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Tendencje w rozwoju matych portéow

Gospodarka morska Polski nie ogranicza si¢ jedynie do dziatalnosci zwiazanej
z najwickszymi czterema portami polskiego wybrzeza (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swi-
noujécie). Nad morzem znajduja si¢ takze mniejsze porty i przystanie morskie w réz-

nym stopniu wykorzystujace potencjal i walory nadmorskiego potozenia (rysunck 1).
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Rys. 1. Lokalizacja wazniejszych portéw na polskim wybrzezu Baltyku
Zrédlo: http://www.maritime.com.pl/port/indexp.php.
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Male porty sa waznymi elementami lokalnego potencjatu rozwojowego i jako ta-
kie sa przedmiotem polityki lokalnej ksztattowanej na szczeblu gminy. Jednoczesnie
sa one takze skladnikami potencjatu rozwojowego kraju, a tym samym staja si¢ elemen-
tami polityki morskiej kraju i regionu. Male porty o funkcjach handlowo-rybackich
moga z powodzeniem uzupetniaé niektére funkcje wickszych portéw, a ponadto roz-
wija¢ dziatalno$¢, kedra nie miesci si¢ w specyfice funkcjonowania duzych komplekséw
gospodarczych (rysunck 2). Mniejszym portom podlegajacym samorzadom lokalnym
czgsto tatwiej jest dostosowac si¢ do biezacych zmian w gospodarce.

Za czynniki sprzyjajace rozwojowi malych portéw uznawane s mi¢dzy innymi
- nadmorskie polozenie,

— turystyczny charakter miejscowosci,

— lokalizacja portu w zasiegu oddzialywania portéw o strategicznym znaczeniu dla
gospodarki morskiej,

— blisko$¢ wigkszych, preznych osrodkéw miejskich (na przyklad dla Ustki jest
to Stupsk),

- obecnos¢ zakladéw zwigzanych z ryboléwstwem,

- zréznicowane funkeje portu (rybotéwstwo, turystyka, przetadunki),

— aktywno$¢ organizacji skupiajacych podmioty zwiazane z rybotéwstwem,

— tradycje zwiazane z morzem (szkolnictwo, na przyklad licea o profilu morskim, do-
$wiadczony personel),

- rezerwy terendw na rozw6j portu handlowego w granicach portu,

— opracowane aktualne miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego gmin
i miast uwzgledniajace rozwdj portu,

- skuteczno$¢ pozyskiwania srodkéw finansowych na rozwéj portu przez samorzad
lokalny i regionalny,

— morskie przejscia graniczne,

- aktywno$¢ i mozliwosci rozwojowe i inwestycyjne uzytkownikéw portu,

- infrastruktura juz istnicjaca (nawet w niezadowalajacym stanic).

W Polsce dziatalnos¢ i eksploatacja wigkszosci malych portéw zwigzana jest
gléwnie z ryboléwstwem oraz, w ograniczonym zakresie, z obstuga ruchu turystycz-
no-rekreacyjnego. Nieliczne mafe porty tworza skromne, choé wielofunkceyjne struktu-
ry gospodarczo-przestrzenne o znaczeniu zaréwno lokalnym, jak i regionalnym, zdolne

do dziatalnosci typowej dla punktéw weztowych infrastruktury transportu .

6 Strategia rozwoju matych portéw morskich polskiego wybrzeza, red. S. Grzelakowski i K. Kro$nicka,
Wyd. Akademia Morska w Gdyni, Gdynia 2005, s. 12.
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Funkcja transportowa matych portéw w Polsce jest obecnie bardzo ograniczona.

Jedynie Kolobrzeg przetadowuje powyzej 100 tys. ton rocznie (tabele 1-3).

Tabela 1. Obroty tadunkowe matych portéw w latach 2007-2008 [tys. t]

Grupy 2007 2008

tadunkowe ogoélem | zaladunek | wyladunek | ogétem | zatadunek | wyladunek
Kotobrzeg
ogdtem 117,3 74,8 42,5 101,7 46,1 55,6
fadunki masowe 69,5 59,3 10,2 66,9 34,5 324
drobnica 47,8 15,5 32,3 34,8 11,6 232
Dartowo
ogolem 574 22 352 3.0 30 -
fadunki masowe 55,8 22,2 33,6 3,0 3,0 -
drobnica
Elblag
ogdlem 0,6 0,6 0,9 0,9
drobnica 0,6 0,6 0,9 0,9
Stepnica
ogdlem 47 - 4,7 1,2 - 1,2
masowe suche 4,7 - 4,7 1,2 - 1,2
Ustka
ogdlem 0,7 - 0,7 1,2 - 1,2
drobnica 0,7 - 0,7 1,2 - 1,2
Wiadystawowo
ogolem | - [ - [ - [ - [ - -

Zrédlo: Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2009.
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Rys. 2. Tendencje rozwoju obrotéw tadunkowych matych portéw w latach 2001-2008 [tys. t]

Zrédlo: obliczenia whasne na podstawie danych portéw.
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Tabela 2. Statki wchodzace do malych portéow
Ogoétem Z tadunkiem Pod balastem
Port Lata | liczba II: :;jz:;:z:)n; liczba |pojemno$é| liczba |pojemnoséé
statkow [NRT] statkow | [tys. NRT] | statkéw | [tys. NRT]

