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Porty Gdański i Gdyni - konkurencja czy współpraca? 

Port Gdynia and port Gdańsk - competition or co-operation? 

TADEUSZ PALMOWSKI 
Uniwersytet Gdański 

Po stowarzyszeniu Polski ze Wspólnotami Europejskimi polskie porty zo-
stały postawione wobec wzmożonej i bardzo silnej konkurencji ze strony euro-
pejskich rywali. Otwarcie kraju na swobodny przepływ towarów i usług spowo-
dowało zanik narodowego zaplecza gospodarczego i penetrowanie go nie tylko 
przez obce porty, ale również przez obcych przewoźników i utratę, ładunków, 
w szczególności skonteneryzowanych, uprzednio ciążących do polskich portów. 
Wzrost stopnia prywatyzacji polskiego handlu zagranicznego może sprzyjać 
kierowaniu potoków ładunkowych do portów konkurencyjnych. Zmiany w kie-
runkach polskiego handlu zagranicznego wpływają na ograniczenie wymiany 
towarowej drogą morską i wzrost przewozów w relacjach lądowych1. 

Dotychczasowy system funkcjonowania i rozwoju polskich portów mor-
skich nie daje im szans sprostania warunkom gospodarki wolnorynkowej. Zbyt 
wielka luka technologiczna i organizacyjna dzieląca je od portów zachodnioeu-
ropejskich stwarza więcej zagrożeń niż szans. Stan techniczno-eksploatacyjny 
obiektów infrastrukturalnych charakteryzuje się wysokim stopniem dekapitali-
zacji i w związku z tym wymagane są wysokie nakłady kapitałowe, co nie bę-
dzie takie proste z braku jasnego określenia odpowiedzialności państwa w tym 
zakresie. Obecne przepisy dotyczące własności akwenów portowych i infra-
struktury morskiej wprowadzają dużo niejasności, co sprzyja nieponoszeniu 
odpowiedzialności. Poza tym modernizacja i rozwój infrastruktury portowej nie 
mogą być pozostawione poza sferą oddziaływania państwa do czasu zakończe-
nia transformacji stosunków gospodarczych w portach morskich. System po-
wiązań polskich portów morskich z zapleczem jest słabo rozwinięty i mało 
sprawny, co stawia je w znacznie gorszej sytuacji na konkurencyjnym rynku 
transportowym w zabiegach o ładunki. 

Polskie porty morskie działają na konkurencyjnym rynku transportowym, 
na którym trwa walka o ładunki. Główne czynniki konkurencyjności portów to 

1 L. Kuźma, (red.). Ekonomika portów morskich i polityka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu 
Gdańskiego, Gdańsk 2003, s. 310. 
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ich położenie geograficzne, czyli usytuowanie względem ciągów ładunkowych, 
połączenia transportowe z zapleczem i przedpolem, umożliwiające kierowanie 
strumieni ładunkowych do portu oraz zakres i jakość usług portowych, gwa-
rantujących ładunkom i środkom transportu pełną obsługę na nowoczesnym 
poziomie2. Zdaniem K. Misztala - poza położeniem geograficznym polskich 
portów morskich, pozostałe czynniki nie stanowią wysokiego poziomu konku-
rencyjnego. Niska sprawność techniczno-eksploatacyjna oraz słabo rozwinięty 
i niedrożny system transportowy sprawiają, że szanse wypływające z dobrego 
położenia polskich portów w regionie bałtyckim nie w pełni mogą być wyko-
rzystane. Niezadowalający jest stan infrastruktury dostępu, zarówno od strony 
morza, jak i lądu, co powoduje wydłużanie czasu operacji ładunkowych 
w transport morskich, podrożenie kosztów wykonywania usług i ograniczanie 
asortymentu obsługiwanych ładunków3. Stopień dekapitalizacji majątku w por-
tach morskich jest bardzo wysoki. Przykładowo w porcie gdańskim w roku 
2001 kształtował się on na poziomie ponad 60%4. 

