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Wprowadzenie

Plemiona stowianskie osiedlily si¢ na potudniowych wybrzezach Baltyku setki lat
wczesniej, niz powstalo panstwo polskie. Potwierdzaja to wykopaliska archeologiczne,
czgsto do dzi§ zachowane nazwy osiedli, rzek i jezior, a takze zapiski historyczne.
Anglosaski podréznik Wulfstan, zeglujac okoto roku 890 wzdtuz wybrzezy Baltyku,
zanotowal, Ze poczynajac od Danii az po Truso za ujsciem Wisly wszedzie zamieszkuja
ludy stowianskie. Totez w owych czasach Baltyk okreslano jako Morze Wenedow.
Wenedami nazywano bowiem na Zachodzie ludy stowianskie zamieszkujace obszar
miedzy Laba i Wisla. Stowianie nadbaltyccy sasiadowali wowczas od zachodu
z Duniczykami, a od wschodu z Prusami. Plemiona germanskie dopiero usitowaty
przedrze¢ si¢ do wybrzezy Baltyku, zagarniajac stopniowo ziemie lezace miedzy
dolng Labg i ujsciem Warnawy zamieszkane przez Obodrytéw i Wieletow. Obodryci
stawiali niemieckim napastnikom zacigty, lecz rozproszony opdr, poniewaz brak wigzi
miedzyplemiennej utrudnial uksztaltowanie si¢ spoistej organizacji panstwowe;j.
Wprawdzie zdolali oni w latach 835-836 odeprze¢ niemieckich wojownikéw od
zachodniego wybrzeza Baltyku, a w roku 844 dokona¢ wypadu az na Hamburg
i ujécie Laby, jednak nie mogli powstrzymac rosngcego naporu germanskiego. Mimo
rozpaczliwej obrony ulegli oreznej przewadze najezdzcow.

Walka o polskie morze

W polowie X w. wigkszos¢ ziem obodryckich znalazta si¢ pod panowaniem
niemieckiego kréla Henryka I Ptasznika, ktéry w roku 931 rozbil wojska Obodrytéow
i wspierajacych ich Dunczykéw. W ten sposéb Niemcy opanowali zachodnie wybrzeze
Battyku. Zalozyli tu wkrétce na ziemiach stowianskich i czesciowo dunskich ksiestwo
Holsztynu, a na gruzach obodryckich grodéw - Starogardu i Bukowca - zbudowali
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niemieckie miasta: Oldenburg i Lubeke. Lezace gtéwnie w dorzeczu Warty ziemie
Polan cigzyty gospodarczo ku dolnej Odrze i jej ujsciu, totez w miare krzepniecia
ustroju panstwowego i wraz z rozwojem gospodarczym mlode, prezne panstwo Polan
rozszerzalo swoj zasieg wlasnie w tym kierunku.

Jak mozna wnioskowac z najnowszych badan, panstwo Polan poczelo si¢
ksztaltowac juz od potowy IX w., jesli nie wczesniej, totez podania o Piascie Kolodzieju
i jego potomkach, ksigzetach: Siemowicie, Lechu i Ziemomysle, nabierajg cech
prawdziwosci. W kazdym razie juz w potowie X w. panstwo Polan bylo tworem
okrzeptym, jednolitym i silnym w odréznieniu od Zwiazku Wieleckiego, ktory tylko
okresami tworzyl bardziej spoista wspolnote obronng, a w XI w. ostatecznie si¢ rozpadt.
W przeciwienstwie do plemion obodryckich i wieleckich Polanie, réwniez zagrozeni
naporem germanskim, zdotali w pore zespoli¢ swe sity pod wodzg jednego ksiecia,
ktory sprawowat wladze, byt zarazem wodzem i posiadal stale druzyny wojownikow.
Pod wodzg tak silnych ksigzat Polanie odpierali skutecznie napady wojownikow
germanskich, a umacniajac swe panstwo, wiaczali don sgsiednie, pobratymcze plemiona,
w tym i pomorskie. Pierwsze wzmianki o pojawieniu si¢ Polan przy ujsciu Odry
zawiera kronika mnicha Widukinda, podajac, ze w latach 962-963 wojownicy Mieszka
toczyli boje z plemionami pomorskimi podburzonymi przez Wichmana, ktéry zostat
wypedzony z Niemiec za knowania przeciw cesarzowi. W walkach tych zginat jeden
z braci Mieszka. Zabezpieczywszy granice poludniowe przymierzem z Czechami,
Mieszko I ruszyt ku ujsciu Odry i w 967 r. rozbil wojska Wolinian i Wichmana, ktory
zginal podczas ucieczki'.

Wrtadcy niemieccy postanowili wowczas uderzy¢ poprzez dolng Odre ku Baltykowi
i zagarng¢ ziemie pomorskie. Kiedy jednak margrabia Hodo na czele wojsk niemieckich
przekroczyt dolng Odre, polskie wojska zastapity mu droge pod Cedynia. Doszto do
walnej rozprawy, w ktérej Hodo ponidst sromotng kleske. Zwycigstwo polskie pod
Cedynig w 972 r. na wiele wiekdw przekreslito niemieckie zamiary zawtadniecia ujsciem
Odry i Pomorzem Zachodnim. Dzi¢ki niemu mlode panstwo polskie zapewnilo sobie
szeroki dostep do Baltyku.

Od wiekoéw dzieje naszej Ojczyzny zwigzane byly z walka o dostep do morza.
Mieszko I przed ponad tysiacem lat dokonat zjednoczenia plemion stowianskich
zamieszkujacych ziemie nad Odra, Wisla i Baltykiem i utworzyl panstwo polskie.
Dostep do Morza Battyckiego oraz do ujscia rzek gtéwnych: Wisty i Odry stwarzat spojna
wiez komunikacyjng i wplywal na umocnienie wladzy ksiecia kierujacego mtodym
panstwem. Zwyciestwo ksiecia polskiego nad margrabiami niemieckimi pod Cedynia
w 972 roku ugruntowato w owych czasach pozycje Polski na Pomorzu Zachodnim.
Kolejnym potwierdzeniem tego stanu byl wydany przez Mieszka I dokument Dagome
iudex, w ktérym opisany jest zasieg granic péinocnych Polski od ujécia Odry ,,dtugim
morzem” az do miejsca, ktore nazywa sie Rus®. Nie na dlugo jednak dane bylo cieszy¢
si¢ mlodemu panstwu tak mocng pozycja w Europie. Polska w tamtych czasach nekana
byta bez przerwy ciagtymi zatargami i wojnami. Od zachodu napierali Niemcy, od
polnocy Duriczycy, a w pdzniejszym okresie réwniez Szwedzi. Bardzo skutecznie potrafit
broni¢ pozycji Polski na morzu krél Bolestaw Krzywousty, ktéry odbit zagrabione
Pomorze Zachodnie, powi¢kszajac obszar polskiego wybrzeza az po wyspe Rugie.

!'J. Wojcicki, Dzieje Polski nad Battykiem, Warszawa 1989, s. 13.
*J. Wojcicki, Tysigc lat Polski nad Baltykiem, Warszawa 1967, s. 28.



Dzieje gospodarki morskiej od walki o polskie granice morskie az do Unii Europejskiej 123

W uzyskanym dostepie do morza widziat on nie tylko korzysci materialne, ale réwniez
gospodarcze. Swiadczy o tym pieén jego rycerzy zapisana przez Galia Anonima:

Naszym przodkom wystarczaly ryby stone i cuchngce,

My po swieze przychodzimy w oceanie pluskajgce.

Ojcom naszym wystarczato, jesli grodow dobywali,

A nas burza nie odstrasza ni szum grozny morskiej fali.

Nasi Ojce na jelenie urzgdzali polowanie,

A my skarby i potwory towim, skryte w oceanie’.

Pdzniejszy brak zainteresowania kolejnych wladcéw Polski sprawami Baltyku
przyczynia si¢ do utraty na dlugie lata dostepu do morza. Postepujaca od zachodu
germanizacja obejmowala kolejne stowianskie dwory ksigzece. Niechlubna role w tym
zakresie odegrali takze Krzyzacy, sprowadzeni do Polski przez Konrada Mazowieckiego,
ktorzy opanowali Pomorze Wschodnie. Wprawdzie zwycieska bitwa z Krzyzakami pod
Grunwaldem (1410) i 13-letnia wojna zakonczona Pokojem Torunskim (1466) umozliwily
odzyskanie Pomorza Gdanskiego, jednakze pozniejsze wojny ze Szwedami odgrodzity
Polske od Morza Baltyckiego, a nastgpnie rozbiory polozyly kres jej panstwowosci.

Wré¢my jednak na chwile do przyczyn niklego zainteresowania sprawami morza
w naszej przeszlosci. Dlaczego szlachta i krélowie polscy, poza pewnymi wyjatkami,
tak malo zajmowali si¢ sprawami morskimi? Ztozylo si¢ na to wiele przyczyn.

. Polozenie Polski zbyt odlegle od Morza Péinocnego i Oceanu Atlantyckiego

- gléwnych szlakéw handlowych; nieosiggalnych dla prymitywnych fodzi
i niewielkich statkow, jakimi dysponowali polscy kupcy.

