Zmiany w liczbie pasazeréw miedzynarodowych
w polskich portach przedstawiajg sie catkowicie od-
miennie (ryc. 4), niz w przypadku zmian w przeta-
dunkach. Poréwnujac lata 1996 i 2018 zauwazamy
jedynie wzrost z 1,4 mIn® oséb do 2,1 mln oséb. Bar-
dzo charakterystyczne jest duze maksimum liczby
pasazerow w okresie 1998-2003. O ile srednia liczba
pasazeréw w latach 1996-1997 i 2004-2018 wynosita
1,7 mIn oséb rocznie, to okresie 1998-2003 byto to 3,5
mlin oséb. W rezultacie zmiany rok do roku w liczbie
pasazeréw miedzynarodowych sg na tyle skompliko-
wane, ze satysfakcjonujgco mozemy je opisac dopie-
ro rbwnaniem y=0,0023x>-0,0813x>+0,7157x+1,2505
(R’=0,55). Tak jak w przypadku przetadunkéw byto
widac wiodaca role gdanskiego portu, tak w odnie-
sieniu do miedzynarodowego ruchu pasazerskiego
wida¢ dominacje portu w Swinoujsciu®. W omawia-
nym okresie jego udziaty w catosci ruchu wahaty sie
0d 49,3% do 69,5%. Druga réznica polega na tym, ze
przez pewien czas znaczaca role odgrywaty takze
mate porty i przystanie (w 2000 r. byto to az 41,5%,
czyli 1,86 mIn pasazeréw). Drugorzedne znaczenie
maja terminale promowe w Gdyni i Gdansku. Na-
tomiast znaczenie portu w Szczecinie (z racji braku
terminala promowego) jest marginalne.

Maksimum ruchu pasazerskiego w latach 1998-
2003 miato dwie przyczyny. Pierwszg byt wzmozo-
ny ruch pasazerski odbywajacy sie przez terminal
promowy w Swinoujéciu. Z jednej strony byto to
mozliwe dzieki nowym inwestycjom zwiekszajacym
przepustowos$¢ terminala'. Wspoétgrat z tym zwiek-
szajacy sie ruch turystyczny oraz przemieszczenia
Polakéw przebywajacych na emigracji zarobkowej
w Norwegii i potudniowej Szwecji, aczkolwiek szybki
wzrost migracji zarobkowej z Polski wida¢ dopiero
po przystapieniu do Unii Europejskiej. Szwecja od
poczatku otworzyta swoj rynek pracy, a Norwegia
pomimo czesciowego zamkniecia rynku prowadzita
dos¢ liberalna polityke migracyjng (Bobrowska, 2013).
To, ze w okresie po 2004 r. wzrost migracji zarobkowej
nie przetozyt sie na wzrost liczby pasazeréw terminali

8 Leczw 1997 r. byto to juz 2,2 mIn o0séb.

° Operuje w nim az czterech przewoznikow oferujac pota-
czenia do Ystad i Trelleborga.

19 W 2000 r. zakonczono, trwajaca 12 lat, rozbudowe Bazy
Proméw Morskich (Historia TPS, b.d.).

promowych, a wrecz zanotowano ich spadek - nalezy
ttumaczy¢ otwarciem polskiego rynku lotniczego,
w rezultacie czego pojawity sie tanie linie lotnicze
(Piotrowski, b.d.), ktére wygenerowaty nowy oraz
przejety czes¢ dotychczasowego ruchu pasazerskie-
go miedzy Polska i Skandynawig'". Druga przyczyne
wzmozonego ruchu turystycznego, ktory wystapit
w tym okresie zwtaszcza w matych portach i przysta-
niach omoéwiono w dalszej czesci artykutu. Poczawszy
od 2010 r. ponownie notuje sie lekki przyrost liczby
pasazerdw, gtéwnie za sprawg terminalu w Swinouj-
$ciu i w mniejszym stopniu w Gdyni.

W przypadku matych portéw morskich oraz
przystani morskich maksimum miedzynarodo-
wego ruchu pasazerskiego jest nieco przesuniete
wstecz o rok, obejmujgc okres 1997-2001 (ryc. 5).
Porty, w ktorych liczba pasazeréw miedzynarodo-
wych w okresie 1996-2018 wyniosta ponizej 0,25
min oséb potraktowano tacznie. Podobnie jak
w przypadku catosci portéw, zmiany liczby pasaze-
réw miedzynarodowych satysfakcjonujaco mozemy
opisac¢ dopiero przy wielomianie trzeciego stopnia:
y=0,0006x>-0,0198x>+0,1196x+0,6237 (R*=0,52).
Gtéwnga przyczyng takiej a nie innej zmiennosci
w czasie liczby pasazeréw miedzynarodowych bytfa
tzw. turystyka zakupowa. Jej istote stanowity zaku-
py, gtéwnie alkoholu i papieroséw w sklepach wol-
noctowych. Cena biletu na taki statek musiata by¢
niska (Ktossowska, El Faloui, 2002; Maciejewski, Hintz,
2000). Skutkowato to tym, ze najbardziej optacalne
dla tych turystéw byty krotkie rejsy.