W obsłudze polskich portów morskich dominującą pozycję zajmuje trans-
port kolejowy. Wszystkie porty mają połączenia kolejowe z resztą kraju. Nato-
miast bezpośredni drogowy dostęp do portów jest ciężkiego transportu samo-
chodowego dalece niewystarczający, czego wynikiem jest wzrost nadmiernych 
obciążeń infrastruktury transportowej miast portowych. 

W portach morskich, uwolnionych od centralnego systemu zarządzania, 
zachodzą w ostatnim czasie procesy przekształceń strukturalnych zgodnych 
z trendami światowymi. Główne problemy rozwoju przestrzennego portów 
morskich związane są z dywersyfikacją ich działalności gospodarczej. Porty 
stopniowo przekształcają się z obszarów gospodarczych, pełniących funkcje 
typowych węzłów transportowych na styku lądu i morza, koncentrujących 
przeładunki i składowanie towarów w organizmy gospodarcze, w których sku-
pia się funkcjonalnie i przestrzennie różnorodna działalność bezpośrednio lub 
pośrednio związana z logistycznymi łańcuchami dostaw, których częścią pozo-
stają lądowo-morskie łańcuchy transportowe5. 

Zarządy portów morskich kontynuują program dostosowywania oferty 
usługowej do potrzeb odbiorców. Znaczne obszary terenów portowych podda-
wane są sukcesywnym pracom modernizacyjnym mającym na celu zmianę ich 
funkcji i przystosowanie do zmiany struktury przeładunkowej. Podejmowane 
prace są jednym z elementów programu przygotowania krajowych portów mor-
skich do funkcjonowania w ramach jednolitego rynku europejskiego. 

W roku 1984 ważnym krokiem w procesie rozwoju portu gdyńskiego było 
utworzenie w miejsce Zarządu Portu Gdynia, Morskiego Portu Handlowego 

2 
K. Misztal, Diagnoza stanu polskich portów morskich, Spedycja i Transport, 05/2002, s. 14. 

3 Strategia Rozwoju Infrastruktujy Transportu na lata 2004-2006, Ministerstwo Infrastruktury. 
4 Raport o stanie gospodarki morskiej, Synteza wraz z elementami Strategii rozwoju gospodarki 
morskiej, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, listopad 2002, s. 14. 
5 S. Szwankowski, Porty morskie w systemie transportowym kraju i Europy - Propozycje wytycz-
nych do polityki przestrzennej państwa, Konferencja KPZK PAN, Łódź, 24-25 września 2003, s. 1. 
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Gdynia, który w 1991 roku przekształcił się w jednoosobową spółkę skarbu 
państwa - Morski Port Handlowy Gdynia SA. Zadaniem spółki było dostoso-
wanie portu do zasad gospodarki rynkowej, a przede wszystkim do oddzielenia 
funkcji zarządzania od sfery eksploatacji. Był to pierwszy krok na drodze zmie-
rzającej do prywatyzacji eksploatacyjnych spółek holdingowych, których two-
rzenie zapoczątkowano w roku 1994 roku. Kolejną fazą restrukturyzacji było 
przekształcenie w 1996 roku Morskiego Portu Handlowego Gdynia SA w Port 
Gdynia Holding S.A. Zadaniem tej spółki było efektywne zarządzanie powsta-
łymi spółkami-córkami oraz zapewnienie im stabilnych podstaw rozwoju. 
Ustawa o portach i przystaniach morskich pozwoliła na ustanowienie w listo-
padzie 1999 roku Zarządu Morskiego Portu Gdynia SA. Jest to struktura pań-
stwowo-municypalna powołana na mocy ustawy o portach morskich z 1996 
roku, do administrowania terenami portowymi i infrastrukturą oraz odpowie-
dzialną za ich rozwój. 31 maja 2000 roku nastąpiło połączenie Zarządu Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. ze spółką Port Gdynia Holding S.A. W wyniku tej 
transformacji ZMP Gdynia S.A. przejął wszystkie prawa i obowiązki Portu 
Gdynia Holding S.A. 