2. Kontrola ciesnin dunskich — Sundu i Beltéw - przez Dunczykoéw, ktérzy
bronili swoich zamorskich rynkéw.

3. Silne zwigzanie szlachty ze sprawami ladowymi, z rolnictwem, a pogardzanie
innymi zajeciami, zwlaszcza handlem, ktéry byt podstawa 6wczesnej gospo-
darki morskie;j.

4. Specyficzna rola Gdanska w dziejach Polski. Gdanszczanie bowiem nie byli
zainteresowani dzieleniem zyskéw pochodzacych z morskiego transportu
i handlu oraz rozwijajacego si¢ rzemiosta. Wymuszali oni czesto na krélach
polskich specjalne prawa i przywileje, pozostawiajac szlachcie w Polsce role
producenta ptodéw rolnych i lesnych*.

Trzeba tez wspomnie¢, ze takze mielismy wiadcow, ktérym sprawy morza lezaly
bardzo na sercu. Zygmunt August, ostatni z dynastii Jagiellondw, czynit starania
o stworzenie wlasnej floty wojennej. Chcial w ten sposéb umocni¢ swoje panowanie
nad Baltykiem. Szukal tez pomocy u kapréw, ktorzy jako najemnicy wojenni walczyli
na swych statkach pod znakami krélewskimi w wojnach Zygmunta Augusta z Rosja.
Kroélowi temu przypisujemy réwniez wazne przedsiewzigcie zwigzane z powolaniem
w 1568 r. w Knyszynie Komisji Morskiej, ktora nastepnie aktem ustawodawczym zostata
zatwierdzona na Sejmie w Lublinie rok pézniej. Komisja Morska byla jedna z pierwszych
admiralicji w Europie. Zajela sie ona budowa stoczni dla okretéw wojennych w Elblagu,
podejmowala wazne decyzje dotyczace rozwoju floty handlowej i rozwigzywata aktualne
sprawy morskie. Po §mierci Zygmunta Augusta Komisja Morska zostala rozwigzana®.

? Ibidem, s. 46.
* Zob. J. Wojcicki, Tysigc lat Polski..., op. cit.
* J. Wojcicki, Dzieje Polski.. ., op. cit., s. 165-171.



124 Jan Nikotajew, Grazyna Le$niewska

Nie powiodly si¢ rowniez plany Zygmunta III, ktéry wprawdzie pobudowat
flote wojenng, co pozwolilo mu stoczy¢ zwycieska bitwe ze Szwedami pod Oliwa,
jednak jego pdzniejsze bledy polityczne i w konicu §mier¢ zahamowaty realizacje
ambitnych planéw morskich. Powazne przedsiewzigcia w dziedzinie morskiej zostaly
poczynione za panowania jego syna Wladystawa IV. Powotal on Komisje¢ Krolewska,
ktora byta kontynuatorka dziatan przyjetych przez Komisje Morska z czaséw Zygmunta
Augusta. Komisji Krolewskiej nalezy przypisa¢ budowe w Pucku i Wiadystawowie
twierdzy morskiej oraz przystani dla floty handlowej i wojennej. Byly to ostatnie
wigksze przedsiewziecia Polski w czasach szlacheckich. Po $mierci Krola Wiadystawa
IV najpierw Gdanszczanie bronigcy swych intereséw, a nastepnie Szwedzi zniszczyli
wszystkie nabrzeza i flote.

W okresie O$wiecenia wielu swiattych Polakéw, miedzy innymi Stanistaw Staszic,
Tadeusz Czacki, poruszato problem polityki morskiej. ,Irzymajmy si¢ morza” —
nawolywal Stanistaw Staszic. Chylaca si¢ jednak ku upadkowi Rzeczpospolita szlachecka
nie miafa juz sit na zrealizowanie jakze stusznych postulatéw®. Okres rozbioréw
i calkowita utrata niepodlegtosci byly wielka tragedia narodowa. Polska podzielona
miedzy zaborcéw musiata zrezygnowac z dostepu do morza. Nardd polski rozpoczat
nieustepliwa walke o niepodlegtos¢, a dazac do wyzwolenia narodowego zmierzat
jednoczes$nie do odzyskania Pomorza. Mickiewiczowskie stowa — ,,Miasto Gdansk,
niegdys nasze, bedzie znowu nasze!” - staly si¢ hastem, o ktérego urzeczywistnienie
walczyly kolejne pokolenia. Pamie¢ o wielowiekowych walkach w obronie Pomorza,
o bitwach i zwyciestwach polskiej floty podtrzymywala patriotyczne dazenie ludu
polskiego do powrotu nad Baltyk.

Kiedy w 1918 r. nadeszla upragniona chwila obwieszczajaca uzyskanie przez
Polske niepodlegtosci, oczy wielu Polakéw zwrdcily sie natychmiast ku morzu. Rados¢
z uzyskanego dostgpu do morza byla ogromna. Dowodem tego byly uroczyste zaslubiny
z morzem w Pucku 10 lutego 1920 r. Byt to dzien oficjalnego przekazania Polsce
Traktatem Wersalskim 140 km pasa wybrzeza morskiego (od ujscia rzeki Piasnicy
do ujscia rzeki Sweliny migdzy Sopotem a Gdynig-Ortowem). Kilkusetletni ucisk
polityczny, gospodarczy i spoteczny Niemiec nie zdotal wynarodowi¢ Kaszubdw,
wiernych straznikéw odzyskanego skrawka polskiego brzegu morskiego. To oni
stali si¢ gtownymi $wiadkami i bohaterami pamigtnych zaslubin Polski z morzem.
General J. Haller w ich i calego narodu imieniu dokonat aktu slubowania, rzucajac
platynowy pierscien do morza na znak powrotu Polski nad prastare stowianskie morze.
Osiemdziesiat lat pdzniej, 20 lutego 2000 roku, premier Jerzy Buzek odnowil akt
zadlubin, wrzucajgc pamigtkowy poztacany pierscien w morskie fale’.

Nie byl to jednak powrdt na caly pas wybrzeza z czaséw Mieszka I czy Bolestawa
Krzywoustego, ale wystarczyto to, aby wywola¢ w spoleczenstwie ogromny entuzjazm
i che¢ zbudowania silnej gospodarki morskiej®. Byla to jednak szansa niewielka:
74-kilometrowy pas wybrzeza (z Potwyspom Helskim 140 km) oraz ogromne klopoty
finansowe odradzajacego si¢ panstwa nie dawaly wigkszych mozliwosci rozwoju.
Pomimo to powstala, stworzona ogromnym wysitkiem, niewielka flota handlowo-
pasazerska oraz wojenna. Pierwsze $miale kroki postawito polskie okretownictwo,

¢ Ibidem, s. 250.
7 M. Kluczynski, Odnowienie zaslubin, ,Morze” 2009, nr 3-4-5, s. 2.
8. Wojcicki, Dzieje Polski. .., op. cit., s. 298.



Dzieje gospodarki morskiej od walki o polskie granice morskie az do Unii Europejskiej 125

ryboléwstwo i zeglarstwo sportowe. Za najwieksze jednak osiagniecie tego okresu nalezy
uzna¢ budowe w rekordowym tempie morskiego portu w Gdyni, ktéra w roku 1920
byla jeszcze mala, cichg wioska rybacka, a w rozrzuconych na piaskach chatach nie byto
nawet pomieszczenia dla letnikéw. Powstaly pierwsze przedsiebiorstwa zeglugi morskiej,
w Tczewie zalozono Szkote Morska. W roku 1926 polska ,, flota handlowa” sktadata sie
tylko ze szkolnego statku ,,Lwow” i jednego holownika portowego. Utworzone nastepnie
przedsiebiorstwo panstwowe ,,Zegluga Polska SA” obstugiwalo juz regularne linie
towarowo-pasazerskie, organizowato rejsy wycieczkowe. W roku 1939 posiadalismy
39 statkow pelnomorskich, o acznym tonazu 120 000 BRT.

W czasie II wojny $wiatowej wiekszos¢ tych statkéw brata czynny udziat
w operacjach wojennych. Bohaterstwo marynarzy z jednostek wojennych i handlowych
okrylo stawg polskg bandere. Sprawy morskie przewijajg sie wyraznie przez karty naszej
historii i dlatego po wyzwoleniu spoleczenstwo polskie bylo psychicznie przygotowane
do objecia w swoje posiadanie 500-kilometrowego odcinka wybrzeza. Bandera z Biatym
Orlem zapewnila sobie teraz trwalg pozycje na morzach i oceanach $wiata’. IT wojna
$wiatowa zniszczyta wazny, cho¢ jeszcze niewielki, dorobek gospodarki morskiej Polski
miedzywojennej. W 1945 r. Polska powrdcita na dawne piastowskie ziemie nad Odre,
Wiste i Baltyk. ,,Poslubiam Ci¢ Morze, jako zes byto i bedziesz nasze” - brzmialy stowa
przysiegi zlozonej w Kolobrzegu przez Franciszka Niewidziajle 18 marca 1945 roku,
nad zdobytym po ciezkich walkach brzegiem Baltyku'.

Traktat Poczdamski zwrdcit Polsce piastowskie Ziemie Zachodnie i Péinocne,
znow stalismy si¢ panstwem morskim. Pas wybrzeza Baltyku, dtugosci 524 km, stworzyt
szanse na calosciowy rozwoj gospodarki morskiej i dal mozliwo$¢ uczynienia z niej
waznej galezi gospodarki narodowej. Ogromne zniszczenia wojenne spowodowaly,
ze trzeba jg byto budowac niemal od nowa. Wsrdd pionieréw zagospodarowujacych
morskie wybrzeze Polski Ludowej znalazlo si¢ wielu przedwojennych entuzjastow.
Nie zabrakto wsrdd nich inzyniera Eugeniusza Kwiatkowskiego, ktory jako mini-
ster, wicepremier i poset na Sejm skutecznie zabiegal o stworzenie przedwojennej
gospodarce morskiej wlasciwych warunkéw do intensywnego rozwoju'’.