Ze wzgledu na wielko$¢ miedzynarodowego
ruchu pasazerskiego mate porty i przystanie mor-
skie mozemy podzieli¢ na trzy grupy'. Do pierwszej
zaliczono Nowe Warpno, na ktére w okresie mak-
simum turystyki zakupowej w 2000 r. przypadato
99,5% ruchu pasazerskiego. Tak duza popularnos¢
tej destynacji wynikata z faktu, ze statek ptywat do
Altwarp, do ktérego odlegtos¢ wynosi zaledwie
2 mile morskie, a w normalnych warunkach rejs trwat-
by zaledwie p6t godziny. Do drugiej grupy zaliczono
porty i przystanie w Miedzyzdrojach, Kotobrzegu
i Trzebiezy. W pierwszym z nich miedzynarodowy
ruch pasazerski pojawia sie dopiero w 2006 r. i od
tego czasu utrzymuje sie na stabilnym poziomie 50-
100 tys. pasazerow rocznie. W przypadku pozosta-
tych dwoch portéw miedzynarodowy ruch pasazerski
utrzymuje sie przez prawie caty analizowany okres.

" Na przyktad w 2019 r. w polskich portach lotniczych ob-
stuzono 1,6 min pasazeréw do Oslo i 0,9 min do Sztokhol-
mu (Statystyki wg kierunkéw — miasta, 2020).

12 QOczywiscie dotyczy to tych sposrdd nich, w ktorych
w okresie 1996-2018 odnotowano jakikolwiek miedzyna-
rodowy ruch pasazerski.
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Ryc. 4. Pasazerowie miedzynarodowi [w mln oséb] w polskich portach i przystaniach morskich w latach 1996-2018.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2004, 2007, 2009, 2013, 2017,
2019).
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Do trzeciej grupy, o bardzo matym ruchu, zaliczono
pozostate porty i przystanie.

Patrzac na geografie miedzynarodowego ruchu
pasazerskiego w matych portach i przystaniach mor-
skich widzimy bardzo duzy wptyw na ten ruch ich
odlegtosci od granic Polski oraz przystapienie nasze-
go kraju do Unii Europejskiej. Decydujace znaczenie
dla tak duzego ruchu w okresie 1997-2001 w Nowym
Warpnie miata bardzo mata odlegtos¢ do Altwarp,
co przektadato sie na bardzo tani bilet, a tym samym
podnosito opfacalnos¢ takiego rejsu. Mozemy wy-
rézni¢ dwie destynacje tego rodzaju turystyki: do-
minujgca do Niemiec (gtéwnie Nowe Warpno, dru-
gorzedne znaczenie Trzebiez) oraz na duzo mniejsza
skale®™ do Rosji (Elblag, Frombork, Krynica Morska).
Przystagpienie Polski do Unii Europejskiej definityw-
nie potozyto kres tego rodzaju turystyce, gdyz na
kierunku niemieckim z oczywistych wzgledéw nie
moze juz by¢ sklepéw wolnoctowych, a na kierunku
rosyjskim pojawity sie dodatkowe koszty i utrudnie-
nia w postaci koniecznosci posiadania odptatnych
wiz'"* (Anisiewicz, 2009; Anisiewicz, Palmowski,
2014).

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej catko-
wicie zmienita sie zaréwno skala, jak i geografia mie-
dzynarodowego ruchu pasazerskiego z matych por-
tow i przystani morskich. W okresie przed pandemia
COVID-19 byto to prawie 100 tys. pasazeréw rocznie
w dwodch destynacjach: z Miedzyzdrojéw do Niemiec
(Ahlbeck, Heringsdorfu lub Bansin - 2/3 ruchu) oraz
z Kotobrzegu na Bornholm (1/3 ruchu). W pozosta-
tych matych portach i przystaniach odnotowywano
$ladowe liczby pasazeréw. Oczywiscie wykonywane
s takze rejsy pasazerskie w ruchu krajowym?®, lecz
ich znaczenie jest duzo mniejsze.