Przedmiotem działalności spółki akcyjnej ZMP Gdynia SA. jest: 
- administracja gruntami i infrastrukturą portową w ustawowych granicach 

portu, 
- programowanie i planowanie rozwoju portu. 
- budowa, renowacja, utrzymanie i modernizacja infrastruktury portowej, 
- pozyskanie gruntów pod potrzeby rozwoju portu, 
- zapewnienie usług w powiązaniu z użytkowaniem infrastruktury portowej, 
- pobieranie opłat portowych, 
- zapewnianie odbioru oraz unieszkodliwiania odpadów i pozostałości ładun-

kowych ze statków. 
Głównymi akcjonariuszami Zarządu Morskiego Portu Gdynia S.A. są: 

skarb państwa (84,6%), miasto Gdynia (0,004%) oraz pracownicy (14,74%). 
Zarząd Portu jest także 100% właścicielem spółek operatorskich oraz pomocni-
czych wyłonionych w wyniku restrukturyzacji. 

Port gdyński zajmował 937 ha, część lądowa 645 ha, z tego 275 ha udo-
stępniono dla publicznej działalności przeładunkowo-składowej. Jednak w mar-
cu 2003 na skutek zarządzenia ministra infrastruktury, okrojeniu o 181 ha ule-
gła lądowa część portu. Spowodowane to było dostosowaniem warunków zago-
spodarowania terenów znajdujących się na obszarze portu do aktualnych przy-
szłych potrzeb gospodarki morskiej i nowych funkcji portowo-miejskich oraz 
harmonizacji rozwoju miasta i portu. W efekcie zmiany granic, poza obszarem 
portu znalazł się reprezentacyjny Skwer Kościuszki wraz z terenami wokół 
Basenu Żeglarskiego, 24 ha terenów należących do Dalmoru na wschód o ul. 
Waszyngtona, 44 ha na „międzytorzu'', kilkadziesiąt hektarów w części za-
chodniej, wokół elektrociepłowni oraz kilkadziesiąt dalszych między termina-
lem kontenerowym a ulicą admirała Unruga. W zamian za to, port stał się wła-
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ścicielem ulicy Janka Wiśniewskiego, gdyż granica przesunięta została z jednej 
jej strony na drugą. Ulica ta pozostanie jedną z głównych miejskich tras komu-
nikacyjnych łączących centrum Gdyni z dzielnicami Obłuże, Oksywie i Pogó-
rze. Tereny położone w granicach portu mają tę niedogodność, że nie można 
nimi swobodnie dysponować. Zarząd Morskiego Portu Gdynia dysponował 
dotychczas tylko niecałymi 40% obszaru lądowego portu. Zmiana granic portu 
spowodowała, że użytkownicy pozostałej części uzyskali większą swobodę 
w dysponowaniu swoimi nieruchomościami. Tak jest w przypadku Dalmoru, 
który z powodu starzejącej się floty rybackiej i braku dostępu do łowisk, musi 
zmienić profil swojej działalności. Tereny Dalmoru znakomicie nadają się do 
budowy dworca morskiego, mogą być także wykorzystane na usługi hotelarskie 
i turystyczne.6 

Na nabrzeżach o łącznej długości 10,3 km, gdzie głębokości sięgają od 
8 do 13,5m, działalność przeładunkowo-składową prowadzą spółki operacyjne 
stanowiące 100% własność ZPMG S.A. Do nich należą: Bałtycki Terminal 
Kontenerowy, Bałtycki Terminal Drobnicowy Gdynia, Morski Terminal Maso-
wy, Bałtycki Terminal Zbożowy, Depot Terminal oraz terminale przeładunko-
wo-składowe innych podmiotów jak: Bałtycka Baza Masowa, której udziałow-
cem są ZPMG S.A. (50%) oraz Zakłady Azotowe Puławy (50%), Westway 
Terminal Poland (100% własności amerykańskiej firmy Westway), Scancem -
własność kapitału międzynarodowego, Morska Przeładownia Gazu - w dzier-
żawie firmy Petrol-Invest. W granicach portu działalność przeładunkowo-
-składową prowadzi także Wolny Obszar Gospodarczy SA i Dalmor S.A. 