Gospodarka morska po II wojnie §wiatowej

W 1945 r. znéw zaczynaliémy prawie od zera. Zniszczone porty, zatopiona flota —
ale mieliSmy juz wspaniate kadry, wyksztatcone w przedwojennej Polsce. Z calego §wiata
$ciggaja rozproszeni marynarze i zeglugowcy. Juz w kwietniu wznawia swg dzialalno$¢
Szkota Morska w Gdyni, w 1948 r. w Szczecinie. W 1958 r. Rada Ministrow podejmuje
decyzje w sprawie rozbudowy Szczecina. W budowie jest zupelnie nowy glebokowodny
port w Swinoujsciu, ktéry - wraz ze Szczecinem - staje si¢ najwiekszym kompleksem
przetadunkowym na Baltyku. W 1972 r. budowany jest w nowej Stoczni Gdynskiej
najwiekszy polski statek 55 000 DWT: ,Manifest Lipcowy”. 17 lipca 1974 r. nast¢puje
otwarcie najwigkszej inwestycji morskiej w powojennej Polsce — Portu Péinocnego
w Gdansku, portu mogacego przyjmowac statki powyzej 100 tysigcy ton.

® M. Czerner, Wybrzeze Pomorza Zachodniego, Poznan 1967, s. 56.
19]. Wéjcicki, Dzieje Polski. .., op. cit., s. 330.
! Zob. E. Kwiatkowski, Pisma o Rzeczypospolitej Morskiej, Szczecin 1985.
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W koncu lat siedemdziesigtych porty osiagaja obroty przeszio 60 milionéw ton
rocznie. Tonaz floty handlowej przekracza 4,5 miliona DWT, a rybotéwstwo towi
ponad 800 tysigcy ton ryb rocznie. I jeszcze jedno! To my otwieramy Baltyk dla statkow
powyzej 100 tysiecy ton nos$nosci, budujac port, ktéry moze obstuzy¢ takie statki,
i wytyczajac bezpieczny szlak zeglugowy. Zadne inne panistwo lezace nad Baltykiem nie
bylo tym zainteresowane — Szwecja, Niemcy i Rosja maja dostep do glebszych morz.
Co wigcej, bylismy dla nich konkurencjg przejmujaca obce fadunki do naszych portow.
Lacznie z nowoczesnymi stoczniami produkcyjnymi i remontowymi stworzylismy
najwigkszy na Battyku kompleks gospodarki morskie;.

Uwaga wielu ludzi kieruje si¢ ku morzom, wzrasta zainteresowanie mozliwosciami
wykorzystania olbrzymich bogactw morza, w wielu krajach rozwija si¢ intensywnie
gospodarke morska. Na naszych oczach dokonal si¢ polityczno-prawny podzial morz
i oceandw. Zostaly wytyczone granice morz nalezacych do panstw nadbrzeznych oraz
stosunkowo niewielkie obszary morskie stanowigce wspolne dziedzictwo ludzkosci.
Zainteresowanie panstw sprawami morskimi zwigzane jest gléwnie z mozliwo$ciami
wykorzystania powierzchni moérz jako szlakéw komunikacyjnych, toni morskiej
stanowigcej gléwnie zrédto biatka, dna morskiego jako zrédla surowcéw mineralnych.

Zgodnie z Konwencja Prawa Morza panstwom nadbrzeznym przystuguja
nastepujace strefy morza: morze terytorialne o szerokosci do 12 mil od brzegu, wyltaczna
strefa ekonomiczna siggajaca do 200 mil od brzegu i szelf kontynentalny siggajacy
przynajmniej do 200 mil. Polska takze, zgodnie z Konwencja Prawa Morza i w $lad za
innymi panstwami nadbaltyckimi, wprowadzila w 1978 roku nowe ustawy o swoich
granicach morskich. Okreslono w nich zasiegi: strefy morza terytorialnego na 12 mil
(w miejsce dawnej 3-milowej), szelfu kontynentalnego do $rodkowej linii Baltyku,
polskiej strefy ryboléwstwa morskiego do srodkowej linii Baltyku (w miejsce dawnej
12-milowej); strefa ta zgodnie z Konwencjg Prawa Morza nosi nazwe ,wylacznej strefy
ekonomicznej”. Oznacza to, ze Polska sprawuje nad swoim morzem terytorialnym
pelng suwerenno$¢, czyli ma wylaczne prawo do gospodarowania wszelkimi w tej
strefie dobrami. Strefa morza terytorialnego obejmuje, oprocz samych wdd, takze
przestrzen powietrzng nad tym morzem oraz dno i skorupe ziemska pod nim. Zatem
zewnetrzna granica morza terytorialnego jest jednocze$nie zewnetrzng granicg kraju'.

Na obszarze polskiego morza terytorialnego, zgodnie ze zwyczajowa i umowna
norma miedzynarodows, statkom obcych bander przystuguje prawo ,,nieszkodliwego
przeptywu’, czyli niezagrazajacego pokojowi porzadkowi i bezpieczenstwu Polski.
Morskich granic Polski (wynoszacych 524 km) strzegg jednostki Strazy Granicznej oraz
sily zbrojne Marynarki Wojennej. Natomiast wotajagcym o ratunek spiesza z pomoca
oznakowane krzyzem maltaniskim jednostki Polskiego Ratownictwa Okretowego. Pod
wzgledem administracyjnym pas wybrzeza wraz z portami podlega Urzedowi Morskiemu.

Pomijajac pierwsze, specyficzne lata powojenne, mozna stwierdzi¢, iz wlasciwie do
1956 r. gospodarka morska jako calos¢ (poza przemystem okretowym) nie zajmowata
naleznego jej miejsca w planach rozwojowych gospodarki narodowej. Najbardziej
jaskrawym przykladem tego stanu rzeczy byl plan 6-letni (1949-1955), w ktérym
przewidziany przyrost tonazu wykonano zaledwie w okoto 30%. Nic tez dziwnego, ze
na progu pierwszego planu 5-letniego (1956-1960) wystepowal wyrazny niedorozwdj
zeglugi morskiej, wykazujacy dalsze tendencje spadkowe na tle dynamicznie rozwijanego

'2]. Girtler, Z. Kitowski, A. Kuriata, Bezpieczeristwo okretu na morzu. Ujecie systemowe, Warszawa 2005, s. 37.
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handlu zagranicznego, w tym réwniez handlu morskiego. Skorygowany plan 5-letni
przewidywat rozbudowe floty do okoto 800 tys. ton nosnosci (Dead Weight Ton —
DWT). By osiagna¢ taki stan, nalezalo wybudowa¢ okoto 450 tys. DWT nowego
tonazu. Dzieki produkcji wlasnych stoczni oraz zakupom zagranicznym plan ten
zostal w zasadzie osiggniety (435,4 tys. DWT), a w ciggu czterech lat (1957-1960)
nastapito podwojenie wielkosci tonazu®.

Widocznym wyrazem uznania dla wagi spraw morskich bylo powotanie
z poczatkiem 1957 . Sejmowej Komisji Morskiej i Zeglugi. Zwraca sie rowniez wieksza
uwage na fachowos¢ kierownictwa do spraw morskich, a przy ministrze zeglugi powotuje
sie rade naukowa. W tym czasie szuka si¢ przyspieszonych drég i nowych srodkow,
ktére pozwolityby chociaz cze$ciowo nadrobi¢ wieloletnie opdznienia w dziedzinie
transportu morskiego. Pod koniec 1956 r. kreuje si¢ Fundusz Rozbudowy Floty, a pdzniej
(1958 r.) Fundusz Antyczarterowy'.

W polowie 1962 r. Iaczny tonaz polskiej floty przekroczyt juz 1 min DWT, podczas
gdy jeszcze w 1956 r. wynosil niewiele ponad 400 tys. ton no$nosci. Osiagniecia
te mozliwe byty jedynie dzieki stalemu zwigkszaniu naktadéw inwestycyjnych na
gospodarke morska.

Stan floty w koncu 1965 r. osiagnat okolo 1,3 mln DWT, w 1970 r. - 2 mln
DWT, aw 1980 r. - okoto 4 mIn DWT. Wymowa tych faktéw chyba najlepiej oddaje
zmiane stosunku do zeglugi morskiej. Cala gospodarka morska zaczeta zajmowac
jedno z poczesnych miejsc w planach rozwojowych gospodarki narodowej. Gospodarka
morska zaliczana jest do grupy tzw. przemystu narodowego, przemystu o szczeg6lnym
znaczeniu. O ile w 1955 r. I3czne naklady inwestycyjne wyniosly okoto 400 mln zt, co
stanowilo okoto 1% udzialu w calosci inwestycji krajowych, to w 1962 r. przekroczyly
one 4 mld zl, osiagajac 3,5% udzialu w calosci inwestycji. W koncu 1962 r. wartos¢
srodkéw trwatych w gospodarce morskiej przekroczyla 30 mld z1, a liczba zatrudnionych
pracownikéw ponad 100 tys. 0sOb (74,6 tys. resort zeglugi i 26,2 tys. przemyst okretowy).
Gospodarka morska w tym czasie wraz z morskim rybotéwstwem spoéldzielczym
i indywidualnym zatrudniata okoto 1,5% ogotu pracujacych w gospodarce narodowe;j".