2007 46 536 30 17 16 8
Darfowo

2008 19 370 17 6 2 1

2007 22 93 - - 22 2
Elblag

2008 14 172 - - 14 2

2007 218 395 153 43 65 35
Kolobrzeg

2008 177 370 137 45 40 21

2007 317 2563 198 616 119 196
Police

2008 381 2292 233 594 148 280

2007 4 549 4 2 - -
Stepnica

2008 1 548 1 1 - -

2007 13 337 3 1 10 3
Ustka

2008 21 323 9 3 12 4

2007 226 74 155 12 71 5
Wiadystawowo

2008 154 68 116 8 38 3

2007 | 1852 141 990 142 862 119
Nowe Warpno

2008 1895 142 1101 157 794 112

2007 133 142 4 0 129 18
Trzebiez

2008 88 167 1 0 87 15

2007 657 201 561 1274 96 5
Miedzyzdroje

2008 568 190 526 107 42 1
el 2007 973 132 973 129 - -

e

2008 1066 135 1066 143 - -

2007 200 48 190 10 10 -
Frombork

2008 156 - 156 - - -

2007 181 46 171 8 10 -
Krynica Morska

2008 156 - 156 - - -

2007 697 21 692 15 5 -
Sopot

2008 794 38 784 30 10 0

Zrédlo: Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2009.
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Tabela 3. Dlugo$¢ nabrzezy w matych portach morskich polskiego wybrzeza [m]

Nabrzeia ogéltem W tym nadaj qce' 'sic.;
Port do eksploatacji

2007 2008 2007 2008
Darlowo 5739 5739 3426 3426
Elblag 2680 3666 2680 3666
Kolobrzeg 785 1170 786 1030
Police 1000 1000 1000 1000
Stepnica 736 736 225 225
Ustka 4232 1981 3372 1961
Wiadystawowo 341 341 341 341
w tym nabrzeza przetadunkowe
Darlowo 1875 1875 1612 1612
Elblag 2680 2240 2680 2240
Kotobrzeg 785 1006 786 1006
Police 1000 1000 1000 1000
Stepnica 294 294 145 145
Ustka 3136 1226 3136 1207
Wihadystawowo 341 341 341 341

Zrédlo: Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2009.

Rybotéwstwo nalezy do najstarszych dziedzin gospodarki morskiej, ksztattujac
rozwdj portéw morskich na polskim wybrzezu. Przed akcesja do struktur unijnych mia-
ty jednak miejsce zaniechania, ktdre s obecnie dotkliwie odczuwane przez ten sektor.
Mimo to jest ono nadal wazna dziedzing gospodarki morskiej w matych portach i przy-
staniach.

Ograniczone mozliwosci rozwoju rybotéwstwa i handlowej funkcji matych por-
téw wymuszaja koniecznos¢ bardziej intensywnego rozwoju turystyki morskiej. Duza
wage do tego elementu gospodarki morskiej przywiazuja samorzady. Do najpopular-
niejszych i najbardziej dochodowych form dzialalnosci w tym segmencie nalezy tury-
styka wypoczynkowa. W miejscowosciach nadmorskich powstaja liczne hotele i pen-
sjonaty, jest duzo kwater prywatnych, pél namiotowych itp.

Popularny staje si¢ takze aktywny wypoczynek, w ramach ktérego rozwijane
sa wedkarstwo morskie, sporty wodne, organizowane sg festiwale itp. Duza aktywnos¢

w rozwijaniu turystyki morskiej przejawia Ustka.
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Zmiany rozwojowe w malych portach korzystnie wplywaja na wizerunek i funk-
cjonowanie miast nadmorskich. Male porty przygotowuja swoje strategie rozwoju,

w ktérych wskazane sg kierunki rozwoju i przyszly ich wizerunek.
Zatozenia strategii rozwoju matych portow

Ustawa o portach i przystaniach morskich wskazuje podmiot zarzadzajacy portem
jako jednostke odpowiedzialng za programowanie i planowanie jego rozwoju. Stad podmio-
ty te — przede wszystkim zarzady portéw morskich — przygotowuja swoje strategie rozwoju.

Prawie wszystkie strategie rozwoju regionéw w Polsce zaktadajg przeciwdziata-
nie marginalizacji obszaréw peryferyjnych. Do priorytetéw w strategii rozwoju woje-
wodztw nadmorskich naleza miedzy innymi:

- Restrukturyzacja i unowocze$nianie gospodarki uwzgledniajace tradycyjne sektory
gospodarki, rozwdj ustug i transportu oraz zwickszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej.

- Rozbudowa i modernizacja infrastrukeury stuzacej wzmocnieniu konkurencyjno-
$ci i spdjnosci regionu, przewidujacej przyspieszenie modernizacji metropolii, a jed-
nocze$nie przeciwdziatanie marginalizacji obszaréw peryferyjnych oraz rozbudowe
i modernizacje infrastruktury transportowej i portéw.

- Rozwdj wspélpracy miedzynarodowej w Regionie Morza Baltyckiego oraz miedzy-
regionalne;j.

