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Abstrakt: Najlepszy moment dziejowy Polski przypad! na okres, kiedy
posiadata ona szeroki dostep do Morza Battyckiego i umiata w pelni wy-
korzystac jego potencjat. Od XI w. wszyscy wiadcy Polski starali sie zdoby¢
iutrzymac jak najszerszy do niego dostep, w tym celu zbrojnie podbijali
tereny Pomorza, politycznie wasalizowali lub udzielali lenna. Ten proces
trwat przez wieki z réznym nasileniem i skutkami. Od chwaly i potegi,
poprzez stagnacje i désintéressement sprawami morza, az po upadek
w XVIII w. Co znamienne, to w okresie zabordw, kiedy Polacy utracili
nie tylko panstwo, lecz takze dostep do Baltyku, zdali sobie sprawe, jak
wazny byt to atrybut suwerennosci. Zaowocowalo to juz po 1918 r. i od-
zyskaniu niepodlegtosci, kiedy to zaczat sie okres ogromnego wzrostu
znaczenia Baltyku i inwestowania w jego potencjal. Nawet postaci, miej-
sca 1 wydarzenia lat 1939-1945 $Swiadcza o tym, ze Polska jest morska.
W historil §wiata nie znajdziemy na przestrzeni wiekéw imperium, ktére
nie posiadatoby dostepu do morza lub/i oceanu. Wymienmy chocby sta-
rozytne cywilizacje Mezopotamii i Egiptu, Persje, Grekdéw czy Rzymian
i p6zniejsze Imperium Osmanskie, Wenecjan, kraje potudniowej Europy
jak Hiszpania, Portugalia czy w nowozytnym wydaniu armatorzy grec-
cy. Doktryna Monroe’a, Pax Americana czy Britannica przypadaja z ko-
lei na XIX i XX w., gdy supremacja Wielkiej Brytanii i wzrost znaczenia
Standéw Zjednoczonych uksztaltowaty dzisiejszy krajobraz gospodarczy
i architekture bezpieczenstwa na catym $wiecie. USA, Chiny, Rosja, Ja-
ponia, Korea Poludniowa, Brazylia i Francja to tylko kilka przyktadow
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panstw, ktore zrédtem swojej potegi i gigantycznych wplywdw uczynity
dostep do morza, co poskutkowalo wysoka pozycja w Swiatowym han-
dlu morskim i podniesieniem globalnego oddziatywania panstwa dzieki
flocie wojennej. Gdzie w tych procesach byla i jest Polska? Nie zawsze
polityka naszych wladcow zmierzata w strone morza. Nierzadko siega-
li oni po orez, aby nie dac¢ sie od morza odepchngc¢. Rzut oka na mape
naszej czesci Europy sklaniat 6wczesnych do tezy, ze Nizina Wschodnio-
europejska na osi wschod-zach6d moze by¢ zaréwno zlotodajnym szla-
kiem handlowym, jak i §mierciono$nym miejscem przemarszu wojsk — ze
wszelkimi tego konsekwencjami. Zdawali sobie sprawe z tego, co kazda
elita gospodarcza i polityczna na $wiecie wiedziata, kiedy dobrze odczy-
tala mape dwczesnej Europy —musieli zobaczy¢ Morze Balttyckie z catym
jego potencjatem. Ponizej hastowo zasygnalizowane zostang wydarzenia
irozwigzania, ktére mialty wypehic trescia wszystko to, co sktadato sie na
morski charakter naszego kraju.

Slowa kluczowe: Morze Baltyckie, flota handlowa, gospodarka morska,
Tréjmorze, Marynarka Wojenna RP, handel morski, bezpieczenstwo

Abstract: Poland experienced its best moments in history when it had
broad access to the Baltic Sea and was able to fully exploit its potential.
From the 11th century onwards, all Polish rulers sought in various ways
to gain and maintain the widest possible access to the sea. They militar-
ly conquered the Pomeranian territories, subjugated them politically or
granted them fiefdoms. This process continued for centuries with va-
rying intensity and results. From glory and power, through stagnation
and désintéressement in maritime affairs, to collapse in the 18th century.
Significantly, it was during the period of partitions, when Poles lost not
only their state but also access to the Baltic Sea, that they realized how
important this attribute of sovereignty was. This bore fruit after 1918 and
the regaining of independence, when a period of enormous growth in the
importance of the Baltic Sea and investment in its potential began. Even
in the years 1939-1945, can we encounter figures, places, and events that
testify to Poland’s “maritime” character. Throughout history, we cannot
find an empire that did not have access to the sea or ocean. Let us men-
tion only the ancient civilizations of Mesopotamia and Egypt, Persia, the
Greeks, and the Romans. Later, there was the Ottoman Empire, the Ve-
netians, southern European countries such as Spain and Portugal, and, in
modern times, Greek shipowners. The Monroe Doctrine, Pax Americana
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and Britannica came in the 19th and 20th centuries. That was when the
supremacy of Great Britain and the rise of the United States shaped to-
day’s economic landscape and security architecture around the world.
The US, China, Russia, Japan, South Korea, Brazil, and France are just
a few examples of countries that have made access to the sea the source
of their power and enormous influence, resulting in a strong position in
global maritime trade and increased global influence thanks to their na-
val fleets. Where was and is Poland in these processes? The policies of our
rulers did not always “aim” towards the sea, and they often resorted to
arms to prevent themselves from being pushed away from it. A glance at
the map of our part of Europe led people at the time to conclude that the
East European Plain, located on the east-west axis, could be both a lucra-
tive trade route and a lethal place for the passage of armies. With all the
consequences that this entailed.

Keywords: Baltic Sea, merchant fleet, maritime economy, Three Seas
Initiative, Polish Navy, maritime trade, security

Historia Polski morskiej

1. Hanza i rozw@j portow.

Pierwsza skuteczng proba integracji gospodarki morskiej w obrebie
Baltyku i Morza Po6inocnego byla gildia handlowa potocznie zwa-
na Hanza (od niemieckiego slowa ,Hanse” — stowarzyszenie). Byl to
zwiazek nadmorskich miast handlowych Europy Péinocnej z czaséw
Sredniowiecza i poczatku ery nowozytnej, majacy na celu ochrone
wilasnych intereséw za granica i uzyskanie przywilejow w handlu.
Miasta nalezace do zwigzku wspieratly sie na polu ekonomicznym, co
utrudniato prace kupcom z obcych miast (czyli de facto monopolizo-
wano handel).

Od polowy XII w. zwiazek kupcow zrzeszajacy miasta hanzeatyc-
kie poczatkowo ochranial, a nastepnie organizowal handel miedzy
strefa Morza Baltyckiego a Europa Zachodnig. Inicjatorem zwiazku
byla zalozona w 1158 r. Lubeka, od 1294 r. oficjalnie uwazana za jego
glowne miasto. W XV w. zaczely do niego dolaczaé kolejne miasta
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od Bremy do Gryfii, Kolonia, Brunszwik. Potem tez Torun, Branie-
wo, Chelmno, Elblag, Ryga, Krolewiec, Rewal (dzi$ Tallin) i miasto
Gdansk - jako jedyne wowczas okno na Swiat 6wczesnej Polski i part-
ner (a nie podmiot) wymiany handlowej. Decyzje Hanzy zapadaly na
zjazdach regionalnych, na ktérych ustalano wspdlna polityke han-
dlowa i dzialania polityczne.