30 maja 2003 roku filipińskie konsorcjum International Container Terminal 
Services wydzierżawiło na 30 lat Bałtycki Terminal Kontenerowy. Umowa 
przewiduje program inwestycyjny w wysokości 80 mln USD. Nowe technolo-
gie informatyczne i urządzenia przeładunkowe mają podnieść wydajność termi-
nalu z obecnych 350-400 tys. do 700 tys. TEU rocznie. Bałtycki Terminal 
Kontenerowy zajmuje powierzchnię 60 ha z 800-metrowym nabrzeżem głębo-
kości 10m (z możliwością pogłębienia do 13m), na którym znajdują się cztery 
suwnice kontenerowe oraz jedno stanowisko ro-ro z hydrauliczną rampą. Place 
składowe mogą pomieścić jednorazowo 11 tys. TEU. Obsługuje je 11 suwnic 
placowych. W skład terminalu wchodzi też stacja rozrządowa z sześcioma to-
rami o łącznej długości tysiąc metrów, trzy 300-metrowe linie kolejowe obsłu-
giwane przez dwie suwnice kolejowe oraz magazyn manipulacyjny o po-
wierzchni 3180 m2, Terminal oprócz kontenerów obsłużył w 2002 roku 35 tys. 
samochodów. Na jego zapleczu zlokalizowano logistyczne centrum samocho-
dowe należące do międzynarodowej firmy Mostva Group. BTC obsługuje 
obecnie 83% kontenerów przewożonych drogą morską przez porty polskie. Jest 
pierwszym polskim terminalem posiadającym międzynarodowy certyfikat za-
rządzania jakością. Terminal posiada duże możliwości rozwoju i może w nie-
dalekiej przyszłości obsłużyć nawet ponad pół miliona TEU. W pobliżu termi-

6 M. Borkowski, Gdynia zmienia granice. Namiary na Morze i Handel, nr 6/2003, s 15-16. 



Porty Gdański i Gdyni - konkurencja czy współpraca? 341 

nalu kontenerowego na obszarze 30 ha zaplanowano utworzenie centrum logi-
stycznego z otwartą infrastruktura placową, gdzie mogą być składowane np. 
pojazdy, a także duże magazyny i obiekty przeznaczone do wszelkiej działalno-
ści produkcyjnej i przetwórczej, która potrzebuje transportu morskiego. 

Następne spółki, których proces prywatyzacji się rozpoczął to: WUZ-
Przedsiębiorstwo Usług Żeglugowych i Portowych Gdynia sp. z o.o., Portowy 
Zakład Transportu „Trans-Port"sp.zo.o. i Bałtycki Terminal Zbożowy sp. z o.o., 
W następnej kolejności na prywatyzację czekają: Morski Terminal Masowy 
Gdynia sp. z o.o., Bałtycki Terminal Drobnicowy sp. z o.o., Bałtycka Baza Ma-
sowa sp. z o.o. oraz Portowy Zakład Techniczny sp. z o.o. 

Od roku 1997, dzięki wybudowaniu Bałtyckiej Bazy Masowej, port gdyń-
ski może przyjmować nawozy płynne, składowane w trzech silosach oraz na-
wozy sypkie, przechowywane w magazynach krytych. Zdolność przeładunkowa 
terminalu wynosi 1 mln ton. W tym samym roku, na nabrzeżu Węgierskim, 
rozpoczął działalność nowy terminal cementowy. 

W Morskim Terminalu Masowym w roku 2000 wprowadzono do eksplo-
atacji stacjonarne urządzenie przeładunkowe Vigan, o charakterze pneumatycz-
no-grawitacyjnym do obsługi tlenku glinu. Powstanie tu także stanowisko do 
przeładunku towarów płynnych masowych. 