Gléwnym zatozeniem przyjmowanym przy opracowywaniu strategii na najbliz-
sze lata jest powiazanie celéw i priorytetéw wyznaczonych przez strategie wyzszego
rz¢du (regionalne i krajowe) z pozadanymi kierunkami rozwoju matych portéw, okre-
$lonymi przez samorzady lokalne gmin i uzytkownikéw portu, oraz wytyczenie celéw
i priorytetow zapewniajacych faktyczny, efektywny rozwdj.

Nicktére male porty zostaly ujete w dokumentach strategicznych wyzszego rze-
du, przede wszystkim w przyjetej w 2007 roku przez Ministerstwo Gospodarki Mor-
skiej Strategii rozwoju portéw morskich do roku 2015 oraz w strategiach rozwoju gospo-
darki morskiej wojewddztw pomorskiego i zachodniopomorskiego. Zawarte w tych
dokumentach zapisy sa jednak bardzo ogélne i wymagaja uszczegdtowienia. Jednoczes-
nie strategie te odgrywaja role informacyjng i promocyjna dla uzytkownikéw portu
i inwestorow.

Realizacja opracowanych strategii rozwoju portéw powinna zapewni¢ takie efekey, jak
- odgrywanie przez port roli waznego czynnika rozwoju lokalnego, regionalnego

i ponadregionalnego w stosunku do bezposredniego i dalszego otoczenia,

- zwigkszenie dostgpnosci portu od strony morza i od strony ladu,



Strategie rozwoju matych portéw i przystani morskich ... 311

- uksztaltowanie okreslonych planem zagospodarowania przestrzennego gminy po-
zadanych kierunkéw zagospodarowania terenéw portowych,

- zapewnienie wyposazenia portu we wszystkie niezbedne sktadniki infrastrukeury
techniczne;j,

- umozliwienie aktywnej wspétpracy z innymi osrodkami w obszarze Baltyku i Eu-
ropy Pétnocnej,

- dostosowanie do warunkéw migdzynarodowej konkurencji,

— aktywny udzial w rozwoju i wzroécie gospodarczym przez rozwéj funkcjonujacych
na obszarze portu przedsigbiorstw, jak réwniez przedsigbiorstw posrednio zwiaza-
nych z portem.

Priorytety strategii poszczegélnych matych portéw ustalane sa przede wszyst-
kim na podstawie juz istniejacych podstawowych funkcji tych portéw. Szczegdlna
wage w opracowywanych planach przywiazuje si¢ do nastepujacego zakresu aktywno-
$ci portow:

- ryboléwstwo,

- port handlowy,

- turystyka morska,

- ushugi portowe.

Do poprawy pozycji konkurencyjnej w zakresie polowdw ryb i ich przetwor-
stwa moze si¢ przyczyni¢ stworzenie kompleksowego produktu zwigzanego z rybo-
léwstwem, podobnie jak to ma miejsce w innych dziedzinach gospodarki. Okresla si¢
je na ogét mianem klastera. Stanowi on powiazanie wielu dziedzin ustug i produkeji
zwigzanych z wiodacym produktem. Powigzanie to ma forme wiazki intereséw funk-
cjonujacych w skali regionalnej. Przykladem moze by¢ rozw6j produkeji i ustug zwigza-
nych z wykorzystaniem $ledzia na Bornholmie.

W sferze zainteresowania rzadu znajduja si¢ wylacznie porty o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej. Mate porty i przystanie morskie powinny wiec
znalez¢ swoje miejsce w strategiach rozwoju regionéw nadmorskich.

Planowane stworzenie Zr(’)wnowaionego, dostgpnego i zintegrowanego systemu
transportowego portéw jest zgodne z celami strategicznymi i priorytetami strategii
wyzszego rzedu, to jest
—  Narodowymi strategicznymi ramami odniesienia 2007-2013, w ktorych miedci sig

budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spolecznej majacej podstawowe
znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski.

— Strategiq rozwoju portéw morskich do 2015 roku, w ktérej zaklada si¢ poprawe

konkurencyjnosci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udzialu w rozwoju



312 Urszula Kowalczyk

spoteczno-gospodarczym kraju i podniesienie ich rangi w miedzynarodowej sieci
transportowej. Wpisuje si¢ w nia priorytet obejmujacy poprawe stanu infrastrukeu-
ry portowej i dostgpu do portu.

—  Strategiq rozwoju gospodarki morskiej wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku
2015, w ktdrej miesci si¢ cel strategiczny obejmujacy zdynamizowanie rozwoju ma-
tych portéw morskich zachodniopomorskiego wybrzeza.

W zakresie rozwoju turystyki dzialania nakierowane s3 na stworzenie podstawy
do rozwoju funkeji turystyczno-rekreacyjnej portéw. Konieczne jest pozyskanie tere-
néw na jej potrzeby oraz przeprowadzenie rewitalizacji infrastrukeury portowe;.

Nie wszystkie male porty maja potrzebe, warunki i mozliwosci budowy marin.
W licznych mniejszych portach realnym rozwiazaniem moga by¢ przystanie zeglarskie
z odpowiednimi warunkami postoju i zapleczem.