Rozw0j Hanzy przypadal na II polowe XIII w. Kryzys gospodar-
czy XIV w. zmusil ja do zmiany strategii i szukania nowych rynkow
zbytu, co doprowadzito m.in. do wojen z Danig. Dzieki przywilejom
otrzymanym od panstw skandynawskich, Nowogrodu, Polski oraz
innych o$Srodkdw handlowych i krajow uzyskala ona monopol na
wymiane miedzy wschodnia a zachodnig Europg. W okresie swego
najwiekszego rozkwitu w I polowie XV w. Hanza obejmowata ponad
160 miast, w tym rowniez oSrodki lezgce daleko od Morza Baltyckie-
go i Pélnocnego (Krakdw, Wroctaw, Kolonia). Jej dzialalnos$¢ opierata
sie gléwnie na spdtkach majgacych wilasne okrety i towar oraz na roz-
liczeniach bezgotéwkowych (weksle).

Od II potowy XV w. zwigzek przezywal trudnosci zwigzane z kon-
kurencja Holendrow i Anglikow, stracit cztonkow i zmalalo jego zna-
czenie. Po 1474 r. zostala dopuszczona na Morzu Baltyckim zasada
wolnej konkurencji i specjalizacji handlowej, co przesadzilo o lo-
sach Hanzy. W I polowie XVI w. brak postulowanych reform dopro-
wadzit do jej powolnego upadku. Ostatni zjazd w 1669 r. objal tylko
sze$¢ miast, m.in. Lubeke, Hamburg, Breme i Gdansk. Byla to jednak
pierwsza proba pelnego wykorzystania potencjalu morskiego cha-
rakteru Polski i poprzez to realizacji jej aspiracji ekonomicznych. Ta-
kich prob w historii nie bedzie niestety zbyt wiele.

2. Zboze.

Na poczatku XVI w. w Europie nastgpily przemiany gospodarcze
w dwoch roznych kierunkach. Gospodarka folwarczno-panszczyz-
niana wykreowala gigantyczne majatki. W Europie Zachodniej na-
stapil wzrost urbanizacji oraz pojawily sie przedkapitalistyczne
formy organizacji rzemiosta zwane systemem nakladczym. Ziemia

104 Bezpieczenstwo Narodowe 2025/46



Polska morska - esej strategiczny. Historia, terazniejszos¢, przysztosé

byla uprawiana na nowych zasadach. Zaczeto korzystac z dzierzawy.
W zamian za ziemie rolnicy oplacali czynsz w pienigdzu. To sprzy-
jalo tworzeniu sie wyspecjalizowanych gospodarstw o duzych are-
alach. Nowy model powodowal jednak wzrost kosztow produkcji
zboza. Jego cene windowaly takze wzrost zapotrzebowania na zboze
w szybko powiekszajgcych sie miastach oraz naptyw kruszcow.

W Europie Srodkowo-Wschodniej (na wschéd od rzeki Laby) doszto
do odwrotnej tendencji. Obszary zarzadzane przez feudalow wzra-
staly, a chlopi byli zobowigzani do odrabiania panszczyzny, przy jed-
noczesnym zakazie opuszczania wsi. W ten sposob powstal model
gospodarki folwarczno-panszczyznianej, czyli duzych gospodarstw
nastawionych na sprzedaz. Ze wzgledu na spadek wartosci czynszow
w Polsce obowigzywalo odrobienie w formie panszczyzny.

Rys. 1. Handel gdariski, obraz Wojciecha Gersona.
'-°H"+'--—;MJ+W' - _,'._
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Jednoczes$nie na przelomie XV i XVI w. dzieki rozwojowi trans-
portu morskiego, a przede wszystkim konstrukeji statkow zdolnych
do przewozu 1000 t ladunku, zaczal rozwijac sie rynek europejski.
Najwieksze korzysci z handlu zagranicznego czerpal Gdansk, kto-
ry zmonopolizowal handel morski Rzeczpospolitej. Byt to monopol
niezwykle dochodowy dla szybko bogacgcego sie miasta. Nawet 40
proc. wartosci eksportu stanowity koszty skladu, marza posredni-
kow i oplaty portowe. Wiekszo$¢ towardw trafiala do Gdanska sply-
wem Wislg, czym zajmowali sie flisacy. Zboze eksportowano gltownie
do Niderlanddéw, Hiszpanii i Wloch. W latach nieurodzajnych polskie
zboze importowala takze Francja i Anglia. O ile dla polskiej gospodar-
ki byl to kluczowy produkt dajacy szlachcie bogactwo, a sam Gdansk
stal sie jednym z wazniejszych portow na Baltyku, o tyle wolumen
zboza z Polski w europejskim spozyciu tego towaru wynosit zaledwie
ok. 0,6 proc. Z Gdanska bowiem wysytano do 1,5 mln kwintali zboza
rocznie i to w okresie, gdy w Europie jego konsumpcja wynosila rocz-
nie ok. 240 mln kwintali. Jedyny kraj, ktory rzeczywiscie by} zalezny
od polskiego zboza, to Niderlandy. Zboze z Rzeczpospolitej stanowilo
tam 25 proc. konsumpcji. Odzwierciedleniem skali handlu z Nider-
landami sg dane. W 1583 r. do Gdanska zawinelo 1070 statkow pod
niderlandzka bandera.

Dane porownawcze takze nieco zmieniaja optyke tej kwestii.
W 1583 r. z Gdanska wywieziono 62,8 tys. lasztow zboza, a dla po-
rownania wywoz zboza w lasztach ze Szczecina wynosit w 1585 r.
1,23 tys., z Straslund 0,48 tys., z Lubeki 0,81 tys., a z portéw dunskich
0,2 tys. W takim ujeciu Gdansk mozna $mialo uznac za eksportowy
spichlerz — przynajmniej wsrod portow panstw baltyckich.

Pod koniec XVI w. nastapila takze korzystna zmiana sity nabyw-
czej eksportu w stosunku do importu. Ceny dobr eksportowanych
w latach 1591-1600 byly bowiem prawie dwukrotnie wyzsze niz
w okresie 1551-1560. Dzieki temu za produkty wyeksportowane
mozna byto kupic relatywnie o tyle wiecej dobr importowanych. Jed-
noczes$nie koniec XVI w. i poczatek XVII w. to rekordowy wolumen
eksportu zboza przez Gdansk. Wowczas eksport towarow sypkich,
w tym przede wszystkim zboza, mierzono w lasztach. 1 laszt wynosit
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3000-3840 litrow (dm?) i dzielil sie na 30 korcéw lub 60 szefli. O ile
w 1490 r. z Gdanska eksportowano 9,5 tys. lasztéw zboza, to w 1530 r.
juz 14 tys., w 1575 r. 25,3 tys., w 1583 r. 62,8 tys., w 1608 r. 87,4 tys.,
a w 1619 r. rekordowe 103 tys. Te dane pokazuja gwaltowny wzrost
eksportu polskiego zboza od polowy XVI w. do lat 20. XVII w. Handel
zbozem stanowil w tym okresie ok. 65-85 proc. wartosci calego eks-
portu, co wymuszato rozwoj portowej infrastruktury i budowe coraz
wiekszych statkdw. Owocowalo to tez pojawieniem sie bogatych kup-
cow z calej Europy. Gdansk i polskie wybrzeze staly sie magnesem
i atrakcyjnym miejscem do zycia.