Dzieki rozbudowujacej sie flocie od 1961 r. pokrywano nie tylko koszty przewozu
tadunkéw w imporcie, obcigzajace nasz bilans platniczy, ale uzyskiwalismy nadwyzki
dewizowe, ktdre stanowig zrédlo pokrywania ujemnych sald wystepujacych w innych
dziedzinach wymiany z zagranica. Na zegluge nakfada to nastepujace obowigzki:

1) coraz $cislejszego powigzania z obrotami handlu zagranicznego,

2) statego zwigkszania udzialu wlasnej bandery w obrotach wlasnych portow

morskich,

3) rozszerzania obstugi masy tranzytowej,

4) coraz wiekszego udzialu w przewozach pomiedzy portami obcymi, szczegélnie

krajow zaprzyjaznionych,

5) realizowania wyznaczonej roli w polityce zagranicznej panstwa, szczegélnie

w odniesieniu do nowo wyzwolonych krajéw zamorskich i panstw gospodarczo
stabo rozwinietych'®.

'3 Pomorze Szczeciriskie 1945-1965, red. E. Dobrzycki, H. Lesinski, Z. Laski, Poznan 1967, s. 108.

' Ibidem, s. 109.

15S. Darski, Gospodarka morska w gospodarce dewizowej Polski, ,Technika i Gospodarka Morska” 1954, nr 2.
16 Pomorze Szczeciniskie. .., op. cit., s. 111.
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W 1963 r. udzial drogi morskiej w obrotach polskiego handlu zagranicznego
osiagnal prawie 18 mln ton, co stanowito okoto 33% cato$ci obrotéw (35% w eksporcie
i 31% w imporcie). Udzial wlasnej floty w obstudze tadunkéw handlu morskiego
wynosil: w 1956 r. 19%, w 1962 r. juz 33,7% (przed wojna okolo 10%), a przewozy
wzrosty w tym czasie z 210 tys. ton do 6478 tys. ton. Na koniec 1965 r., przy przewozach
wlasng flota w wysokosci okoto 11 mln ton, udziat ten zblizyt si¢ do granicy 40%.

Uruchomienie portu szczecinskiego nastapilo w potowie 1946 r. Od poczatku
tegoz roku jednym z najwazniejszych probleméw odbudowy i rozwoju gospodarczego
Szczecina stal si¢ wlasnie port, powaznie zniszczony na skutek dziatan wojennych
i zdewastowany przez wycofujace si¢ wojska niemieckie. W pierwszym kwartale zaczelo
si¢ stopniowe przejmowanie portu od radzieckich wladz wojskowych przez polskie wia-
dze miejskie. Jednoczesnie zaczeto organizowac przedsigbiorstwa i instytucje portowe
oraz przedsiebiorstwa zeglugi przybrzeznej. Od kwietnia 1946 r. zaczely rowniez zawijaé
do portu pierwsze statki z repatriantami z zachodu, a od czerweca statki z pierwszymi
towarami. Byly to jednak statki obcych bander. Najwazniejszym zadaniem w 1947 r.
byta w dalszym ciaggu odbudowa i aktywizacja portu. Najwigksze inwestycje portowe
przypadaly na lata 1948-1950. W tym czasie woj. szczecinskie zajeto drugie miejsce
po Slasku w paristwowym planie inwestycyjnym. Prace portu szczecifiskiego nalezaty
wowczas do najwigkszych z 6wczesnych inwestycji portowych w Europie'”.

Utworzone z poczatkiem stycznia 1951 r. dwa odrebne przedsigbiorstwa panstwowe:
Polskie Linie Oceaniczne (PLO) w Gdyni i Polska Zegluga Morska (PZM) w Szczecinie
otworzyly nowy okres odrodzonego shippingu w Polsce Ludowej. W wyniku tego
podzialu tonaz pasazerski, zbiornikowce, linie regularne o zasiegu europejskim
i oceanicznym oraz statki trampowe dalekiego zasiegu pozostaty w PLO. PZM przejat
poczatkowo tylko tonaz trampowy bliskiego zasiegu do przewozu tadunkéw suchych.
Pézniej sukcesywnie przejmowat linie regularne bliskiego zasiegu wraz z tonazem,
zgodnie z treécig zarzadzenia powolujacego PZM, ktore wyznaczato przedsigbiorstwu
nastepujace zadania: ,,eksploatacja morskich linii regularnych Morza Baltyckiego
i Pélnocnego oraz zeglugi nieregularnej bliskiego zasiegu”. Zaréwno w zakresie terenu
pracy, form eksploatacyjnych oraz tonazu PZM stanowita poniekad kontynuacje tra-
dycji zeglugowych bytej Zeglugi Polskiej'.

Zawijajace do polskich portdw statki reprezentujg bandery bez mata wszystkich
krajéw morskich $wiata. W pierwszych latach powojennych znikomy byt udziat statkow
polskich zawijajacych do szczecinskiego portu, jednak w latach nastepnych zwiekszat sie
on systematycznie, a w 1975 r. osiagnat ok. 50% ogdlnego tonazu statkéw zawijajacych
do tego portu. Jest to jeszcze jeden wymowny dowod znaczenia ekonomicznego portu
szczecinskiego w gospodarce morskiej kraju'®.

Lata osiemdziesigte zaczely sie poglebiajacym si¢ chaosem w gospodarce polskiej
oraz stosunkowo dobrym rynkiem frachtowym na $wiecie. Polska Zegluga Morska,
w najwiekszym stopniu uzalezniona od bardzo chwiejnych w 1980 r. dostaw tadunkow
polskiego handlu zagranicznego, rozpoczela poprzez ,,Polfracht” oraz wlasne kontakty
zagraniczne dramatyczne poszukiwanie tadunkéw na wolnym rynku. Zaowocowato to
wzrostem przewozow pomiedzy portami obcymi i bardzo wysoka nadwyzka dewizowa

7 Ibidem, s. 113.
18 K. Gogol, Polska Zegluga Morska, Szczecin 2001, s. 6.
¥ Pomorze Szczeciniskie. .., op. cit., s. 130.
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w 1980 r. oraz w pierwszych miesigcach 1981. Céz z tego, skoro w marcu 1981 r.
Ministerstwo Handlu Zagranicznego i Gospodarki Morskiej podjeto nagle decyzje
o przejeciu przez PZM od Banku Handlowego funkcji ptatnika w zakresie finansowania
biezacej dziatalnosci przedsigbiorstwa. Przy okazji ministerstwo przejeto tez wszystkie
s$rodki, jakie armator posiadal na swoim koncie. Lacznie byto tego ok. 60 mln USD.
Pieniadze te, jak uzasadniato resortowe ministerstwo, potrzebne byty na wsparcie
innych ,,celéw narodowych” pograzonego w kryzysie kraju.

PZM w ciggu zaledwie jednego dnia z dobrze prosperujacego przedsiebiorstwa
stala si¢ bankrutem, obcigzonym dlugami m.in. wobec Brytyjczykéw (dzierzawa za mate
»angliki” - 4,6 mln USD), Amerykanow (splata pozyczki za m/s ,,Huta Katowice” i m/s
»Huta Lenina” - 2,2 mln USD) oraz Japonczykow (splata kredytu wobec Mitsubishi za
m/s ,,Belchatow” i m/s ,,Turoszéw” — 1 mln USD). Samo biezgce zadluzenie wobec CHZ
»Petrolimpex” za paliwo wynosito woéwczas 5 mln USD. Z powodu niezrealizowania
przez Bank Handlowy wigkszo$ci ptatnosci PZM wobec obcych kontrahentéw po
raz pierwszy w historii przedsi¢biorstwa pojawila si¢ realna grozba zatrzymania za
granicg statkéw. Na dodatek jednostki, ktére mialy wyruszy¢ w rejsy pomigdzy portami
obcymi w celach czysto zarobkowych, zostaly skierowane do obstugi polskiego handlu
zagranicznego, ktory nagle znalazt dla tych statkéw fadunki. Jakby tego bylo mato,
resztki dewiz armatora pochtanialy zagraniczne remonty, poniewaz polskie stocznie
remontowe zaczely juz nagminnie odmawia¢ przyjmowania rodzimych jednostek.

Po pierwszym szoku, spowodowanym gwaltownym ograniczeniem w dostepie
do tadunkéw polskiego handlu zagranicznego, a takze samowolg Banku Handlowego,
ktéry w sposéb beztroski pozbawit PZM wszelkich $rodkéw na splate kredytéw za-
granicznych oraz finansowanie biezacej dziatalnosci, w drugiej polowie 1981 r. sy-
tuacja w przedsiebiorstwie wydawala si¢ powoli stabilizowa¢. Dobry rynek frachtowy
w dalszym ciggu pozwalal na stosunkowo wysokie wplywy, za$ przerzucenie tonazu
do obstugi wiekszej ilosci fadunkéw miedzy portami obcymi powodowato kumulacje
nadwyzki dewizowej. W kraju pogtebial si¢ jednak chaos i czu¢ juz byto zblizajaca sie
politycznag katastrofe. Nastapila ona, jak wiemy, 13 grudnia 1981 r.