Utrzymanie i rozwdj funkcji matych portéw zwiazanych z ryboléwstwem i prze-
tworstwem rybnym wymaga wdrazania rozwiazan systemowych, szczegélnie w zakre-
sie infrastruktury portowej. Czynnikiem podniesienia konkurencyjnosci portu rybac-
kiego na $rodkowym wybrzezu jest stworzenie Lokalnego Centrum Pierwszej Sprzeda-
zy Ryb. Konieczna jest modernizacja infrastruktury portéw rybackich wraz z budowg
nabrzeza remontowego na potrzeby todzi rybackich oraz
- stworzenie warunkéw umozliwiajacych dziatalnos¢ i rozwdj organizacjom produ-

centdw ryb,

- podniesienie standardéw technicznych i sanitarnych w zaktadach przetworstwa,

- budowa, rozbudowa, przebudowa lub remont obicktéw hurtowej sprzedazy ryb
oraz ich infrastrukeury technicznej.

Spojnosé strategii rozwoju portéw ze strategia rozwoju miasta, gminy oraz stra-
tegiami regionalnymi i ponadregionalnymi stwarza mozliwos¢ pozyskiwania dodatko-
wych $rodkéw finansowych i ma decydujace znaczenie dla mozliwosci osiagniecia ce-
16w i zamierzen tej strategii. Konsekwentna i terminowa realizacja przewidzianych za-
dan ma decydujacy wplyw na tempo i jako$¢ zmian zachodzacych w porcie.

Strategie malych portéw i miast z reguly przewiduja, ze sita napedows rozwoju
matych portéw i przystani morskich bedzie ich funkcja turystyczna i rekreacyjna. Ko-
nieczne jest zatem wspieranie tego sektora, pozyskiwanie strategicznych inwestorow
oraz srodkéw pomocowych z funduszy Unii Europejskiej.

Do osiagniecia celéw priorytetowych niezbedna jest odpowiednia polityka wspie-
rania rozwoju gospodarki morskiej.

Z uwagi na regionalne znaczenie malych portéw cele strategiczne jego rozwoju

zwiazane z jego aktywizacja powinny:
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- przyczyni¢ si¢ do wzrostu gospodarczego,

— sta¢ si¢ waznym czynnikiem rozwoju lokalnego i regionalnego w stosunku do bez-
posredniego i dalszego otoczenia terytorialnego,

— sprosta¢ warunkom miedzynarodowej konkurencji, a przez to sta¢ si¢ platforma
do rozwoju funkcjonujacych na obszarze portu przedsi¢biorstw, jak rowniez przed-
sigbiorstw zwigzanych z portem posrednio.

Wdrazanie zarysowanej misji portu o znaczeniu regionalnym wymaga ukierunko-
wania strategii jego rozwoju w najblizszych latach na:

— akeywizacje istniejacych funkeji gospodarczych portu, w tym szczegdlnie turystycz-
no-pasazerskiej i obstugi rybotéwstwa,

- poszerzenie — dywersyfikacje zakresu $wiadczonych ustug,

— poprawe stopnia wykorzystania istniejacego potencjatu portowego, w tym znajdu-
jacego si¢ w gestii poszczegdlnych podmiotéw gospodarczych, zlokalizowanych
na obszarze portu oraz racjonalnego wykorzystania rezerw przestrzennych portu,

- zwickszenie aktywnosci inwestycyjnej na obszarze portu,

- rozwinigcie aktywnych dziatan marketingowych i promocyjnych na rynku krajo-
wym i mi¢dzynarodowym — baltyckim.

Gminy miejskie, ktére utworzylty podmioty zarzadzajace w ich imieniu portami

(na przyktad Kolobrzeg i Darfowo), przejely na siebie odpowiedzialnosé za planowanie

rozwoju portéw. Wiele matych portéw przedstawia sie jako klasyczne osrodki uzdro-

wiskowe, turystyczne i portowe, skfonne tworzy¢ przyjazny klimat dla przedsi¢biorczo-
$ci, przy wykorzystaniu tradycji historycznych, waloréw srodowiska naturalnego i nad-
morskiego polozenia, dazace do zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego

w celu osiggniccia trwalej spéjnosci spolecznej, ekonomicznej i przestrzennej. W prak-

tyce poszczegblne cechy nie zawsze pokrywaja si¢ z tymi deklaracjami.
Fundusze europejskie i inwestycje rozwojowe w matych portach

Poszerzenie UE ma swoje konsekwencje w skali mikro- i makrockonomicznej, dla
rozwoju gospodarczego. Przektada si¢ to na ogélny udziat gospodarki unijnej w rynku
swiatowym. Nowe uwarunkowania gospodarcze maja swoje przetozenie takze na pozy-
cje matych portéw w Unii Europejskiej, decydujac o ich znaczeniu.

W dniu 10 pazdziernika 2007 roku Komisja Europejska przyjeta niebieska ksi¢-

ge w sprawie integrowanej polityki morskiej dla UE i szczegétowy plan dziatania®

> KOM (2008) 791 wersja ostateczna, Bruksela, 25.11.2008.
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Rada Europejska poparla zintegrowang polityke morska i plan dzialania 14 grudnia
2007 roku. Planowanie przestrzenne obszaréw morskich (PPOM) stalo sie kluczowym
instrumentem w ramach prowadzonej zintegrowanej polityki morskiej. Umozliwia
ono organom publicznym i zainteresowanym stronom koordynowanie swoich dziatan
oraz optymalizacj¢ wykorzystania przestrzeni morskiej tak, aby przyniosto ono korzy-
$ci z punktu widzenia gospodarki i srodowiska morskiego.