Po zbozu drugim w kolejnosci towarem eksportowym z Rzeczpo-
spolitej byly drewno i produkty drzewne oraz potaz (ok. 8-20 proc.
wartosci eksportu). Ostatni z wymienionych towaréw wytwarzano
z popiolow roslin, a jego polscy wytworcy byli wysoko cenieni w Eu-
ropie. Potaz wykorzystywano do produkcji szkla, mydia i farb. Do-
datkowo z Polski wywozono takze sporo skor i futer. Produktami,
ktorych sprowadzano najwiecej, byly natomiast wino, tkaniny, przy-
prawy oraz fajans i porcelana.

Jak wazny dla samej Rzeczpospolitej byl handel morski, najlepiej
Swiadczy poselstwo Pawla Dzialynskiego do krdlowej Elzbiety. Zostal
do niej wystany przez Zygmunta III Waze, ktéry by}l niezadowolony
z polityki angielskiej monarchini, angazujacej korsarzy do paralizo-
wania handlu z Hiszpanig. Tracili na tym takze polscy kupcy z Gdan-
ska i Elblaga. Polski posel w Londynie zagrozi}, ze dalsze utrudnianie
handlu Rzeczpospolitej spowoduje, Ze ta przystapi po stronie Austrii
1 Hiszpanii do wojny z Anglia. Po tej wizycie Elzbieta I zwolnila pol-
skie statki i nie ingerowala w handel statkami pod banderami Gdan-
ska 1 Elblaga.

Kres pomyslnosci gospodarczej przyszedl wraz z potopem szwedz-
kim. Szwedzi nie tylko blokowali polski handel morski, lecz takze do-
szczetnie zhupili Rzeczpospolitg. Pokazalo to tez dwczesnym elitom,
ze ze strony Baltyku moze przyjsc zagrozenie.
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3. Zagrozenie od strony morza. Bitwa pod Oliwa i wojny celne.
Po pierwszych probach mocnego zakotwiczenia Polski nad Baltykiem
i bardziej intensywnego czerpania zen korzysci, przyszly lata, kiedy
zdawano sobie sprawe z faktu, Zze morze to oprocz szansy rowniez
zagrozenia. Ta sytuacja ma swoj poczatek w koncu XVI w., gdy mor-
skie sity Krolestwa Szwecji coraz czeSciej zapuszczaly sie na wody
poludniowego Baltyku. Wykazywaly sie przy tym agresywnoscia
1 sprawnos$cia w nawigowaniu, co utrudniato funkcjonowanie pol-
skiego handlu. Przyczyna bitwy pod Oliwa byla dtugotrwata blokada
Gdanska przez flote szwedzka. To wydarzenie stanowito kluczowy
element strategii Szwecji majacej na celu ostabienie Polski gospo-
darczo i militarnie poprzez odciecie dostepu do kluczowych szlakow
handlowych na Baltyku. Blokada wywierala presje na polska gospo-
darke i ograniczata handel morski, ktory byt zyciowa arteria dla ow-
czesnej Rzeczypospolitej. Polska odpowiedz — zdecydowana proba
przelamania szwedzkiej dominacji na morzu - byla niezbedna dla
przywrocenia wolnosci nawigacji i handlu, co mialo kluczowe zna-
czenie dla gospodarczego i politycznego statusu kraju w regionie.

Eskalacja musiala sie skonczyc rozstrzygnieciem w morskim boju.
Cho¢ sam przebieg bitwy pod Oliwg, ktéra odbyla sie 28 listopada
1627 r., byl spektakularny, to wazniejszy do tych rozwazan jest poli-
tyczny jego skutek. Bitwa stanowita bowiem kluczowe morskie zwy-
ciestwo Polski w wojnie polsko-szwedzkiej. W efektywnym starciu
morskim polska flota pod dowoddztwem Arenda Dickmanna pokonata
szwedzkie okrety, zdobyla galeon *Tigern” i zatopita ”Solen”. To zwy-
ciestwo nie tylko przelamalo blokade Gdanska, lecz takze znaczaco
podniosto morale i prestiz polskiej marynarki wojennej. Od tamtej
pory kazdy patriotycznie nastawiony i racjonalny wladca Rzeczypo-
spolitej wiedzial, ze warto inwestowac zarowno we flote handlowa,
jak 1 w marynarke wojenng. Duze znaczenie mialo tez wykorzysta-
nie floty oraz zalog zza granicy.
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Rys. 2. Bitwa pod Oliwg 28 listopada 1627 roku. Zdjecie obrazu malarzy Anny
i Andrzeja Orlifskich.

¢

Bezpieczenstwo militarne, gospodarcze i energetyczne

XX w. przyniost odrodzenie Panstwa Polskiego w nowych granicach.
Konferencja pokojowa w podparyskim Wersalu przyznata Polsce do-
step do Morza Baltyckiego na dlugosci okoto 150 km. Gigantyczna
prace zarowno w przygotowaniach, jak i samym udziale w konfe-
rencji oprocz politykow i dzialaczy reprezentujacych Polske (Roman
Dmowski iIgnacy J. Paderewski) odegrali dzialacze z Kaszub, od wie-
kow zwigzani z polskim wybrzezem. Na dobre i na zle, bo warto od-
notowac, ze podczas akcji germanizacyjnej padli ofiarg wyjatkowych
przesladowan. Historia niestety miala sie powtdrzy¢ podczas II woj-
ny Swiatowej, gdy za przywiazanie do idei polskiego Baltyku zaplaci-
li najwyzsza cene (0bo6z koncentracyjny Stutthof i miejsce kazni Ka-
szubOw i mieszkancow Pomorza w Piasnicy). Wczesniej, bo 11 lutego
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1920 r. gen. Jozef Haller symbolicznie dokonal zaslubin nowej Polski
Z morzem.