Wprowadzenie stanu wojennego byto dla pracownikéw PZM, tak jak i dla
wszystkich, olbrzymim wstrzasem. W szczegélnie dramatycznej sytuacji znalezli
sie rozsiani po calym $wiecie marynarze. Dobiegajace do nich réznymi kanatami
informacje byly czesto bardzo sprzeczne, jednakze zawsze powtarzalo sie w nich to,
ze w kraju stalo si¢ cos$ zlego. Czgs¢ z zaldg chciala jak najszybciej powroci¢ do kraju,
do rodzin, inni zdecydowali si¢ pozostac za granicg. W przypadku m/s ,,Uniwersytet
Torunski’, znajdujgcego sie w tym czasie w Kanadzie, ze statku zeszlo az 12 oséb.
Z innej jednostki, przebywajacej rowniez w Kanadzie — m/s ,,Czwartacy AL’ za granica
pozostato 7 0séb. Lacznie do lutego 1982 r. ze wszystkich statkow PZM do kraju nie
powrdcito 130 oficeréw i marynarzy.

Na ladzie stan wojenny spowodowat przeksztalcenie Polskiej Zeglugi Morskiej
w jednostke zmilitaryzowang. Wprowadzono sztabowe kierownictwo, ktére skutko-
walo m.in. tym, Ze polecenie przetozonego stato si¢ rozkazem, a uchylenie si¢ od
jego wykonania podlegalo rygorom wojskowym. Wtadze nad przedsigbiorstwem
objal Wydzial Spraw Wojskowych, skrupulatnej cenzurze poddano wszystkie teleksy
oraz inne informacje wychodzace i przychodzace do przedsigbiorstwa, czesci pra-
cownikow pozbawiono stuzbowych paszportow, nierzadko dochodzito réwniez do
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ich degradacji, inwigilacji przez SB, rewizji w domach oraz wielokrotnych przestu-
chan w KWMO?.

Przy tak niestabilnej sytuacji polityczno-gospodarczej wokét PZM planowanie
inwestycyjne w przedsigbiorstwie stalo si¢ w tym okresie prawdziwa sztuka dla sztuki.
W 1980 r. w dalszym ciagu istnial plan podniesienia potencjalu tonazowego do roku
1985 do poziomu 4,2 mln DWT. Ambitne plany PZM skorygowalo samo zycie, w latach
1981-1985 oddano do eksploatacji 14 jednostek, czyli tyle co np. w samym 1980 r.

W 1989 r. w momencie liberalizacji przepisow paszportowych z PZM ,,ucieklo” na
obce statki 957 marynarzy, gtéwnie oficeréw. Spowodowato to duze braki w obsadzie
zaldg i opdznienia wyjscia statkdw w morze.

W konicu 1990 r. PZM posiadata 126 statkéw. W sytuacji kompletnej niepewnosci
co do dalszego rozwoju wydarzen na rynku frachtowym oraz postepujacego chaosu
finansowego panstwa planowanie inwestycyjne lat osiemdziesigtych bylo jednym
pasmem zawierania kontraktéw i pézniejszej ich korekty. Z perspektywy czasu wydawac
by si¢ mogto, ze sktadane wowczas zamowienia byly albo zbyt drogie, albo tez lokowane
w niewlasciwej stoczni. Na przyklad statki z Argentyny, wchodzace do eksploatacji
w latach 1985-1986, kosztowaly przedsigbiorstwo 35 mln USD za jednego ,,panamaxa”
(cena kontraktowa) oraz 28-29 mln USD za jeden statek typu ,,ziemia™'.

W latach osiemdziesiatych nastgpity jeszcze dwa wazne wydarzenia. 10 grudnia
1982 r. Polska podpisata Konwencj¢ Prawa Morskiego, a 11 lipca 1984 r. w Porcie
Pétnocnym w Gdansku przetadowano 100-milionowa tone fadunku.

Dekada lat osiemdziesiatych zakonczyta si¢ niestety dwiema wielkimi tragediami.
W 1988 r. na Atlantyku, 370 mil na potudniowy wschdd od Nowej Fundlandii, zatonat
tankowiec ,,Athenian Venture”, czyli ex ,, Karkonosze”. Wtasciwie do dzi$§ nie wiadomo,
co si¢ na statku stalo. Prawdopodobnie podczas silnego sztormu na jednostce nastapit
wybuch, po czym przetamata si¢ ona na pot i blyskawicznie zatongla. Zgineto 24
marynarzy oraz 5 cztonkéw rodzin. Sposréd tych, ktérzy zgineli — 11 pochodzito
z Polski. W marcu nastepnego roku na dno wraz z polska zaloga poszedt kolejny
statek — ,,Kronos”. W zasiegu tego samego sztormu znalazl si¢ réwniez ,,Uniwersytet
Jagiellonski’, ktdry z dziura w burcie i zalang czwartg fadownia cudem uniknat katastrofy.
W hotdzie tym, ktorzy zgineli w obu katastrofach, a takze w setkach innych, podobnych
tragedii, 15 pazdziernika 1989 r. na Cmentarzu Centralnym odstonieto pomnik ,,Tym,
ktérzy nie powrdcili z morza”. Pomnik powstal z inspiracji grupy kapitanéw z.w.,
z Andrzejem Huza na czele?.

Polska gospodarka morska w latach dziewigédziesigtych, czyli w okresie
transformacji systemowej, przezywala gleboki kryzys. Ilekro¢ Polska szla ku
rozwojowi, ilekro¢ budzit si¢ duch organizacji panstwowej, ilekro¢ konsolidowat sie
rzad polski na plaszczyznie tworczej pracy - tylekro¢ Polska zwracala swe oczy ku
Baltykowi, a drogi handlu morskiego ozywialy si¢. Ilekro¢ Polska szta ku upadkowi
i dezorganizacji - tylekro¢, jako panstwo i spoleczenstwo, zapominala o swych wielkich
zadaniach na morzu® - tak Eugeniusz Kwiatkowski, wielki wizjoner w dwudziestoleciu
migdzywojennym, pisal o gospodarce morskiej, a my bylismy i jestesmy tego swiadkami.

2 K. Gogol, Polska Zegluga..., op. cit., s. 78.

! Tbidem, s. 86.

2 Ibidem, s. 94.

» E. Kwiatkowski, Pisma o Rzeczypospolitej..., op. cit., s. 98.
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Do czynnikéw hamujacych rozwdj gospodarki morskiej mozna zaliczy¢:

1. Niedostosowanie prawa polskiego do prawa migdzynarodowego (np. nie-
akceptowanie hipoteki morskiej przez banki zagraniczne).

2. Stosowanie interwencjonizmu panstwowego w krajach UE chronigcego
przedsiebiorstwa armatorskie (pokrywanie przez budzet kosztow ubezpieczen
spolecznych, kosztow ksztalcenia marynarzy, obciazen podatkowych).

3. Brakzdecydowanej i przejrzystej polityki ze strony MTiGM w sprawie dziatan
restrukturyzacyjnych i prywatyzacji przedsiebiorstw gospodarki morskiej.

4. Utrzymywanie nierentownego majatku trwatego, obciazajacego wynik
finansowy.

5. Konieczno$¢ utrzymywania okreslonego poziomu plac na statkach
reflagowanych, wymaganego przez zwigzki zawodowe.

6. Niedotrzymywanie standardéw §wiatowych w zakresie systemu organizacji
i zarzgdzania®.

We flocie krajowej istnieje unikalna w §wiecie koniecznos¢ stalego zatrudnienia,

a wiec ponoszenia kosztow utrzymania marynarzy w rezerwie oraz wynikajacych z tego
bardzo wysokich kosztéw ZUS. Procentowy udziat kosztéw zalogowych w eksploatacji
statku pod bandera polska wynosi 30% (pod banderg obcg 20%). W przypadku zakupu
statku za granicg przez polskiego przedsigbiorce wystepuje clo i podatek graniczny,
co powoduje wzrost ceny statku o 30%. W przypadku zakupu statkow w kraju -
wystepuje podatek VAT. Polityka panstwa nie wspiera dziatan inwestycyjnych polskich
armatorow>.

W 1992 r. polska gospodarka notuje przyrosty produktu krajowego brutto, lecz
tendencja nie utrzymywala sie zbyt dlugo. Od 1998 r. notuje sie spadek PKB z 6,5%
w latach 1994-1997 do 4,4% w roku 1999. Transport morski wykazuje tendencje
malejaca, nadal jednak utrzymuje pozycje dominujaca w obstudze obrotéw polskiego
handlu zagranicznego. Udziat transportu morskiego w polskim handlu zagranicznym
wcigz maleje, pomimo iz jest to najtansza forma transportu. Przemyst stoczniowy,
obejmujacy budowe i remonty statkéw oraz zaplecze kooperacyjne, odgrywa znaczaca
role w polskiej gospodarce morskiej. Polska w 1999 r. byta pigtym na $wiecie i drugim
w Europie producentem statkéw po Japonii, Korei Potudniowej, Chinach i Niemczech
(pod wzgledem portfela zamdwien jest na czwartym miejscu na $wiecie — po Korei
Pid., Japonii i Chinach)?.