Polska gospodarka morska przezywa do$¢ dramatyczny okres swojej dziatalno-
$ci. Obecny $wiatowy kryzys jeszcze bardziej utrudni dziatalno$¢ przedsiebiorstw bran-
zy morskiej. Przy wlaczaniu si¢ w struktury UE Polska nie w petni zabezpieczylta inte-
resy polskiej gospodarki morskiej, na przyktad nie zadbano dostatecznie o rodzima flo-
t¢ rybacka. Po wejsciu do UE wyzlomowano 40% jednostek rybackich, a ostatnie sank-
cje UE, ktére zezwalaja na potéw dorsza tylko 1/3 czesci floty rybackiej, doprowadza
— w ciagu najblizszych lat — do nadmiernego ograniczenia floty lub nawet jej zaniku.
Rybacy z innych krajéw towia znacznie wigcej niz dopuszczaja przyznane limity, na-
tomiast polscy bywaja karani za nieudokumentowane przekroczenie limitéw potowo-
wych, podczas gdy na przyktad w okresie ochronnym dla narybku na Battyku plywaja
dunskie ,,paszowce””.

Podstawowe zasady wyznaczajace kierunki strategii funkcjonowania gospodarki
morskiej zostaty okreslone w programie rzadowym RP, kt6ry obejmuje miedzy inny-
mi nastepujace cele®:

- wzmocnienie roli portéw morskich, dzieki modernizacji i rozbudowie infrastruk-
tury, oraz wdrozenie unijnych standardéw w zakresie eksploatacji i zarzadzania,
co pozwoli na dalsza integracje systemu transportowego kraju i powiazanie go z glo-
balnym systemem transportowym,

— poprawa infrastruktury portéw morskich i dostgpu do nich od strony morza,

- rozwdj autostrad morskich i zeglugi bliskiego zasiegu,

- pozyskiwanie wickszej masy fadunkowej, zar6wno polskiego handlu zagraniczne-
go, jak i masy tranzytowej, w tym takze przywrdcenie ,utraconej” masy fadunkowej,

- poprawa jakosci ustug portowych,

— wspieranie malych portéw jako regionalnych osrodkéw przedsigbiorczosci,

- uporzadkowanie spraw wiasnosci i finansowania rozwoju infrastrukeury portowe;j

i zapewniajacej dostep do portéw.

* Po wprowadzeniu w 2008 r.zakazu polowéw lososi plawicami dochody w tym segmencie spadly
z 3 mln zt do 300 tys. w skali roku, za ,,Czas Morza” 2009, nr 1 (37).

* Program dziatania rzqdu premiera Kazimierza Marcinkiewicza ,Solidarne panstwo”, listopad 2005.
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W jednym z wyznaczonych celéw w szczegdlny sposéb podkreslone zostato zna-
czenie matych portéw jako regionalnych o$rodkéw przedsi¢biorczosci. Pozostate cele
s3 jednak aktualne réwniez dla efektywnej dziatalnosci matych portéw, szczegdlnie
tych o funkcjach handlowo-rybackich, jak Kotobrzeg czy Dartowo.

Na samorzadach terytorialnych obszaréw przybrzeznych spoczywa szczegélna
odpowiedzialno$¢ w zakresie zagospodarowania tych stref: musza one niwelowaé na-
pigcia wynikajace z konfliktéw miedzy konkurujacymi ze sobg rodzajami dzialalnosci
na wybrzezu, a takze na morzu, oraz dazy¢ do osiagniecia zréwnowazonego rozwo-
jui poziomu zatrudnienia, zapewniajac konieczng ochrone $rodowiska morskiego”.

Polityka rozwoju regionalnego Unii Europejskiej ma na celu wzmocnienie spéj-
nosci ekonomicznej i spotecznej Wspdlnoty. Wspiera ja skoordynowana z nig scisle po-
lityka strukturalna oraz strategia zréwnowazonego rozwoju transportu. W strategii
tej male porty moga odgrywac znaczac role w aktywizacji gospodarki regionéw nad-
morskich.

Strategie dotyczace matych portéw powinny si¢ znalez¢é we wszystkich dokumen-
tach stanowiacych opracowania rozwoje na poziomie gminy, powiatu, wojewddztwa,
a przede wszystkim na szczeblu centralnym. Podkreslenie ich istotnej roli na poziomie
krajowym zapewnia faktyczny dostep podmiotéw zarzadzajacych i samorzadéw nad-
morskich do szerokiej gamy zrédet dofinansowania ich dziatan. Male porty przywiazu-
ja ogromna wage do swojego rozwoju oraz podkreslenia swego znaczenia w strategiach
rozwojowych UE. Inwestycje i zmiany wlasno$ciowe w nich przyczyniajg si¢ do po-
budzenia aktywnosci przetadunkowo-skladowej, a zwigkszenie obrotéw tadunkowych
umozliwia wzrost zatrudnienia w ustugach portowych.