Sze$¢ miesiecy pozniej miato miejsce symptomatyczne wydarze-
nie. Do portu w Gdansku (Wolnym Miescie Gdansk, ktore na mocy
konferencji w Wersalu bylo zarzadzane przez Lige Narodow, ale de
facto miastem i kluczowym portem wiladal zywiol niemiecki) wszed!?
francuski statek z dostawa broni na pomoc dla walczacej z bolsze-
wicka Rosja Polski. W sierpniu 1920 r. sytuacja Armii Polskiej byla
dramatyczna. Marszalek Pilsudski wraz z generalem Rozwadowskim
szykowat sie do walnej bitwy pod Warszawa. W tej trudnej sytuacji
zrewoltowani dokerzy i pracownicy portu w Gdansku odmoéwili roz-
tadunku statku z francuska bronia. Powigzani z sowiecka agentura
wprost wspierali bolszewikdéw przeciwko Polsce, aby Armia Budion-
nego i Tuchaczewskiego mogla po klesce Polski dolaczy¢ do zrewol-
towanych towarzyszy w Berlinie. Rzad w Warszawie byt pod Sciana.
Nie mial bowiem wplywu na bieg wydarzen w Gdansku. Szczesliwie
Bitwa Warszawska zostala przez Polakow wygrana (znana w histo-
riografii jako Cud nad Wislg), ale bolesna lekcja z nielojalnosci Gdan-
ska w sierpniowych dniach zostala szybko odrobiona. Marszalek
Pilsudski polecil swojemu ministrowi przemystu i handlu Eugeniu-
szowi Kwiatkowskiemu budowe portu, niezaleznego od sit zewnetrz-
nych i nowoczesnego. Razem z inz. Tadeuszem Wendg wybrali mala
osade rybacka na poinoc od Sopotu i tam rozpoczeto ekspresowa bu-
dowe. W 1924 r. pierwsze statki weszty do nowego Portu Morskiego
Gdynia i tak rozpoczat sie dynamiczny rozwoj nowego miasta.

Ta historia Swiadczy o stalej zasadzie, jaka musieli sobie przyswo-
i¢ Polacy, by rozwijac charakter Polski morskiej. Ot6z nalezy w kaz-
dym pokoleniu zabiega¢ o rozwoj gospodarki morskiej, trafnie dia-
gnozowac zagrozenia i ryzyka, a ponadto wykorzystywac¢ aktualne
szanse 1 ,otwarte okienka” dla rozwoju portow (i szerzej gospodarki
morskiej). Rozwoj gospodarki morskiej to przede wszystkim ludzie.
Otwarte na Swiat i nowoczesne kadry to podstawa kazdej dziedziny
nauki. Nie byloby kadr, gdyby nie szkolnictwo morskie w nowo odro-
dzonym panstwie. W 1920 r. zaczyna dziatac¢ Szkola Morska w Tcze-
wie z dwoma wydzialami: nawigacyjnym i mechanicznym. W 1930 r.
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szkole przemianowano na Wyzsza Szkole Morska i przeniesiono do
Gdyni do nowego kompleksu akademickiego. Utworzono wydziat
Transportu i Administracji Morskiej, a szkole wyposazono w nowy
statek szkoleniowy Lwow, ktory z czasem zmienil nazwe na Dar Po-
morza. Nalezy wymieni¢ przy tej okazji znamienitych prekursoréw
wielu dziedzin morskich i popularyzatoréw idei polski morskiej: Ka-
rola Olgierda Borchardta oraz gen. Mariusza Zaruskiego.

W konteks$cie bezpieczenstwa energetycznego Polski na uwage
zastuguje budowa Portu Polnocnego w Gdansku w latach 70. ubie-
glego wieku. Ta gigantyczna i stosunkowo nowoczesna inwestycja
uczynily z Gdanska prawdziwe okno na $§wiat w zmieniajacych sie
wowczas warunkach geopolitycznych i gospodarczych. Dzieki ukla-
dowi falochronéw (obecnie przebudowanych) i gtebokowodnym to-
rom podejsciowym juz od konca lat 70. mogly zawija¢ do Gdanska
najglebsze statki handlowe na Swiecie. W sytuacji strajku gornikow
w Wielkiej Brytanii w latach 80. eksport wegla z naszego najwieksze-
go portu notowat rekordowe wolumeny. Z kolei do portu przypltywa-
la ropa naftowa, ktdéra potaczona rurociggiem z nowo wybudowana
nieopodal rafinerig stala sie podstawa bezpieczenstwa paliwowego.
Gdansk znow jak kiedys zostal sercem gospodarki morskie;j.

Przelom XX i XXI w. to wyrazniejszy konflikt z Rosja o surowce
energetyczne i uniezaleznienie sie od dostaw z tego kierunku. Stalo
sie coraz czytelniejsze, ze wracajaca na imperialne tory Federacja Ro-
syjska bedzie uzywala ropy, gazu czy wegla do szantazu tych panstw
Europy, ktore zechce sobie podporzadkowac. Budowa gazociagow
Nord Stream i1 Nord Stream 2 po dnie Baltyku (omijajac kraje baltyc-
kie, Bialorus, Ukraine, a przede wszystkim Polske) tylko dopeiniata
obraz wylaniajacego sie zagrozenia. Historia znow sie powtarzala
1 zagrozenie ze strony morza pojawito sie po raz kolejny. Widzialy to
elity polityczne w Polsce i dlatego podjeto strategiczna decyzje o do-
stawach surowcow energetycznych przez Baltyk na masowa skale.

W 2005 r. rozpoczeto starania o budowe zdolnosci dywersyfika-
cyjnych w oparciu o dwa elementy. Pierwszym mial by¢ Terminal do
regazyfikacji gazu LNG w Swinoujsciu, na wschéd od obecnego portu
handlowego i wojennego. Drugi czynnik to gazocigg Baltic Pipe, ktory
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poprowadzony z Szelfu Norweskiego na Morzu P6inocnym poprzez
Ciesniny Dunskie zasilitby magazyny gazu i zostalby wpiety w kra-
jowy system gazowy w Niechorzu, rowniez na Pomorzu Zachodnim.
W latach 2005-2007 rozpoczeto budowe oraz planowano zakontrak-
towanie pierwszych dostaw z Bliskiego Wschodu. Szczegdlnym ore-
downikiem dywersyfikacji byl 6wczesny Prezydent RP $p. prof. Lech
Kaczynski. Po wielu latach budowy Terminal LNG powstal i w grud-
niu 2015 r. pierwszy metanowiec z Kataru przyby! do instalacji re-
gazyfikacyjnej. Przenikliwo$¢ i determinacja éwczesnych elit, na-
uczonych historig, daly wyraz w tej nowoczesnej inwestycji. Po raz
kolejny zagrozenie od strony morza, czyli szantaz energetyczny ze
strony Rosji, zostalo zazegnane. Co wiecej, w okresie zmieniajacych
sie sojuszy i wojen celnych, ktére nieoczekiwanie wrocily na arene
Swiatowego handlu, posiadanie gazoportu blisko Niemiec i gazocia-
gu od stabilnego i przewidywalnego partnera (jak Norwegia i Dania)
to olbrzymi atut i by¢ moze dZwignia wzmacniajgca relacje regional-
ne oraz te ze Stanami Zjednoczonymi (najwiekszy eksporter paliwa
LNG na Swiecie).

1. Rosja vs. NATO. Baltic Policy i Krolewiec.

Po ataku Federacji Rosyjskiej na Ukraine w lutym 2022 r. nastapito
przyspieszenie procesow integracyjnych krajow basenu Morza Bal-
tyckiego w ramach NATO. Finlandia w 2023 r., a Szwecja rok poz-
niej przystapity do elitarnego grona panstw wzajemnie sie wspie-
rajacych, wspolnie ustalajacych polityke bezpieczenstwa, a przede
wszystkim dysponujacych potezna sila odstraszania. W kontekscie
obwodu krolewieckiego jest to bardzo istotny element wypychania
rosyjskiego agresora ze wschodniej czeSci Baltyku, a w zamian bu-
dowania nowych sojuszy i architektury bezpieczenstwa w oparciu
o Polske i kraje baltyckie.