Przemyst okretowy byl sektorem osiagajacym jeden z najwyzszych dodatnich
bilanséw wymiany handlowej z zagranica (import materiatéw i urzadzen do budowy
statku stanowi 25% jego wartosci), eksportujac 90% produkgcji. Udzial przemystu
stoczniowego w ogoélnym eksporcie przemystu stanowit 5,04% w 1999 r. Budowane
w polskich stoczniach statki spelniaja warunki miedzynarodowej konkurencji
w zakresie wymagan technicznych, jakosciowych oraz cenowych. Polscy producenci
wyposazenia okretowego, stale podwyzszajac poziom techniczny swoich wyroboéw,
stanowig rowniez zaplecze kooperacyjne przemysiéw okretowych innych krajow.
Rozwdj przemystu stoczniowego stymuluje transfer technologii, wptywa na rozwdj

# Konferencja naukowa ,,Szczyt gospodarki morskiej. Gospodarka morska — jaka przyszto$c?”, Szczecin 2001.

» C. Christowa, Strategia i uwarunkowania rozwoju gospodarki morskiej regionu zachodniopomorskiego, [w:]
Morze elementem Polskiej racji stanu, red. R. Sobanski, Szczecin 2001, s. 71.

¢ M. Perzynski, Polska w czotéwce, ,Morze” 2008, nr 12, s. 47.
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innych branz, jest czynnikiem sprzyjajacym powstawaniu nowych miejsc pracy,
réwniez u kooperantéw. Budowa i remont statkdw angazuja w regionach nadmorskich,
bezposrednio w stoczniach produkcyjnych i remontowych, okoto 26 tys. 0oséb. Okoto
800 polskich przedsigbiorstw produkcyjnych i ustugowych jest zwigzanych umowami
kooperacyjnymi ze stoczniami. Szacuje sie, iz od 130 do 140 tys. oséb pracowalo
w kraju na rzecz polskiego przemystu okretowego. Budownictwo okretowe jest waznym
stymulatorem rozwoju krajowego rynku materialéw i urzadzen, tak pod wzgledem
ilosciowym, jak i jako$ciowym.

Stocznie zajmujace si¢ budowg statkéw w latach dziewigédziesiatych to
przedsiebiorstwa duze, zatrudniajace powyzej 500 0sdb (poza Stocznig ,,Ustka”). Sa
to: Stocznia Szczecinska Porta Holding SA, Stocznia Gdynia SA, Stocznia Gdanska
Grupa Stoczni Gdynia SA, Stocznia Pétnocna SA. Natomiast branza remontu statkow
to grupa przedsigbiorstw o zréznicowanej wielkosci, zatrudniajacych facznie 5,5 tys.
0s6b. Najwigkszymi pod wzgledem liczby zatrudnionych sposrod stoczni remontowych
s3: Gdanska Stocznia ,Remontowa” SA im. Pilsudskiego, Stocznia Remontowa ,,Nauta”
SA w Gdyni, Stocznia Remontowa ,,Gryfia” SA w Szczecinie oraz Morska Stocznia
Remontowa SA w Swinoujéciu. Poza wymienionymi stoczniami na przestrzeni ostatnich
lat powstaly nowe podmioty gospodarcze, ktére podjely dziatalnos¢ zwigzang z budowa
i remontem matych jednostek, a takze budowg kadlubéw. Wymieni¢ tu nalezy: Cenal
Shipyard i Stocznig ,Wisla” w Gdansku, Damen Shipyard Gdynia, stoczni¢ Porta-
Odra i Stoczni¢ Remontowa ,,Pomerania” w Szczecinie (utworzong na bazie majatku
upadlej Stoczni ,,Parnica”)”.

Zapoczatkowana na poczatku lat dziewiecédziesigtych transformacja polskiej
gospodarki byta stymulatorem glebokich przeksztalcen w polskim przemysle okretowym.
Zniesienie subsydiow ze strony panstwa i konieczno$¢ pelnej reorientacji na rynki
zachodnie to fakty znakomicie utrudniajgce polskim stoczniom i tak trudne zadanie
sprostania konkurencji na §wiatowym rynku statkéw. Rozpoczat si¢ zlozony proces
restrukturyzacji finansowej, organizacyjnej i majatkowej poszczegélnych stoczni,
polaczony z konieczno$cia pozyskiwania nowych rynkéw zbytu.

Rozwoj polskiego sektora stoczniowego, poczawszy od 1989 do 1999 r, podzieli¢
mozna na trzy fazy:

— faza pierwsza to lata 1989-1992, czyli okres trudnosci finansowych stoczni,
spowodowanych nieodebraniem badz niezaptaceniem za statki przez armatoréw
radzieckich oraz likwidacja doptat do kontraktéw zawartych z armatorami zachodnimi.
Ponadto drastycznie spadly zamoéwienia na statki rybackie i skonczyty sie zamoéwienia
na jednostki wojskowe;

- faza druga, obejmujaca lata 1993-1996, to okres restrukturyzacji finansowe;j
i organizacyjnej poszczegélnych stoczni. Stocznie mialy trudnosci z ptynnoscia
finansows, spowodowane koniecznoscig realizacji kontraktéw zawartych przed 1990
r. W okresie tym wigkszo$¢ stoczni przeprowadzita postepowania oddluzeniowe;

— faza trzecia to lata od potowy 1996 do 1999 r., bedace zakonczeniem okresu
przejsciowego i rozpoczeciem okresu intensywnego rozwoju. Przemyst okretowy stat
sie rentowny i atrakcyjny dla bankéw.

Polskie stocznie na koniec roku 1999 dysponowaly zaméwieniami na 68 statkow
o facznej nosnosci ponad 1,1 mln CGT (co stanowi 3,1% $wiatowego portfela zamowien)

27 Ibidem, s. 48.
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i wartosci niemal 2 mld USD (dla poréwnania: stan zaméwien na koniec 1998 r.
wynosit 54 statki o no$nosci 770 tys. CGT i wartosci 1,6 mld USD)*.

Portfel zamoéwien ponownie si¢ zwigkszyl — na koniec I kwartatu 2000 roku
stocznie posiadaty kontrakty na dostawe 78 jednostek, o facznym tonazu 1,4 mln CGT
i wartosci 2,3 mld USD. W 1999 r. polskie stocznie zbudowaly 34 jednostki o tacznej
nos$nosci 456 tys. CGT i wartosci 826 mln USD oraz wyremontowaty 590 jednostek
plywajacych o facznym tonazu 3152 tys. BRT. Przychody catego sektora ze sprzedazy
wyniosly ponad 1 mld USD.

Na $wiatowym rynku budowy statkéw obserwuje si¢ znaczny wzrost zamowien
na statki bardziej skomplikowane, takie jak: samochodowce, promy, statki pasazerskie,
gazowce, chemikaliowce. Spadajg natomiast zamdwienia na statki o prostszej budowie,
takie jak: kontenerowce, masowce i tankowce, w budowie ktérych specjalizowaly sie
polskie stocznie. Polskie stocznie produkcyjne, zgodnie z tendencjami §wiatowymi,
przystosowuja swoja produkcje do aktualnego $wiatowego zapotrzebowania na
poszczegodlne typy statkéw. I tak np.: udziat kontenerowcéw w portfelu zamowien
zmniejszyt si¢ z 60% do 30% na rzecz nowo zakontraktowanych proméw, gazowcow
i samochodowcéw.

Droga do osiagniecia lepszych wynikéw i wzrostu konkurencyjnosci wyrobow
jest glownie rozwoéj badan naukowych, ktore sg skierowane przede wszystkim na
modernizacjg¢ proceséw produkcyjnych, projektowanie statkdw o najwyzszym stopniu
bezpieczenstwa oraz rozwdj technologii. Rozwoj badan naukowych staje si¢ centralnym
kierunkiem dzialan krajéw UE. Zatwierdzony przez Komisj¢ UE w 1999 r. ,,Pigty
Ramowy Program Badan i Rozwoju Technologicznego” na lata 1999-2002 stworzyt
polskim osrodkom badawczym mozliwo$¢ uczestnictwa w calym jego zakresie. Rzad
RP podpisal porozumienie, w ktérym zobowigzat sie do odprowadzania odpowiednich
kwot do budzetu tego programu, aby polskie instytucje badawcze i przedsigbiorstwa
mogly uczestniczy¢ w staraniach o dofinansowanie badan przez Komisje Europejska.

W latach 2001 i 2002 nastapit upadek stoczni polskich w wyniku zlej polityki
finansowej i blednie podpisanych kontraktow na statki, szczegdlnie chemikaliowce.
Kondyqa polskiej gospodarki morskiej od 2001 r. jest zfa:

nastapil upadek armatoréw, wystepuja zagrozenia dla bytu istniejacych jeszcze
armatordw, zmniejsza si¢ znaczenie polskich armatoréw na swiatowym rynku
zeglugowym;

- zmniejsza si¢ liczebno$¢ i tonaz polskiej floty;

- niska jest dochodowos¢ przedsigbiorstw polskiej gospodarki morskiej;

- przyspieszenia nabiera tempo spadku obrotéw w portach morskich w latach

1998-2001;

- pogarszaja sie¢ wyniki polowowe polskiej floty rybackiej;

- perturbacje przeszla znaczna cze$¢ stoczni®.