5. Funkcja zwigzana z rybotéwstwem

Ogotem potowy ryb i bezkregowcédw morskich
w okresie 1996-2018 ulegty bardzo duzemu zmniej-
szeniu'. O ile jeszcze w 1996 r. byto to 320,2 tys. ton,
to w 2018 r. o 1/3 mniej — 205,5 tys. ton. Poniewaz

3 Wplyw na to miata duzo wieksza odlegtos¢ do pokonania,
co przektadato sie na cene biletu oraz koniecznos¢ posia-
dania dodatkowych dokumentéw oprécz paszportu.

“ Pominieto okres funkcjonowania na tej granicy matego
ruchu granicznego (por. Studziriska, Nowicka, 2016), gdyz
przetozyt sie on jedynie na wzrost przekroczen granicy
w ruchu drogowym.

> S3 to rejsy wynikajace z funkgji turystycznej portéw. Na
przyktad w porcie we Wiadystawowie z takiej formy tu-
rystyki morskiej w 2018 r. skorzystato 69,2 tys. pasazeréw
(Koncepdja..., 2019).

6 Dane prezentowane w tym akapicie pochodzg z Roczni-
kow Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2019).

wielkos$¢ potowdw na Battyku i zalewach nie ulegtfa
w tym czasie zmianie (w 1996 r. byto to 155,8 tys. ton,
aw 2018r.- 1559 tys. ton), wiec ten spadek potowdw
jest zwigzany z potowami dalekomorskimi'. Ponie-
waz przedsiebiorstwa te byty zlokalizowane w du-
zych portach (Gdynia, Szczecin, Swinoujécie), wiec
kryzys w polskim rybotéwstwie najbardziej dotknat
te wiasnie porty'8, aczkolwiek cate polskie rybotow-
stwo morskie juz na samym poczatku transformacji
zaczeto zmagac sie z wieloma problemami (por. Kto-
sinski, 1994).

Nic zatem dziwnego, ze flota kutrowa (mierzona
pojemnoscig brutto (GT)" w tys.) ulega zmniejszeniu.
Proces ten przybrat na sile po przystapieniu Polski
do Unii Europejskiej, kiedy uruchomiono program
dofinansowania ztomowania statkéw rybackich®
i bedzie trwat nadal w zwigzku z dalszymi ograni-
czeniami w potowach na Battyku (tab. 1.), zwtaszcza
w odniesieniu do najbardziej optacalnych potowdéw
dorsza, a takze z powodu kolejnego dofinansowania
do trwatego wycofania z eksploatacji kutrow (Kutry...,
2019).

Na ryc. 6. przedstawiono zmniejszanie pojemno-
$ci brutto kutréw w okresie 1996-2018%'. Patrzac na te
rycine dostrzegamy, ze przetomowe dla pojemnosci
analizowanej floty byto przystapienie Polski do Unii
Europejskiej i zwigzane z tym uruchomienie progra-
mu dofinansowania zeztomowania jednostek ryba-
ckich?2. Bardzo doktadnie zmiany te opisuje réwna-
nie:y=0,0137x-0,4690x*+2,9724x+27,9230 (R*=0,92).
W odrdznieniu od analizowanych wczesniej przeta-

7 Oile w 1996 r. byto to 33 trawlery przetwornie i 6 chtodni-
cowcdw o tacznej pojemnosci brutto 161,3 tys. GT, to na
koniec 2018 r. byly to zaledwie dwa trawlery dalekomor-
skie (16,4 tys. GT).

'®  Potowami dalekomorskimi nie zajmuje sie juz zadne z ist-
niejacych jeszcze w 1989 r. panstwowych przedsigbiorstw
potowéw dalekomorskich (,Odra” ze Swinoujscia, ,Gryf”
ze Szczecina, ,Dalmor”z Gdyni).

1 Jest to miara catkowitej pojemnosci zamknietych po-
mieszczen statku wewnatrz kadtuba i nadbudéwek. Jest
to miara bezwymiarowa. Opis jej obliczania zawiera Roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia
2004 r. w sprawie pomiaru statkéw morskich (Dz.U. 2004
nr 119 poz. 1248).

20 Pierwsza tura obejmowata okres (termin sktadania wnio-
skéw) od 2.08.2004 r. do 2.03.2006 r. i 19-31.03.2009 r.
(Ztomowanie statkéw rybackich, b.d.).

21 Jednostki te do 2003 r. byty sprawozdawane wedtug por-
tu stacjonowania, a od 2004 r. s sprawozdawane wedtug
portu rejestracji.