W 2001 roku w Bałtyckim Terminalu Zbożowym włączono do eksploatacji 
ciąg technologiczny do przeładunku zbóż oraz innych ładunków sypkich, 
z wykorzystaniem do składowania magazynu o pojemności 25 tys. ton. Inwe-
stycja ta pozwoliła zwiększyć możliwości składowania w kompleksie elewatora 
do 52 tys. ton. Zakup drugiego urządzenia przeładunkowego dał szansę na jed-
noczesną obsługę dwóch statków. W ciągu najbliższych pięciu lat planuje się tu 
budowę następnego elewatora zbożowego o pojemności 50 tys. ton. Dzięki 
temu Bałtycki Terminal Zbożowy miał będzie ponad 100 tys. ton pojemności, 
co pozwoli na obsługę największych jednostek wpływających na Bałtyk. 
W 2002 roku Bałtycki Terminal Zbożowy wzbogacił się o baterię silosów, które 
zwiększyły pojemność składową o 14 tys. ton. 

W roku 2002 Bałtycki Terminal Drobnicowy, który cechował się zdekapi-
talizowaną infrastrukturą i wysokimi kosztami obsługi, został dostosowany do 
współczesnych standardów, wdrożono tu nowy system zarządzania jakością. 
W terminalu tym uruchomiono także stanowisko do przeładunków w systemie 
ro-ro dla drobnicy, naczep i kontenerów. 

Baza promowa łącząca Polskę ze Szwecja została powiększona w roku 
2002 o nowy budynek, dzięki czemu sprawniej odbywa się obsługa pasażerów 
i samochodów. 

Podstawowe znaczenie dla dalszego rozwoju portu ma dokończenie budo-
wy Trasy Kwiatkowskiego, która połączy port, w tym Terminal Kontenerowy 
z Obwodnicą Trójmiasta i przyszłą autostradą A 1. Dokończenie trasy, której 
koszt ma przekroczyć 60 mln euro wpisane już zostało do Sektorowego Planu 
Operacyjnego - Transport i Gospodarka Morska i zostanie w trzech czwartych 
sfinansowane z unijnych funduszy strukturalnych. Pozostałą część kosztów 
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pokryje miasto Gdynia. Przedsięwzięcie to ma rozpocząć się na przełomie lat 
2004/2005. Wstępne prognozy przewidują, że nową trasą będzie przejeżdżać 
ponad 10 tys. pojazdów na dobę. Ponieważ przy porcie planuje się utworzenie 
centrum logistycznego - ruch ten ulegnie zwielokrotnieniu. Brak dogodnego po-
łączenia portu z krajowa siecią drogową, był przyczyną zmiany zainteresowań 
lokalizacją w Gdyni nowych terminali promowych. Przykładem był tu duński 
przewoźnik promowy DFDS, który ze względu na warunki komunikacyjne po 
wstępnych przymiarkach do Gdyni ulokował swój terminal w Gdańsku. 

Tabela 1. Przeładunki w portach Gdańska i Gdyni wg grup towarów w latach 2001 i 2002 
(w tys. ton) 

Lata Węgiel Ruda 
Inne 

maso-
we 

Zbo-
że 

Drew 
no 

Drob-
nica 

Paliwa 
płynne Razem 

Spółki przeła-
dunkowe ZMP 
Gdańsk SA 

2001 6067 108 2034 282 8 1655 1806 11960 Spółki przeła-
dunkowe ZMP 
Gdańsk SA 2002 6962 65 1878 250 - 1729 1555 12439 

Pozostali 
przeładowcy 

2001 - - - - - - 5224 5224 Pozostali 
przeładowcy 2002 - - - - - - 4155 4155 
Gdańsk -
razem 

2001 6067 108 2034 282 8 1655 7030 17184 Gdańsk -
razem 2002 6962 65 1878 250 - 1729 5710 16594 
Spółki przeła-
dunkowe ZMP 
Gdynia SA 

2001 1705 11 702 745 23 4090 271 7547 Spółki przeła-
dunkowe ZMP 
Gdynia SA 2002 1942 - 554 744 59 4747 391 8437 

Pozostali 
przeładowcy 

2001 - - 679 - 4 121 101 905 Pozostali 
przeładowcy 2002 - - 745 - - 116 68 929 
Gdynia -
razem 

2001 1705 11 1381 745 27 4211 371 8452 Gdynia -
razem 2002 1942 - 1299 744 59 4863 459 9366 

r ' 

Źródło: Namiary na Morze i Handel, nr 3/2003, s. 14. 