Kondycja gospodarki morskiej wigze sie $cisle z kondycja finansows i spoteczng
pracownikéw tam zatrudnionych i ich rodzin. Wielu stracito prace i nie moze jej
znalez¢ mimo przekwalifikowania i poszukiwania pracy za granica. Udzial obrotow
handlu morskiego krajéow Unii Europejskiej juz obecnie sigga 50% obrotow swiatowego

» H. Goryczak, Przemyst okretowy — wiodgcy segment polskiej gospodarki, ,Namiary na Morze i Handel”
1999, nr 2, s. 36.
# Konferencja naukowa ,,Szczyt gospodarki morskiej...”
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handlu morskiego (w roku 2000 - 2,6 mld ton). Miedzynarodowa zegluga morska jest
potencjalnie dochodowa dziedzing gospodarowania, ale obarczong duzym stopniem
ryzyka dzialalnosci operacyjnej i strategicznej. Osiagniecie celéw ekonomicznych
wymaga sprostania zmiennej koniunkturze przewozow, fluktuacji stawek frachtowych
i kosztéw eksploatacyjnych statkow, wysokiej kapitatochtonnosci i dlugiemu
okresowi zwrotu nakladéw na inwestycje tonazowe. Narastajaca konkurencja
na miedzynarodowym rynkéw przewozéw morskich eliminuje przewoznikow
niepotrafigcych dostosowac si¢ do zmiennych warunkéw ekonomicznych, standardow
technologicznych, organizacyjnych i bezpieczenstwa zeglugi obowigzujacych
w $wiatowym systemie transportowym.

Zmiana systemu spoleczno-gospodarczego w Polsce i akceptacja w pelni
liberalnych stosunkéw panujacych w zegludze spowodowaly szereg niekorzystnych
zjawisk i tendencji w zakresie funkcjonowania polskiej zeglugi morskiej. M.in. staly sie
przyczyna spadku poziomu rentownosci, ujemnych wynikéw finansowych, narastajacej
spirali zadtuzenia, ustanowienia hipotek na wigkszosci eksploatowanego tonazu, spadku
aktywnoéci inwestycyjnej, zaniku ciggloéci inwestowania oraz starzenia si¢ floty wobec
braku $rodkéw pozwalajacych na jej odtworzenie. Utrzymywanie si¢ niekorzystnych
tendencji oraz neutralna polityka panstwa wobec sektora zeglugi morskiej wywotuje efekt
»wypychania” z kraju dzialalnosci gospodarczej podmiotéw zeglugowych z trudnymi
do oszacowania negatywnymi skutkami dla gospodarki narodowej, gtéwnie poprzez:
reflagowanie statkow polskich armatoréw pod obce bandery, uciekanie sie do tworzenia
poza granicami kraju spolek statkowych i rejestrowanie tam statkéw, oddawanie
nowych statkow w kilkuletnie czartery (w ramach systemowych zabezpieczen kredytow
udzielanych na ich budowe), kupowanie statkow za granica, exodus polskich marynarzy
za granice z powodoéw placowych i podatkowych, dokonywanie za granica zakupow
zaopatrzenia technicznego, paliw. Istotnym elementem rzutujacym na ewentualna
poprawe efektéw gospodarowania i konkurencyjnosci przedsigbiorstw zeglugowych
jest skala i tempo prywatyzacji. Hamuja je takie czynniki jak: wielkos¢ przedsiebiorstw,
znaczgca wartos$¢ ich majatku, powazne ryzyko efektywnego wykorzystania majatku
i nie najlepszy stan finanséw tych przedsiebiorstw™.

Nowe jednostki polskich armatoréw doréwnuja poziomowi wyposazenia
technicznego obowigzujacemu we wspoélczesnej flocie. Zauwazalna réznica miedzy
flota polskich armatoréw a zagranicznych obejmuje przede wszystkim organizacje pracy,
warunki socjalne i mozliwosci zarobkowe. Dotyczy to przede wszystkim okreslonej
grupy armatoréw zachodnich, u ktérych o prace zabiegaja polscy rybacy i marynarze.
Nalezy wspomnie¢, ze wielu ,,ptywajacych” nie chce podjaé pracy u armatoréw ,,tanich
bander”, gdyz maja do nich mniejsze zaufanie.

Analizujac czynniki wplywajace na wybor pracy u zagranicznego armatora, nalezy
uwzgledni¢ wiele aspektow tego zlozonego zagadnienia. W dobie wolnego rynku pracy
marynarze i rybacy poszukuja dla siebie atrakcyjnych warunkow pracy. Jest to w pelni
uzasadnione. Wielu z badanych podkreslalo, ze ich zarobki wyplacane w ,,twardej
walucie” byly srednio o polowe wyzsze od tych, ktére mogliby zarobic u siebie’'.

* Ibidem.
3! ]. Nikolajew, Spofeczne przestanki pracy marynarzy i rybakéw u obcych armatoréw, [w:] Morze elementem
polskiej racji stanu, red. R. Sobanski, Szczecin 2001, s. 176.



Dzieje gospodarki morskiej od walki o polskie granice morskie az do Unii Europejskiej 135

Wspolcze$ni marynarze zatrudnieni pod tanig banderg na globalnym rynku pracy
nie maja zadnego politycznego statusu. Na morskich statkach pracuje obecnie 120 tys.
obywateli Unii Europejskiej. Oznacza to 40% spadek zatrudnionych w stosunku do
1985 roku. Kadry morskie si¢ starzeja, 60% oficeréw marynarki handlowej ma ponad
40 lat a w zwigzku z tym wkrotce w Europie bedzie brakowac 36 tys. oficeréw; jest to
szansa zatrudnienia dla polskiej kadry morskiej*>.

W 2003 roku w PZM podjeto decyzje o budowie statkéw w stoczniach chinskich,
a nie polskich, gdyz jest to duzo tansze: przy budowie trzech statkow czwarty bedzie
praktycznie za darmo®. Aby ratowac polska gospodarke morska, potrzebny jest
scenariusz alternatywny. Musi on by¢ oparty na nastepujacych zatozeniach:

1. Morze jest naszym waznym zasobem naturalnym, zasobem odnawialnym,

ktéry musi by¢ racjonalnie i w pelni eksploatowany.

2. Gospodarka morska jest dzialem gospodarki narodowej, ktéry ma swoja
specyfike ekonomiczna.

3. Panstwo polskie nie moze zachowywac si¢ odmiennie niz inne panstwa: musi
aktywnie kreowa¢ gospodarke morska, wspierac ja jako efektywng gospodarke
przynoszaca korzysci krajowi i zyski przedsiebiorcom.

4. Szanse rozwojowe gospodarki kraju zaleza takze od gospodarki morskiej,
zwlaszcza w transporcie, logistyce, rybotéwstwie, turystyce morskiej,
eksploatacji dna morskiego, handlu morskim i spedycji.

5. Polska ma dobre i liczne kadry ludzi morza, majatek wypracowany przez
dziesigtki lat, entuzjazm spoleczny dla spraw morza.

6. Upadek floty morskiej portow i stoczni stworzylby niemozliwos$¢ ich
odtworzenia w przewidywalnym okresie.

Gospodarka morska po wejsciu Polski do Unii Europejskiej

Dzi$ nie musimy walczy¢ silg o utrzymanie naszego dostepu do morza. Dzi$
musimy racjonalnie wykorzystywaé morze i czerpac z niego korzysci. W okresie,
w ktérym zyjemy, intensywnie zagospodarowane zostaty wszystkie obszary na Ziemi,
ktore sie do tego nadawaly. Ludzie z niepokojem dostrzegli wyczerpywanie sie zasobow
naturalnych. Niemal z dnia na dzien odczuwa si¢ w wielu regionach na Ziemi braki
zywnosciowe, ktorych sam lad nie jest w stanie zaspokoi¢. Ostanie 20 lat przyniosto
zalamanie sie gospodarki narodowej i spadek obrotéw handlu morskiego, co oczywiscie
odbito si¢ na przetadunkach portowych. Niestety, inne branze gospodarki morskiej
zanotowaly rowniez powazny regres.

Najwiekszy spadek odnotowano w polowach (ponad 50%), co wigzalo si¢ w czesci
z wprowadzeniem limitowania potowdw i rozszerzeniem stref ekonomicznych panstw
nadbrzeznych, ale w duzej mierze spowodowane bylo takze nieruchawoscig i niechecia
administracji rzadowej w negocjacjach z panstwami posiadajagcymi niewykorzysty-
wane zasoby rybne oraz nieutworzeniem mechanizméw finansowych i prawnych
pozwalajacych na przetrwanie rybotéwstwa w ciezkim okresie.

Podobnie sytuacja wyglada we flocie handlowej, ktéra utracita nie tylko czes$¢
polskich tadunkéw, co wynikto ze zmniejszenia obrotéw handlu zagranicznego, ale

32 Zob. Kadra floty sig starzeje, ,Gazeta Wyborcza” z 10.04.2010, s. 1.
3 7 Azjatami bedzie taniej, ,Gazeta Wyborcza” z 4.04.2005, s. 5.
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utracita konkurencyjnos$¢ nawet wobec obcych statkéw zawijajacych do polskich
portéow. W nieskonczono$¢ odwleka si¢ wprowadzenie nowego otwartego rejestru
statkow, zmiana niezyciowych i niekonkurencyjnych przepiséw celnych i finansowych.
W rezultacie w ciggu 20 lat tonaz floty spadl o ponad 30%, a polscy armatorzy ratuja
sie przed bankructwem przerejestrowujac statki pod obce bandery lub sprzedajac je,
pokrywaja w ten sposob zadluzenie w stosunku do swych zatég lub kontrahentow™.