2 Przy czym tempo spadku pojemnosci brutto floty ryba-
ckiej w 2005 r. w stosunku do 2004 r. w obu kategoriach
portéow byto takie samo: pojemnos¢ tej floty w duzych
portach na koniec 2005 r. stanowita 63,2% tej z konca
2004 r., natomiast w matych portach i przystaniach mor-
skich byto to odpowiednio 64,0%.
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Tab. 1. Kwoty potowowe na Morzu Battyckim w 2021 r.

Tomasz Michalski

Stada Kwota Decyzja Rady UE Réznica TAC 2021 dla
w 2020r. na2021r. 2020/2021 [%] Polski
Dorsz 22-24 [tony] 3806 4000 +5 467,2
Dorsz 25-32 [tony] 2000 595 -70 157,3
Sledz centralny [tony] 153348 97551 -36 24299,9
Sledz zachodni [tony] 3150 1575 -50 204,9
Szprot [tony] 210147 222958 +6 65460,4
tosos [sztuki] 86575 94497 +9 5943,7

Zrédto: Karnicki (2020).
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Ryc. 6. Pojemnos¢ brutto (GT) [w tys.] polskiej floty rybackiej w latach 1996-2018.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2004, 2007, 2009, 2013, 2017,

2019).

dunkéw oraz miedzynarodowego ruchu pasazerskie-
go tutaj prym wioda mate porty i przystanie morskie.

Jak wspomniano, rok 2005 byt przetomowy jesli
chodzi o tendencje w wielkosci polskiej floty kutrowe;j
(ryc. 7). W przypadku floty stacjonujacej w matych
portach i przystaniach jej pojemnos¢ brutto (GT)
nieznacznie rosta do 2002 r., by w latach 2003-2004
ulec stabilizacji. Przetom przynidst 2005 r., kiedy to
jej pojemnosc gwattownie zmalata (z maksimum 30,0
tys.GT w2002 r.do 17,2 w 2005 r.). Ten spadek byt kon-
tynuowany w kolejnych trzech latach. Poczawszy od
2009r. jej pojemnos¢ brutto utrzymuje sie na pozio-
mie 11,2-12,1 tys. Zmiany te wiernie opisuje rownanie:

y=0,0111x>-0,3741x?+2,2536x+25,2220 (R*=0,90).

Aktualnie, ze wzgledu na znaczenie dla rybotéw-
stwa, mate porty i przystanie morskie mozemy po-
dzieli¢ na cztery grupy. Kryterium podziatu stanowita
sumaryczna pojemnos¢ brutto kutréow za caty okres
1996-2018. Do pierwszej grupy nalezy port we Wia-
dystawowie. Wybudowano go w latach 1936-1938
i od tego czasu jest najwiekszym polskim portem
rybackim?. Na koniec 2018 r. stacjonowato w nim

3 W 1955 r. rozpoczeto w nim dziatalnos¢ Przedsiebiorstwo
Potowow i Ustug Rybackich ,Szkuner’, ktérego obecna
nazwa to,Szkuner”Sp. z o.o.
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59 jednostek rybackich (Koncepcja..., 2019). W 2018r.
zarejestrowana w nim flota charakteryzowata sie po-
jemnoscia brutto 4,5 tys., co stanowito 37,5% catej
pojemnosci brutto polskiej floty kutrowe;j.

Do drugiej grupy zaliczono porty w Kotobrzegu,
Ustce, Helu, Dartowie i Dziwnowie o sredniej suma-
rycznej pojemnosci brutto floty kutrowej za analizo-
wany okres.

Do trzeciej grupy portéw i przystani o matej po-
jemnosci brutto floty kutrowej zaliczono porty w te-
bie, Jastarni, Gdansku Gérkach Zachodnich i Gdarsku
Gorkach Wschodnich.

Ostatnig grupe, o marginalnym znaczeniu, sta-
nowig pozostate porty i przystanie morskie?,
w ktoérych zasadniczo stacjonuja todzie rybackie.
W wszystkich tych czterech grupach matych por-
tow i przystani morskich zachodza te same procesy
zmniejszania floty potowowej, aczkolwiek z réznym
nasileniem. Na przyktad, prawie catkowity zanik
funkcji rybackiej wystapit w Dartowie (i Dartéwku)?

69

czy Gdansku Gérkach Wschodnich?. Z drugiej strony
relatywnie maty spadek zanotowano we Wtadysta-
wowie?” czy Jastarni®.