Zrédta finansowania inwestycji w malych portach i przystaniach to z reguly: bu-
dzet samorzadéw lokalnych (w mocno ograniczonym zakresie, czasami zaledwie 5%),
programy pomocowe, wolontariat.

Opracowane strategie rozwoju portéw sa niezbednym warunkiem do ubiegania
si¢ o $rodki z krajowych i regionalnych programéw operacyjnych, w tym w szczegdl-
nosci z Regionalnego programu operacyjnego, programu operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko oraz z programu operacyjnego Zrdwnowazony rozwdj sektora rybotéwstwa
i nadbrzeznych obszardw rybackich 2007-20135.

W ramach priorytetu obejmujacego stworzenie zréwnowazonego, dostgpnego
i zintegrowanego systemu transportowego portu za cel strategiczny przyjeto poprawe

zewnetrznego i wewnetrznego systemu komunikacyjnego.

* Mapa drogowa na rzecz planowania przestrzennego obszaréw morskich: opracowanie wspélnych zasad
w UE, KOM (2008) 791 wersja ostateczna. Bruksela, 25.11.2008.
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Za przyktad wykorzystywania funduszy na rozwdj w matych portach ustug trans-
portowych i turystycznych moze postuzy¢ dziatalnos¢ portu w Kotobrzegu. Przepro-
wadzona ostatnio, kosztem okolo 150 mln z}, modernizacja portu (zakoticzenie in-
westycji — pazdziernik 2009), obejmujaca przebudowe infrastruktury wejscia do por-
tu, znaczaco poprawila bezpieczenistwo jednostek ptywajacych korzystajacych z por-
tu. Umozliwiono takze wchodzenie do portu wigkszym statkom handlowym. Zarzad
Morskiego Portu Kotobrzeg wzbogacit si¢ o tereny, ktére jeszcze do potowy 2009 roku
nalezaly do Polskiej Zeglugi Baltyckiej (PZB).

Trzeba stwierdzi¢, ze mozliwos¢ zawijania wigkszych statkéw stwarza warun-
ki do zwigkszenia ruchu turystycznego zwiazanego z zegluga wycieczkows (tabela 4),
na przyktad w Kolobrzegu, ktéry nalezy do najwigkszych uzdrowisk w Polsce, aktywi-
zacja zeglugi wycieczkowej moze przysporzy¢ licznych nowych turystéw wzbogacaja-

cych budzet miasta i zwickszy¢ liczbg kuracjuszy w uzdrowiskach.

Tabela 4. Migdzynarodowy ruch pasazerski w matych portach

Port Kraj z-akot’lc-zenia pod.r()i-y 2007 2008
(pasazerowie odprawieni)
Dartowo Dania 4740 5778
Kolobrzeg Dania 17565 18 663
Nowe Warpno Niemcy 5595 6833
Trzebiez Niemcy 1956 1228
Ustka Dania - 2629
Miedzyzdroje Niemcy 46013 35723

Zrédlo: Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2009.

Kotobrzeg ma nadzieje uzyska¢ srodki z UE na poprawe dostgpu do portu od stro-
ny portu. Inwestycja ma obja¢ budowe nowej drogi taczacej nabrzeza portowe z mia-
stem, a takze obwodnicg Kolobrzegu. Planowana jest takze rewitalizacja toréw kolejo-
wych i uaktywnienie transportu kolejowego.

Dartowo znalazlo si¢ réwniez na liscie kluczowych projektéw przeznaczonych
do finansowania z funduszy UE na lata 2007-2013. Inwestycja obejmujaca moderni-
zacje czgéei portu i nowe polaczenia komunikacyjne, migdzy innymi z krajowa trasg
Szczecin—Gdarisk, ma kosztowaé 32 mln z} Ponadto w Dartéwku moze by¢ zlokalizo-
wana czg$¢ Specjalnej Strefy Ekonomicznej Stupska. Darlowo gotowe jest przeznaczy¢

na dziatalno$¢ w ramach strefy okoto 30 hektaréw gruntu po uprzednim uzbrojeniu.
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Firmy zainteresowane tg lokalizacja beda mialy zapewnione ustawowe ulgi na poczat-
ku funkcjonowania, ponadto miasto jest sktonne udzieli¢ dodatkowych ulg w podat-
kach lokalnych®.

Waznym czynnikiem rozwojowym matych portéw jest zeglarstwo. Na rozwdj
projekeu, ktérego celem jest utworzenie Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskie—
go (ZSZ), Zachodniopomorska Regionalna Organizacja Turystyczna zdobyta 130
mln zl. Szlak obejmuje jedenascie miejscowosci nadmorskich wojewddzewa, poczaw-
szy od Szczecina przez mig¢dzy innymi Trzebiez, Nowe Warpno, Wolin, Kamien Po-
morski, Niechorze, Kotobrzeg, po Dartowo. Projeke 787 to poczatek dzialai zmie-
rzajacych do rozbudowy marin i przystani. Jego dtugos¢ wynosi okoto 320 km. Wybu-
dowane zostang mariny i porty turystyczne w Wolinie, Kamieniu Pomorskim, Rewa-
lu, Mielnie i Dartowie oraz zmodernizowane mariny i przystanie jachtowe w Szczeci-
nie, port turystyczny w Trzebiezy oraz marina w Kofobrzegu. Planowana jest przebu-
dowa portu jachtowego w Kolobrzegu, ktéra obejmie miedzy innymi budynek klubo-
WYy, pomieszczenia socjalne oraz 27 pomostéw do cumowania jacht(’)w. Miasto otrzy-
ma na ten cel 12 mln zt