Generalnie rekonstrukcja gospodarki przyniosta szkody gospodarce morskiej.
Wiekszos¢ politykow uwaza, ze samo pojecie ‘gospodarka morska’ w obecnym ustroju
gospodarczym jest anachronizmem, ale sami przyznaja, ze w ciggu ostatnich 20 lat
brak bylo polityki morskiej panstwa, podobnie zresztg jak polityki transportowej
i tranzytowej. Pod tradycyjnym pojeciem gospodarki morskiej miesci si¢ duzo wigcej
niz zegluga, porty, rybotéwstwo i stocznie. To takze bezpieczenstwo zeglugi, szkolnictwo
morskie i administracja morska. Bez tej infrastruktury rzeczywiscie nie ma gospodarki
morskiej. Sg tylko przedsigbiorstwa zwigzane w mniejszym lub wigkszym stopniu
z morzem, rozerwanie tej wiezi poprzez podporzadkowanie przedsiebiorstw morskich
réznym resortom wyraznie naruszylo t¢ spéjnosc.

Na naszych oczach nastepuje powolny upadek znaczenia i roli gospodarki
morskiej; ten sektor gospodarki, ktory szczycil si¢ najnowocze$niejszym zarzadzaniem
i powigzaniem z gospodarka rynkowg, teraz wlecze si¢ w ogonie reform. Zegluga, porty,
rybotéwstwo sa rownie daleko od prywatyzacji jak kilka lat temu. Jedyne zmiany to
kolejne roszady personalne®.

Wobec niewspdimiernie gorszej pozycji konkurencyjnej polskich portéw morskich
oraz polskiej zeglugi morskiej w poréwnaniu z portami krajow UE niezmiernie istotne
stalo sie wdrozenie rozwigzan regulacyjnych dostosowanych do rozwigzan stosowanych
przez kraje OECD w celu wyréwnania szans polskich podmiotéw funkcjonujacych
na poddanym silnej miedzynarodowej konkurencji rynku.

Zalozone ww. programem dzialania sa zwigzane - bez naruszenia regul
miedzynarodowych - z realizacja nastepujacych przedsiewziec¢ oraz instrumentdw
i procedur dzialania polskich podmiotéw zeglugi miedzynarodowe;j:

- restrukturyzacjg podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ na miedzynarodowym

rynku zeglugowym;

- zwigkszeniem mozliwosci generowania srodkéw wtasnych armatoréw na

odtworzenie i rozwdj floty;

- zwiekszeniem mozliwosci utrzymania zdolnosci technicznej floty;

- poprawg warunkow dostepu polskich armatoréw do funduszy na krajowym

rynku finansowym;

- unowoczes$nieniem polskiego systemu prawnego™.

Przedstawione rozwigzania pozwalajg na zwigkszenie naktadéw inwestycyjnych
na nowe statki i rozwoj transportu morskiego, ktory petni role czynnika stymulujacego
wzrost dla wielu sektorow gospodarczych, zwlaszcza przemystu budowy statkow oraz
zeglugi miedzynarodowe;j. Nalezy podkresli¢, ze bez sprawnej i efektywnej floty morskiej,
powigzanej z gospodarka narodowa nie mozna skutecznie realizowac zadan polityki
transportowej kraju oraz polityki gospodarczej w stosunkach z zagranica.

3 R. Pietruszek, Polskie morze, ,Morze” 2009, nr 1-2, s. 80.
% Ibidem.
% Ibidem, s. 5.
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Rzad polski stoi na stanowisku wspierania aktywizacji wspolpracy zeglugowo-
handlowej polskich armatoréw, zwlaszcza w zakresie tworzenia wspolnych przedsiewzie¢
zeglugowych, ulatwiania naptywu kapitatu zagranicznego do polskich przedsiebiorstw
armatorskich, bezposredniego inwestowania tego kapitalu w polskiej zegludze,
ulatwiania powstawania réznego rodzaju spdtek o kapitale mieszanym, réwniez
z udzialem podmiotéw zagranicznych®.

W $wiatowym transporcie morskim postepuja zasadnicze zmiany strukturalne.
Kontynuowany jest proces szybkiej konteneryzacji przewozéw morskich, wspomagany
nowymi rozwigzaniami technologicznymi, nowymi formami organizacji rynkéw ustug
i nasilajaca sie koncentracja kapitalu. Postepujaca koncentracja rynku przewozéw
kontenerowych sprawila, ze 20 czotowych firm zeglugowych kontroluje ponad 50%
calej $wiatowej floty kontenerowej. Réwnolegle postepujaca globalizacja gospodarki
$wiatowej przyspieszyla powstawanie globalnych alianséw zeglugowych. Obecnie 5
alianséw kontroluje ponad 50% calej swiatowej floty handlowej. Na gtéwnych szlakach
zeglugowych alianse te przejety ponad 75% przewozéw morskich.

Koncentracja kapitalowa i globalizacja dziatalnosci zeglugowej wywotuje wielorakie
skutki w catym $wiatowym transporcie morskim. Efekt rynkowy zmian strukturalnych
w zegludze Swiatowej wyraza si¢ przede wszystkim w postaci glebokich zmian w zarzadzaniu
rynkami, w racjonalizacji i obnizce kosztéw dzialalnosci, w tworzeniu multimodalnych
ciggdw transportowo-logistycznych, w nowym uksztalttowaniu relacji zaladowca -
przewoznik, a takze we wprowadzaniu nowoczesnych strategii i technik marketingowych?.

Unia Europejska za najwazniejsze wyzwania stajace przed europejskim transportem
morskim uznaje: utrzymanie strategicznej kontroli nad zdolnosciami przewozowymi
transportu europejskiego niezbednymi dla europejskiego eksportu i importu droga
morska, tranzytu i handlu migdzy krajami cztonkowskimi UE, zagwarantowanie pelnego
udziatu transportu morskiego w osiaganiu przez europejski system transportowy bardziej
zintegrowanego i spojnego charakteru, harmonizacje i kojarzenie konkurencyjnosci
i rentownosci transportu morskiego z wymogami bezpieczenstwa morskiego i ochrony
$rodowiska morskiego™®.

Oceany zajmuja 3/4 powierzchni naszej planety. Na przeludnionych ladach zaczyna
brakowa¢ miejsca i zywnos$ci. Morskie glebiny to przysztos¢ ludzkosci. Ponad 95%
wszystkich ruchéw masy towarowej na §wiecie (czyli po prostu - catego §wiatowego
transportu) odbywa si¢ drogg morska. Gdyby nagle zabraklo statkéw handlowych —
natychmiast zatamalaby sie Swiatowa gospodarka; obszary glodu urostyby w szybkim
czasie do niewyobrazalnych rozmiaréw. Swiat nie poradzitby sobie bez statkéw. Rozwoj
cywilizacji nie bytby mozliwy bez odkry¢ i zasiedlania nowych ladéw, a to z kolei — bez
statkow handlowych i okretéw wojennych.

Aby w calej pelni wykorzysta¢ wielkie mozliwosci, jakie daje posiadanie szerokiego
dostepu do morza, trzeba nadal rozwija¢ nie tylko gospodarke morska, ale takze
upowszechnia¢ wiedz¢ o morzu. Znajomo$¢ zagadnien morskich stanowi bowiem
istotny czynnik dalszego wzmacniania naszej pozycji nad Baltykiem i rozwoju
gospodarki morskiej.

7 Ibidem, s. 8.

3 Konferencja naukowa ,,Szczyt gospodarki morskiej...”

* B. Liberadzki, Wyzwania dla polskiego transportu morskiego w warunkach integracji europejskiej, tezy referatu
na konferencje ,,Szczyt gospodarki morskiej”, Warszawa 2001.
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Region Polskiego wybrzeza musi czu¢ przystowiowy ,,powiew wiatru od morza’,
co przekltadac si¢ bedzie na efekty ekonomiczne i spoleczne wszystkich podmiotow
gospodarczych i matych ,,0jczyzn morskich”.
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Dzieje gospodarki morskiej od walki o polskie granice morskie az do Unii Europejskiej

Artykul prezentuje histori¢ dostepu Polski do morza oraz schylek gospodarki morskiej. Dzié, cho¢
nie musimy walczy¢ silg o utrzymanie naszego dostepu do morza, powinni$my racjonalnie wykorzystywa¢
morze i czerpac z niego korzysci. Ostanie 20 lat przyniosto zalamanie si¢ gospodarki morskiej i spadek
obrotéw handlu morskiego. Aby w calej pelni wykorzysta¢ wielkie mozliwosci, jakie daje posiadanie
szerokiego dostepu do morza, trzeba nadal rozwija¢ nie tylko gospodarke morska, ale takze upowszechnia¢
wiedze o morzu.

Stowa kluczowe: morze, gospodarka morska, praca na morzu

The history of the maritime economy of the struggle for Polish maritime borders
up to the European Union

This article presents the stories of Polish access to the sea and the decline of the maritime economy.
Today we do not have the strength to fight to maintain our access to the sea. Today, we must make rational
use of the sea and reap the benefits. The last 20 years has brought the collapse of the maritime economy
and the decline in turnover of maritime trade. To take full advantage the great opportunities offered to
have wide access to the sea, you need to continue to develop not only the maritime economy, but also
to disseminate knowledge about the sea.

Key words: sea, maritime affairs, work at sea
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