Baltyk z jego cieSninami dunskimi to akwen, przez ktéry mialo
przyjs¢ wsparcie w czasie agresji (stad obrona Helu trwala tak diu-
go). Dzi§ w planach sztabowcoéw wojskowych polskie porty sa bra-
ne pod uwage do peiniejszego wykorzystania przez wojska sojusz-
nicze NATO. W kontekscie bycia liderem wschodniej flanki NATO

112 Bezpieczenstwo Narodowe 2025/46



Polska morska - esej strategiczny. Historia, terazniejszos¢, przysztosé

i transportu wojsk USA droga morska jest to nie do przecenienia. Nic
nie stoi na przeszkodzie, aby w tym kontekscie Swinoujs$cie lub Gdy-
nia (a moze Hel) staly sie bazami morskimi NATO. Do$¢ wspomniec
podobne porty wojenne: Rota w Hiszpanii, Neapol we Wloszech czy
Wilhemshaven w Niemczech.

2. Porty.

Ciesnina Oresund jest bramg na Baltyk w jedna strone i na Morze
Poinocne w druga. Stanowi tez jedna z kilku kluczowych cie$nin na
Swiecie, takich jak Ormuz, Malakka, Bosfor czy Gibraltar. Pozostajaca
w administracji dunskiej, jest pod specjalnym nadzorem Marynarki
Wojennej Danii. Jej strategiczne polozenie na poinocno-zachodnim
krancu Baltyku pozwala na nieskrepowany handel — towary z catego
Swiata przypiywaja do Polski, Finlandii, Szwecji czy Rosji. Jest tak-
ze obiektem analiz ekonomicznych, badan przyrodniczych, planéw
wojskowych. Tak jak Oresund jest bramg na Baltyk, tak porty odgry-
waja role bram do gospodarek poszczegdlnych panstw basenu. W tej
publikacji opisano port w Gdyni oraz rozwoj portow miast Hanzy.
Ponizej znajduje sie krotkie podsumowanie wynikow i kluczowych
inwestycji portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej RP.

A. Port Gdansk.

W 2023 r. Port Gdansk znalaz} sie na 9. pozycji wsrod najwiekszych
portéw europejskich, tym samym po raz pierwszy awansowat do
dziesiatki najlepszych portow europejskich. W 2024 r. odnotowat
natomiast spadek catkowitych obrotéw w stosunku do analogicz-
nego okresu roku ubieglego o 4,4 proc. i zamknal rok z wynikiem
77 390 896 t. Nalezy jednak pamietac, ze 2023 r. byt rekordowym
czasem w historii Portu Gdansk z miesiecznymi obrotami przekra-
czajacymi 7 mln t. Mimo spadku ruchu kontenerowego, spowodowa-
nego rosyjska inwazja na Ukraine oraz utrata tzw. transshipmentow
realizowanych gldwnie przez Gdansk do portow rosyjskich, finalny
wolumen kontenerow, osiggniety w 2024 r. w Porcie Gdansk, byl
wyzszy 0 9,7 proc. od osiagnietego w roku poprzednim. Ten wynik
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(2 248 764 TEU) byl rekordowy i ugruntowat pozycje Portu Gdansk
jako najwiekszego portu kontenerowego na Morzu Baltyckim.

W 2024 r. Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. przeznaczyl na in-
westycje 120 mln zL. Prowadzone inwestycje i remonty pozwalaja na
utrzymanie i rozwijanie majatku. Dla zobrazowania skali wyzwan
1 potrzeby utrzymania przewagi konkurencyjnej wsrod portow bal-
tyckich wymienmy najwazniejsze inwestycje kontynuowane lub
podjete w 2024 r.:

— poprawa infrastruktury Portu Gdansk wraz z analizga wdroze-
nia systemu niskoemisyjnego OPS dla zréwnowazonego rozwo-
ju sieci TEN-T;

- rozbudowa Nabrzeza Weglowego — etap II i Nabrzeza Admini-
stracyjnego;

— budowa umocnienia dna przy Nabrzezu Przemystowym III-1
+ III-6 oraz wymiana linii odbojowej Nabrzeza Przemystowego
I11-1 i ITI-2 w Porcie Gdansk;

— przebudowa Nabrzeza Szczecinskiego Przeltadunkowego w Por-
cie Gdansk;

— budowa bezpiecznego i chronionego parkingu na terenie Portu
Gdansk;

— skomunikowanie terendw inwestycyjnych.

Port Gdansk dzieki prowadzonym inwestycjom i duzemu rynkowi
wewnetrznemu ma szanse stac¢ sie dominujacym portem na Morzu
Baltyckim, a w ciggu 10 lat znalez¢ sie w pigtce najwiekszych portow
Europy. Ponadto polozenie geograficzne Gdariska w sposdéb natural-
ny powoduje wybdr tego portu przez przewoznikdw operujacych
w regionie Europy Srodkowej i Wschodniej. Uniwersalno$¢ Portu
Gdansk powoduje, Ze jest on miejscem zainteresowania armatorow
zeglugowych: CMA CGM, COSCO, MSC, Maersk. Celem portu jest roz-
szerzanie regularnych polaczen zeglugowych, takze na inne konty-
nenty. Polgczenia transoceaniczne bezposrednio do Gdanska (ale tez
do innych polskich portow) zasilaja budzet panstwa rekordowymi
kwotami z cel, akcyz i innych optat skarbowych. Od 2018 r. (Wg roz-
nych obliczen KAS) co roku clo z polskich portéow wynosi od 35 do
nawet 50 mld zk.
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B. Port Gdynia.

W 2024 r. w Porcie Gdynia przeladunki ogétem wyniosty 26 895,9
tys. tibyly 0 8,52 proc. (-2 503,4 tys. t) nizsze niz w 2023 r. Spadek ob-
rotow byt w duzej mierze spowodowany spadkami w obstudze we-
gla, tj. powrotem wielkosci przeladunkow w tej kategorii do pozio-
mow notowanych przed nalozeniem sankcji na import wegla z Rosji.
W przypadku kategorii wegiel i koks przeladowano 1 142,3 tys. t
i zanotowano 59,57 proc. (-1 683,0 tys. t) spadku w stosunku do roku
poprzedniego. W 2024 r. przeladunki zboza wyniosty 5 594,4 tys. t, co
oznaczalo redukcje lgcznego wolumenu o 17,24 proc. (-1 165,4 tys. t)
w porédwnaniu do 2023 r.