Wspomniane porty tworzg najwazniejsze centra jachtowe sieci polaczonych por-
téw i przystani Pomorza Zachodniego. Odlegtos¢ pomiedzy nimi nie przekracza od 20
do 30 mil morskich, czyli kilku godzin zeglugi. Trasa szlaku lezy na gléwnej drodze
wodnej prowadzacej ze stolicy Niemiec — Berlina przez Baltyk do Skandynawii.

Zachodniopomorski Szlak Zeglarski jest jedna z nielicznych inicjatyw gospo-
darczych umozliwiajacych rzeczywisty realizacje inwestycji o naturalnym charakeerze
transgranicznym, uzytkowang nie tylko przez mieszkancéw obu krajéw, ale takze tury-
stéw z krajow sasiednich. Szlak stanie si¢ stymulatorem rozwoju gospodarczego przyle-
glych gmin. Rozwéj wspotpracy gmin i portéw jachtowych oraz rozbudowa infrastruk-
tury turystycznej zwigkszaja potencjal regionu’. Wdrozenie tego przedsiewziecia w cia-
gu pieciu lat moze przyciagna¢ nawet 20 tys. zeglarzy i turystéw korzystajacych dotych-
czas z innych akwendéw. Zwigkszenie atrakcyjnosci szlaku dla zeglarzy i turystéw wyma-
ga znacznie lepszego zagospodarowania. Na niezbedne inwestycje zarezerwowano 20
mln euro w Regionalnym programie operacyjnym wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Spoéjnosé strategii rozwoju portéw ze strategia rozwoju miasta, gminy oraz

strategiami regionalnymi i ponadregionalnymi stwarza mozliwo$¢ pozyskiwania

¢ Lokalizacja dzialalnoéci na tym terenie zainteresowany jest m.in. amerykanski inwestor North Star
Yachts zamierzajacy uruchomi¢ produkeje luksusowych jachtéw. Docelowo firma bedzie zatrudniata po-
nad 300 pracownikéw rekrutujach si¢ przede wszystkim z lokalnej spofecznosci i okolicznych miejsco-
wosci.

7 www.szczecinboatshow.pl.



318 Urszula Kowalczyk

dodatkowych $rodkéw finansowych i ma decydujace znaczenie dla osiagniecia celéw

i zamierzen tej strategii.
Bariery rozwoju matych portéw

Problemy, z ktérymi borykaja si¢ male porty polskiego wybrzeza, sa w wickszo-
$ci przypadkéw podobne, cho¢ indywidualne uwarunkowania poszczegdlnych portéw
i intensywno$¢ ich wptywu moze by¢ rézna. Najbardziej dotkliwie odczuwane sg pro-
blemy zwiazane z polaczeniami komunikacyjnymi z zapleczem i dekapitalizacja infra-
struktury portowej. Podstawowa infrastruktura portéw i ich polaczen komunikacyj-
nych nie byla rozwijana i dokapitalizowana od kilkudziesi¢ciu lat.

Najwigksze problemy ograniczajace mozliwosci efektywnego funkcjonowania
i rozwoju malych portéw to:

- peryferyjnos¢ w skali lokalnej wskutek mankamentéw dostgpnosci komunikacyjnej
(braki i zly stan drég kolowych i potaczen kolejowych od strony ladu oraz zly stan
infrastrukeury dost¢gpowej od strony morza, na przyklad zamulone tory podejécio-
we, zdewastowane falochrony), a takze marginalizacja malych portéw na szczeblu
wladz centralnych i niejednokrotnie takze regionalnych,

- degradacja infrastruktury portowe;j,

— pogarszajacy si¢ stan techniczny nabrzezy wykorzystywanych do przetadunkéw to-
warow,

- stabo$¢ gospodarcza zaplecza portu,

- rozdrobnienie wlasnosciowe terendw portowych i nabrzezy,

— brak naleznej dbato$ci prywatnych wiascicieli o stan nabrzezy,

- niedookreslone miejsce malych portéw w systemie transportowym kraju oraz w kra-
jowych i regionalnych dokumentach strategicznych,

- wahania koniunktury politycznej na szczeblu centralnym wplywajace na mozliwos¢é
pozyskania $rodkéw na rozwdj portu,

- male w stosunku do potrzeb przychody portdw,

- brak nowoczesnych nabrzezy przetadunkowych,

— brak odpowiedniego sprzetu stuzacego do prowadzenia przetadunkéw w porcie,

- ograniczone mozliwo$ci nawigacyjne dla wickszych statkéw handlowych,

- czgsto wystepujacy brak aktualnych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— brak stabilnej polityki odno$nie rybotéwstwa morskiego,

- brak polityki umozliwiajacej malym portom odgrywanie waznej roli w rozwoju re-

gionéw nadmorskich,



Strategie rozwoju matych portéw i przystani morskich ... 319

— brak jasno okreslonej strategii wspotpracy gospodarczej matych portéw w rejonie
Baltyku.