Patrzac na zmiany we flocie kutrowej, nie dostrze-
gamy powazniejszych prawidtowosci przestrzennych.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze oprocz wyraznej tenden-
¢ji zmniejszania tej floty, widac takze dziatania proin-
westycyjne, jak np. powstawanie lokalnych centréw
pierwszej sprzedazy ryb, ktére majg uporzadkowac
handel nimi (Czaplinski, 2012). Warto mie¢ na uwa-
dze, ze dopoki bedzie utrzymywato sie przetowienie
Battyku (por. Aps, Lassen, 2010; Katz i in., 2009; Lin-
degren i in., 2009), dopdty te dziatania beda miaty
drugorzedne znaczenie dla matych portéw i przystani
morskich. Nalezy tez nadmieni¢, ze czynnikiem rozwo-
jowym matych portéw i przystani morskich nie jest
takze przemyst przetwérstwa rybnego, ktory, jak to
wykazat P. Czaplinski (2013, 2014, 2018), wcale nie musi
by¢ lokalizowany w portach, a nawet nie musi on by¢
umiejscowiony w strefie nadmorskiej.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej (2000, 2004, 2007, 2009, 2013, 2017,

2019).

2 Te ostatnie czesto pod postacia wydzielonego odcinka

plazy, na ktéra sg wyciaggane kutry, jak to np. ma miejsce
w Jarostawcu.

O czym s$wiadczy spadek pojemnosci brutto floty z 3,2
tys.w 1996 r.do 0,1 w 2018 r.

25

% 0O czym sSwiadczy spadek pojemnosci brutto floty z 0,4

tys.w 1996 r.do 0,0 w 2018 r.
Z6,5tys.w 1996 r.do 4,5 w 2018 ., czyli 0 30,8%.
Z1,0tys.w 1996 r.do 0,5 w 2018 ., czyli 0 50,0%.

27

28
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6. Podsumowanie

W toku przeprowadzonej analizy wykazano, ze do-
tychczasowe wiodace funkcje matych portéw i przy-
stani morskich tracg na znaczeniu. Obroty fadunkowe
systematycznie malejg, rola niektérych z nich jako
miedzynarodowych terminali pasazerskich byta
epizodyczna, natomiast dopdki nie zostang odbu-
dowane stada ryb w Battyku - rybotéwstwo nie
odzyska swej waznej roli, jakag miato w przesztosci.
Z pozostatych funkcji niejasna jest przysztos¢ funkcji
przemystowych, zwigzanych gtéwnie ze stoczniami
i przetworstwem ryb. Z jednej strony w 2002 r. zlikwi-
dowano stocznie w Ustce (Pacuk, Michalski, 2002),
lecz z drugiej np. nadal funkcjonuje stocznia remon-
towa we Wtadystawowie czy stocznie w Gdansku
Gorkach Zachodnich. Takze pomimo postepujacego
przenoszenia przetwérstwa z portéw, nadal zdarzaja
sie w nich inwestycje w te branze - czego najlep-
szym przyktadem jest chociazby chtodnia w Tolkmi-
cku. Oczywiscie w dalszym ciggu pozostajq aktualne
funkcje takie, jak np. schronienia przed sztormem
i jako baza postoju statkdw czy bazy ratownictwa
morskiego SAR?, lecz ich znaczenie prorozwojowe
jest minimalne.

Patrzac na liczne dokumenty strategiczne oraz
juz zrealizowane dziatania w matych portach i przy-
staniach morskich, mozna postawic teze, ze ich
wiasciciele stawiaja na wieloaspektowy rozwdj tu-
rystyki. Modelowym wrecz przyktadem jest tutaj
rewitalizacja przystani w Nowej Pastece i uczynienie
z niej atrakcyjnej przystani jachtowej. Wydaje sie, ze
obecnie kierunek polegajacy na lokalizacji w bardzo
matych portach i przystaniach morskich przystani
jachtowych, a w matych portach marin jachtowych -
jest najbardziej obiecujacym kierunkiem dziatan. Acz-
kolwiek widzac obecnga zapas¢ w ruchu turystycznym
oraz majac na uwadze realne zagrozenie gtebokim
kryzysem gospodarczym spowodowanym przez
pandemie COVID-19 - nie jest to juz tak oczywisty
kierunek rozwoju jak przed pandemia.

Jednakze nalezy mie¢ na uwadze, ze dla portéow
w Elblagu, Kotobrzegu, Policach i Ustce przewiduje
sie ich wielofunkcyjny rozwdéj jako portéw regional-
nych szczegdlnie istotnych dla systemu transporto-
wego kraju (Program..., 2018). Najblizsze lata pokaza,
czy rozwing sie one zgodnie z ta koncepgja.

2 Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa.

Tomasz Michalski
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