Najwieksza grupa ladunkowa pod wzgledem przeladowanych
ilosci byla drobnica, ktérej udzial w przeladunkach ogélem Portu
Gdynia w 2024 r. wyniost 59,52 proc. W tej kategorii w ubieglym
roku odnotowano wzrost przetadunkow, tj. o 6,29 proc. (+947,2 tys. t)
w porownaniu do 2023 r., a obroty wyniosty 16 009,4 tys. t. Wieksze
wolumeny dotyczyly drobnicy zjednostkowanej w przewozach ro--
ro o 19,63 proc., drobnicy skonteneryzowanej o 7,75 proc. oraz drob-
nicy promowej o 2,15 proc. Spadek z kolei odnotowano w segmencie
przeladunkow drobnicy konwencjonalnej, tj. o 3,87 proc. Przeladun-
ki kontenerow wyniosty w 2024 r. 974 586 TEU i byly wyzsze w po-
rownaniu do 2023 r. 0 11,52 proc. (+100 694 TEU).

W 2024 r. odnotowano obnizenie wielkosci przetadunkow w sto-
sunku do poprzedniego roku w przypadku kategorii: ropaiprzetwory
naftowe o 14,15 proc. (-500,9 tys. t), drewno o 33,35 proc. (-59,5 tys. t)
oraz inne masowe o 3,31 proc. (-33,9 tys. t), przeladowujac odpowied-
nio 3 040,2 tys. t, 118,9 tys. t 1 990,7 tys. t. W 2024 r. w Porcie Gdynia
nie obstlugiwano ladunkéw rudy, co oznaczato 100 proc. (-7,9 tys. t)
spadek w stosunku do roku poprzedniego.

Liczba zawinie¢ statkow w 2024 r. wyniosta 3 725 statkow i byla
mniejsza niz rok wczesniej o 9,81 proc. (-405 zawiniec¢). W 2024 r.
zawinely do portu 42 wycieczkowce, przewiozly 99 791 pasazerdw,
co stanowilo wzrost o 11,22 proc. (+10 070 pasazer6w) w porowna-
niu do 2023 r. Liczba zawinie¢ promow wyniosta w ubieglym roku
853, a podr6zowalo na nich 561 153 pasazerow, co stanowilo spadek
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0 1,69 proc. (-9 621 pasazerow) w stosunku do 2023 r. Na uwage za-
stuguja wybrane projekty oraz inwestycje w 2024 r.:

— Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia oraz Budowa
falochronéw ostonowych, stanowigcych wodna infrastrukture
dostepowa do Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia, w formule
zaprojektuj i wybuduj. Ponadto Port Gdynia prowadzit biezgce
prace z zakresu prac projektowych polaczenia drogowego od
Ronda Karlskrona do Ronda Port Zewnetrzny, realizacji zapi-
sOw umowy inwestycyjnej pomiedzy Spotka a Skarbem Pan-
stwa dot. budowy nowych falochronéw Portu Gdynia czy po-
glebiania toru podejsciowego;

— Przebudowa Nabrzeza Pomocniczego na terenie Marynarki
Wojennej;

— Budowa terminalu intermodalnego na terenie Centrum Logi-
stycznego Portu Gdynia. Pozyskano dofinansowanie z progra-
mu CEF Military Mobility.

C. Zespol Portéw Szczecin-Swinoujscie.

Zespol portéw Szczecin-Swinoujscie jest od kilku lat wielkim placem
rozbudowy infrastruktury we wszystkich aspektach i kierunkach.
W niniejszym artykule skoncentrowano sie na historycznych aspek-
tach portow Trojmiasta, ale porty Pomorza Zachodniego przezywa-
ja ofensywe inwestycyjng niespotykana od lat 50. XX w. Na uwage
zashuguje budowa nowego terminala pasazerskiego w Swinoujsciu,
skad polscy armatorzy pod marka Unity Line wysylaja promy do
Szwecji. Rynek promowy ze Szwecja jest o tyle istotny, ze pozwala
wypelnic trescig kierunek skandynawski. W kontekscie rozszerzenia
NATO o panstwa Europy Poinocnej i wieloletnich kontaktow handlo-
wych w ramach Unii Europejskiej wymiana towarowo-pasazerska
odbywa sie wlasnie za pomocg promow. Trzeba wyjatkowych zdol-
nosci i kompetencji, aby udzial Polski w tym ,torcie” promowym nie
byt uszczuplony. Wigze sie to dodatkowo z pozyskaniem nowych,
ekologicznych jednostek typu ro-pax (pasazersko-samochodowych),
ktore zwieksza liczbe towarow oraz samochodow ciezarowych i pod-
niosg konkurencyjnos¢ dostaw do Skandynawii. Nie zapominajmy
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tez o gigantycznej konkurencji zagranicznej w postaci Finnlines czy
TT-Line.

Wspominane inwestycje maja dwojaki charakter. Z jednej strony
porzadkuja strukture dzierzawionych terenow portowych, z drugiej
wyposazajg porty w nowoczesne i ekologiczne rozwigzania, takie jak
odbidr nieczystosci ze statkow czy wieksze mozliwosci ladowania
elektrycznego statkow z nabrzeza.

Ponizej zamieszczono aktualnie realizowane inwestycje w cha-
rakterze przekrojowym, aby zobrazowac skale zaleglosci, jakie byty
obecne (a gdzieniegdzie nadal sa) udzialem portu w Szczecinie:

rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w por-
tach w Szczecinie i Swinoujsciu;

poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanalu De-
bickiego;

poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Ka-
szubskiego;

poprawa dostepu kolejowego do portow morskich w Szczecinie
i Swinoujsciu;

przystosowanie infrastruktury Terminala Promowego Swino-
ujscie do obshugi transportu intermodalnego;

budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie ze-
wnetrznym w Swinoujsciu (w tym stanowisko do bunkrowa-
nia);

budowa zdolnosci przeladunkowej portu morskiego w Swino-
ujsciu do obstugi potrzeb morskiej energetyki wiatrowej;
budowa multimodalnego, kolejowego wezla przeladunkowego
na Ostrowie Grabowskim w porcie w Szczecinie;

zapewnienie odbioru oleju i innych odpadow (w tym pozostato-
$ci z instalacji oczyszczania spalin) w porcie morskim w Swino-
ujsciu w celu spelnienia wymagan srodowiskowych;

budowa zdolnosci przeladunkowej portu morskiego w Swino-
ujsciu do obstugi potrzeb morskiej energetyki wiatrowej;
budowa dostepu morskiego i ladowego do Glebokowodnego
Terminalu Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinouj-
Sciu;
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— budowa miejsc parkingowych w ramach podwdjnego wykorzy-
stania na Ostrowie Grabowskim w Szczecinie i na Terminalu
Promowym w Swinoujsciu;

— zapewnienie odbioru odpadéw ze statkéw w porcie Swinouj-
$cie w celu spelnienia wymagan Srodowiskowych — 11 II etap;

— OPS (Onshore Power Supply) w porcie w Swinoujéciu i w Szcze-
cinie;

— budowa morsko-$Srddladowego intermodalnego wezla przela-
dunkowego w porcie w Szczecinie;

— zwiekszenie potencjatu dla obstugi transportu intermodalnego
w poludniowej czesci terminalu promowego w Swinoujs$ciu;

— zakup nowego statku pozarniczego dla Zarzadu Morskich Por-
téw Szczecin i Swinoujscie S.A. dostosowanego do zabezpiecza-
nia pozarniczego oraz prewencji pozarniczej terenow porto-
wych, mieszkalnych, wysp oraz komplekséw przemystowych.