Stabos¢ istotnych dla pozycji portu funkeji gospodarczych, gtéwnie transporto-
wej, a takze przemystowej i handlowej, wynika przede wszystkim z uwarunkowan ze-
wnetrznych, zwlaszcza niedorozwoju sieci transportowej ograniczajacej dostepnosé
portu oraz braku $rodkéw na inwestycje. Braki te sg gtéwna barierg uniemozliwiaja-
ca aktywizacje portéw, a takze bardziej dynamiczny rozwdj ich otoczenia, miasta, re-
gionu.

Najwazniejsze z punktu widzenia matych portéw sa polaczenia drogowe i ko-
lejowe, szczegdlnie w kierunku potudnikowym. Dlatego dla aktywnej roli portéw
konieczne jest usprawnienie polaczen drogowych i kolejowych. Szczegélnie wazne
sa drogi taczace male porty z niezbyt odleglymi wigkszymi miastami stanowiacymi
ich bezposrednie zaplecze, na przyklad Wejherowo, Lebork, Stupsk, Stawno, Kosza-
lin, Gryfice.

Z powodu utrudnien w dostgpie komunikacyjnym do zaplecza male porty maja
ograniczone mozliwoéci zdobywania tadunkéw. Nieodpowiedni stan drég taczacych
male porty z potencjalnym zapleczem, a takze nikte mozliwosci wykorzystania trans-
portu kolejowego powoduja uciazliwe wydtuzenie czasu transportu. W tej sytuacji ta-
dunki w naturalny sposdb ciaza do duzych portéw posiadajacych zdecydowanie spraw-

niejsze powigzania komunikacyjne z otoczeniem.
Whioski

Pomimo intensywnych dzialan na rzecz poprawy infrastrukeury, polaczenie por-
téw polskich z zapleczem nalezy do najgorszych w Europie, a mate porty maja dostep
do sieci transportowej praktycznie jedynie przez drogi powiatowe. Na polskim wybrze-
zu zlokalizowanych jest tacznie 51 malych portéw i przystani morskich o réznym stop-
niu rozwoju funkgji gospodarczych i znaczeniu dla gospodarki lokalnej, regionalnej
i ogdlnokrajowej. W Polsce na 100 km linii brzegowej przypadaja trzy, cztery mate por-
ty lub przystanie morskie, natomiast w takich krajach, jak Niemcy, Szwecja, Dania, Fin-
landia, Wielka Brytania na podobnym obszarze zlokalizowanych jest dwukrotnie wie-

cej portow®.

b Strategia rozwoju matych portéw morskich polskiego wybrzeza..., s. 11.
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W wielu krajach UE male porty z powodzeniem sprawdzaja si¢ w roli stymulato-
réw wzrostu gospodarczego przyczyniajacych si¢ do rozwoju regionalnego, dzigki od-
powiedniej polityce transportowej, szczego6lnie portowej i regionalnej.

Obszary przybrzezne ze wzgledu na swéj potencjal moglyby by¢ zrédtem wzrostu go-
spodarczego i zréwnowaionego rozwoju maiych port(')w iich otoczenia, tymczasem s3 one
obszarami najwigkszego bezrobocia strukturalnego. Nadzieje na poprawe sytuacji budzi
obecna polityka regionalna UE. Podstawowym jej celem jest wzmocnienie spéjnosci eko-
nomicznej i spolecznej’. W ramach strategii zréwnowazonego rozwoju malym portom
morskim przypada rola o$rodkéw aktywizacji gospodarczej regionéw nadmorskich.

Mate porty z powodzeniem mogtyby uzupetniaé dziatalnos¢ tych o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki kraju. Moga one wspdtpracowaé zaréwno z matymi, jak
i duzymi portami w skali krajowej, a takze obstugiwa¢ mniejsze partie tadunkéw w ob-
rotach mi¢dzynarodowych. Aktywizacja malych portéw stuzy umocnieniu pozycji Pol-
ski w rejonie Battyku.
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DEVELOPMENT STRATEGIES OF SMALL PORTS
AND HARBOURS IN THE ASPECTS OF UE TRANSPORT POLICY
AND THE BALTIC SEA STRATEGY

Summary

Small ports and harbours at Polish coast play important role as driving force of local develop-
ment potential. As such they are core elements of coastal zones policies and part of the regional
and national maritime policy and industry. Development of small seaports is beneficial both for
the image and functioning of coastal towns and cities. Local authorities play vital role in spatial
planning of coastal zones. Currently the infrastructure in ports is underdeveloped due to lack
of investments in the past. EU memebership provides an exceptional opportunities for unprec-
edented expansion of local ports activities in coastal regions due to new financing sources. The
sources of new investments in ports and harbours are mainly based on EU funds with modest
support of local governments (5%). These sources are vital for the realization of the ports devel-
opment strategies. Development of small ports and harbours economic potential strenghtens
Polish position in the BalticSea region.

Translated by Urszula Kowalczyk