Prawdziwa rewolucjg dla zdolnosci dla przeladunkéw kontene-
row w polskich portach bedzie budowa glebokowodnego terminala
kontenerowego w Swinoujéciu, na wschod od gazoportu. Polgczenie
drogowe poprzez S6 i S3 z granicg z Czechami otwiera gigantyczne
mozliwosci na tranzyt towaréw skonteneryzowanych do krajow po-
ludnia z ominieciem Hamburga. To o tyle istotne, ze czas oczekiwa-
nia na rozladunek oceanicznych kontenerowcéw w Hamburgu czy
portach ARA jest dluzszy niz w Baltic Hub $rednio o 7 dni. Poza tym
ograniczenia portu w Szczecinie (80 km od Swinoujscia Kanalem
Piastowskim) skutecznie zniechecaja duze statki armatoréow z Azji,
co czyni Szczecin w kontekscie kontenerow portem typowo feedero-
wym.

Srednia calkowita zdolno$¢ przeladunkowa portéw w 2024 r. wy-
niosta 47,3 proc. i byla nizsza niz rok wcze$niej (56,6 proc.). Anali-
za danych wskazuje, ze spadek wynikdw spowodowany jest mniej-
szymi przeladunkami wegla i rudy. W 2024 r. przetadowano 337,6 t
drewna, czyli wiecej niz szacowane zdolnosci przeltadunkowe dla tej
grupy towarowej.

W 2024 r. calkowita liczba zawinieé¢ do portéw Szczecin i Swi-
noujscie wyniosta 6 558 statkdw (6 459 statkdw w 2023 r.), z tego
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w Szczecinie — 2 005 (2 227 w 2023 r., tj. 0 222 mniej). Jezeli chodzi
o Swinoujscie, to zawinie¢ bylo wiecej, bo 4 553 (w 2023 r. 44 232, j.
0 321 wiecej). Do konica 2024 r. w gazoporcie obstuzono 61 jednostki,
tj. 0 1 mniej w stosunku do 2023 r., w ktérym obstuzono 62 gazowcow.
Wysoki poziom przeladunkow gazu zostal spowodowany zwiekszo-
nymi zakupami tego surowca w celu zapewnienia bezpieczenstwa
energetycznego kraju. Ponadto kolejne wzrosty zanotowatly oleje na-
pedowy (gldownie w imporcie) oraz ciezki i opalowy (w eksporcie do
krajow Europy Zachodniej).

Srednia pojemno$¢ brutto GT spadla dla portu Szczecin i wzro-
sla dla Swinouj$cia. W Szczecinie wyniosta 4 874,2,9 GT (w 2023 r.
5 641,9 GT), a w Swinoujéciu wzrosta do wielko$ci 25 917,9 GT
(24 388,9 GT rok wczesniej). Z powyzszego mozna wnioskowac, ze na-
dal nie wykorzystujemy wiekszych jednostek w Szczecinie (trwajace
inwestycje przy nabrzezach), jak rowniez obserwujemy pozytywne
zmiany w Swinoujsciu (w tym na TPS). Dostosowanie parametréw
nabrzezy do parametrow toru wodnego powinno w nadchodzacych
latach te procesy znacznie przyspieszycC. Laczne GT w obu portach
w 2024 r. wyniosto 127 777 071.

W ostatnich 4 latach duze zainteresowanie inwestycjami w por-
tach Szczecin i Swinoujscie wykazala morska energetyka wiatrowa.
Ma ona szanse stac sie kolem zamachowym rozwoju zaréwno por-
téw morskich Szczecin i Swinoujscie, jak i regionu Pomorza Zachod-
niego. Jest to zwiazane z planowana budowa pierwszych polskich
farm wiatrowych na Morzu Baltyckim, majacych powsta¢ do 2030 r.
Ponizej wymieniono wybrane podmioty, ktére juz zainwestowatly
w MEW w ZMPSi$ lub planujg to uczynic:

— w 2024 r. w porcie Szczecin realizowaly swoje inwestycje dun-
ski producent turbin Vestas-Poland Sp. z 0.0. oraz hiszpanska
firma Windar Renovables S.A.;

— w 2024 r. hiszpanska firma Windar Renovables S.A. podpisata
umowe z wykonawca oraz oglosila rozpoczecie budowy fabryki
produkujgcej wieze, maszty i fundamenty turbin wiatrowych
(przy Nabrzezu Dunskim);
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— ZMPSiS S.A. otrzymatl od firm z branzy offshore kolejne zapyta-
nia w sprawie mozliwosci dzierzawy terenow portowych i pro-
wadzenia na nich dzialalnosci w tym zakresie;

— w bezposrednim sasiedztwie zakladu firmy Windar Renov-
ables S.A., przy nowo wybudowanym Nabrzezu Norweskim
powstanie zaawansowany technologicznie zaklad produk-
cji cementu. W grudniu 2024 r. ZMPSi$ S.A. podpisal umowe
przedwstepna na trzydziestoletnig dzierzawe gruntu z konsor-
cjum Speed, Tridente i Polski Cement;

— na dzierzawionym przez konsorcjum terenie na Ostrowie Gra-
bowskim w Szczecinie powstanie uniwersalny terminal prze-
tadunkowy 1 nowoczesna cementownia. Bedzie to druga naj-
wieksza cementownia w kraju. Inwestycja przewiduje takze
budowe wielofunkcyjnego terminalu, ktory obejmie place skla-
dowe i magazyny;

— w porcie w Swinouj$ciu ORLEN Neptun realizuje budowe ter-
minala instalacyjnego. Inwestycja ma zosta¢ uruchomiona na
poczatku 2025 r. Zgodnie z zamierzeniami bedzie to pierwszy
tego typu terminal w Polsce i zarazem jeden z najnowoczesniej-
szych w Europie.

D. Port Elblag i Kanal Zeglugowy przez Mierzeje Wislana.
0d kilkunastu lat trwa w branzy portowej w Polsce dyskusja o pel-
niejszym wykorzystaniu potencjalu portu w Elblagu. Postulowane
jest uczynienie z tego miasta czwartego portu na Baltyku. I choc¢ nie
znajduje sie on w wykazie portow o szczegolnym znaczeniu dla go-
spodarki wojennej, to z kilku wzgledow warto o nim wspomniec.

Historycznie morski port w Elblagu byl zwigzany ze Zwigzkiem
Hanzeatyckim, z ktorym obrot towarowy siegat 90 proc. Najlepsze
przeladunki notowatl przed wybuchem II wojny Swiatowej. Od po-
lowy XIX w. preznie funkcjonowala stocznia Schichaua, ktéra budo-
wala jednostki zaréwno cywilne, jak i na potrzeby rozkrecajacej sie
machiny wojennej Prus.

Po II wojnie Swiatowej Elblag ze wzgledu na uwarunkowania po-
lityczne nie wrdcit juz do swojej dawnej roli. Liczba przetadowanych
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towardow ogotem w 2024 r. wyniosta 12500 t. Szczegotowy podzial
prezentowal sie nastepujaco: materialty budowlane 10900 t, zboza
1600 t. Spadek przeltadunkéw spowodowany jest konfliktem geopo-
litycznym i sankcjami unijnymi nalozonym na Federacje Rosyjska,
znacznie ograniczajac asortyment towaréw zaréwno w eksporcie,
jak 1imporcie.

Obecnie wlascicielem portu jest Miasto Elblag, ktére opracowa-
lo szereg analiz dotyczacych rozbudowy infrastruktury portowe;j.
Dotyczy ona przede wszystkim budowy nowego terminala uniwer-
salnego. W ramach inwestycji zaplanowano budowe basenu wraz
z miejscami cumowniczymi, a takze bocznicy kolejowej, magazynow,
placéw skladowych. Oprocz terminala zostang rowniez zmodernizo-
wane i rozbudowane drogi dojazdowe do terminala.

Szansg dla Elblgga (i szerzej dla péinocno-wschodniej Polski) jest
oddanie do uzytku kanalu zeglugowego przez Mierzeje Wislang.
Mialby on lgczy¢ Zatoke Gdanska wlasnie z samym portem. Sklada
sie on z dwoch falochronow, $luzy z dwoma mostami obrotowymi
i droga wodna o dlugosci ok. 23 km. Po ostatecznym poglebieniu
toru zeglugowego beda mogly wplywac¢ do portu jednostki o max.
zanurzeniu 4,5 m. Wowczas Elblag (z dobrym ukladem drogowo-ko-
lejowym w tej czesci Polski - jak trasa S7, dobre skomunikowanie
z autostrada Al) ma szanse zosta¢ samodzielnym portem morskim.
Drugim scenariuszem jest $cista wspolpraca z portami Trdjmiasta
1 stanie sie ich naturalnym zapleczem. Potrzebne sg jednak zmiany
wlascicielskie i poprawa relacji ze wschodnimi sgsiadami Polski.

Otwarcie Zalewu Wislanego na Zatoke Gdanska to rowniez wypel-
nienie pewnej luki w krajobrazie bezpieczenstwa poinocno-wschod-
niej Polski. Czes$¢ granicy z Federacja Rosyjska (obwod krolewiecki)
jest poprowadzona przez akwen zalewu, dlatego jednostki Mary-
narki Wojennej i Strazy Granicznej mialy ograniczone mozliwosci
operowania. Sam Zalew Wislany pelni funkcje turystyczne, ale tez
gospodarcze w postaci drobnego rybotowstwa i mniejszych portow
nadzalewowych (Frombork, Tolkmicko, Krynica Morska).
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Przysztosc

Opisana perspektywa historyczna ,,Polski morskiej” nasuwa pytania
o przyszto$¢. Na uwage zastuguje gorzka konstatacja, ze o ile rewo-
lucja przemystowa zbudowalta hegemonie morskg Wielkiej Brytanii,
Niemiec, Francji czy USA, o tyle Polske zastala bez swojego panstwa
i co za tym idzie — bez polityki morskiej. Wszystkie projekty, rozwdj
miast wybrzeza czy gospodarki morskiej byly tylko funkcjg decyzji
podejmowanych przez zaborcow i konfliktow w naszym regionie.

Poczatek XXI w. przynosi jednak zgota odmienng perspektywe, ze
wszystkimi tego szansami i zagrozeniami. Polskie porty uczestnicza
aktywnie i z sukcesami w globalnym handlu morskim. Wyzsze szko-
ty morskie plasuja sie wysoko w rankingach nauczania, a kadra tam
ksztalcona cieszy sie uznaniem na calym swiecie. Przed Marynarka
Wojenna RP stoja potezne inwestycje we flote okretdw wielozadanio-
wych i podwodnych.

Trzecia dekada naszego wieku przyniosta geopolityczng zmiane
nad Baltykiem. Imperialna Rosja, ktora po raz kolejny pokazata swo-
ja prawdziwa twarz, zjednoczyta wokol Paktu Poinocnoatlantyckie-
go wszystkie pozostale panstwa basenu Morza Baltyckiego. Otwiera
to ogromne mozliwosci wspdlpracy i otoczenia tego regionu szcze-
goélnymi gwarancjami bezpieczenstwa. Od Swinoujscia w Polsce, az
po Kotke w Finlandii sojusznicze floty muszg pilnowac bezpieczen-
stwa zeglugi i podwodnej infrastruktury energetycznej. Razem z gi-
gantycznymi inwestycjami off shore daje to bardzo silny impuls roz-
wojowy dla wszystkich tutejszych graczy.

Jednak utrzymanie stabilnego trendu wzrostowego w polskich
portach i w gospodarce morskiej wymaga wizji rozwoju w perspek-
tywie krdtko-, Srednio- i dlugoterminowej. Niezbedne jest wspoldzia-
lanie wielu podmiotow na licznych plaszczyznach, a takze swoisty
pakt na rzecz ,Polski morskiej”. Nie tylko ponad podzialami politycz-
nymi, lecz takze szerzej — ogélnonarodowo. Pakt na miare budowy
Centralnego Okregu Przemystowego po odzyskaniu niepodleglo-
$ci, kolejnych kilkuletnich programow gospodarczych po II wojnie
Swiatowej czy ponadpolitycznego paktu w sprawie wejscia Polski
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do NATO czy Unii Europejskiej. Takiemu paktowi sprzyja fakt matlej
kontrowersyjnosci, czego nie mozna powiedziec¢ o innych sferach pu-
blicznych. Taki pakt powinien obejmowac nastepujgce obszary:

utrzymanie dynamiki inwestycyjnej wszystkich polskich por-
téw morskich;

solidarne przeciwdzialanie negatywnym prébom marginaliza-
cji handlu na Baltyku poprzez brak nowych serwisdw oceanicz-
nych z Dalekiego Wschodu;

szybszy rozwoj Marynarki Wojennej RP jako gwaranta bezpie-
czenstwa na Baltyku. Rozwijanie nowych technologii morskich
(w tym podwodnych);

wsparcie wyzszych uczelni morskich w Gdyni i Szczecinie, ale
tez Akademii Marynarki Wojennej oraz tych uczelni, ktdre zde-
cyduja sie odtworzyc sekcje badan naukowo-rozwojowych;
przyspieszenie inwestycji w off shore, razem z ulokowanag
pierwsza w Polsce elektrownia jadrowa na Pomorzu da efekt
synergii i bedzie odpowiedzig na deficyt energii elektrycznej
w poinocnych rejonach Polski;

powrdt do plandw uzeglownienia Odry i Wisty (w jej dolnym
odcinku jako zaplecza intermodalnego dla polskich portéw);
utrzymanie ambitnych celow polskiej polityki morskiej, ktore
zostaly opisane w takich dokumentach, jak Polityka Morska RP,
wydana przez BBN Koncepcja Bezpieczenstwa Morskiego RP
czy ostatnie Rekomendacje do Strategii Bezpieczenstwa Naro-
dowego.
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