Nowy okres portu gdańskiego rozpoczął się po roku 1989, kiedy ówczesne 
przedsiębiorstwo państwowe Morski Port handlowy Gdańsk przekształcono 
w jednoosobową spółkę Skarbu Państwa. W trakcie dalszych przekształceń 
powołano Spółkę Akcyjną Zarządu Portu Gdańsk oraz szereg spółek portowych 
z o.o. Zgodnie z Ustawą o Portach Morskich Gmina Gdańsk i Skarb Państwa 
powołały nową spółkę - Zarząd Morskiego Portu Gdańsk S.A. (która inkorpo-
rowała na początku roku 2000 Zarząd Portu Gdańsk S A). W myśl ustawy mia-
sto musi mieć w spółce nie mniej niż 34 procentowy udział. Wspólne działania 
doprowadziły do zwiększenia udziałów miasta do 49%. 

W procesie prywatyzacja zapoczątkowanym w porcie gdańskim w roku 
1991, kiedy to ze struktur Morskiego Portu Handlowego wyłonione zostały 
spółki eksploatacyjne - siedem spółek przeładunkowych oraz działająca w ich 
ramach spółka Port Gdański Eksploatacja. Jej właścicielem jest Zarząd Mor-
skiego Portu Gdańsk S.A. partycypujący w akcjonariacie w 98,28%. Ponieważ 
w połowie lat dziewięćdziesiątych pojawiły się problemy z pozyskaniem odpo-
wiednio dużej masy towarowej, do tego doszła jeszcze konkurencja między 
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polskimi portami, władze portu gdańskiego przystąpiły do wdrażania komplek-
sowego programu restrukturyzacji całego sektora drobnicowego. ZMP objął 
większość udziałów w spółkach drobnicowych o 100% strukturze udziałów 
pracowniczych w drodze zamiany swoich wierzytelności na udziały. Ta opera-
cja pozwoliła na poprawę kondycji finansowej spółek oraz dała podstawy do 
konsolidacji wewnętrznego, portowego sektora usługowego. Ponadto w 1999 r. 
wyłączono z Portu Gdańskiego Eksploatacja rezerwę portową, tworząc nową 
spółkę z o.o. - Przedsiębiorstwo Usług Przeładunkowych „Rezerwa", a także 
przyłączając do PGE kolejne spółki: PPSU, WOC, oraz PPSU „Port Wiślany", 
do Eksploatacji należy również spółka „Basen Górniczy", która przed swoim 
włączeniem do PGE przejęła pracowników spółki „Westerplatte w upadłości". 
Obecnie nabrzeże Westerplatte jest nabrzeżem ogólnodostępnym, zarządzanym 
przez Zarząd Morskiego Portu Gdańsk S.A, a operatorem bazy obsługującej 
w 2003 roku przewoźnika promowego DFDS jest spółka Eksploatacja. Port 
Gdański Eksploatacja jest spółką sztauerską zajmującą 134 ha i zatrudniającą 
984 pracowników. Dotychczasowe próby prywatyzacji Eksploatacji zakończyły 
się niepowodzeniem. 

Do obowiązków Zarządu Morskiego Portu Gdańsk SA. należy zarządzanie 
i administrowanie gruntami oraz infrastrukturą portową, a także prognozowa-
nie, programowanie i planowanie rozwoju portu, budowa, rozbudowa i utrzy-
mywanie infrastruktury portowej oraz świadczenie usług związanych z jej wy-
korzystaniem. 

W wyniku przeprowadzonej w ostatnich latach restrukturyzacji, została 
oddzielona w porcie sfera zarządzania od eksploatacji. Sferę eksploatacyjną 
(usługową) obsługują firmy prywatne. Spółki przeładunkowe i operatorzy por-
towi są właścicielami suprastruktury przeładunkowej i odpowiadają za akwizy-
cję masy ładunkowej oraz wykonywanie usług portowych. 

Obecnie port gdański jest największym portem bałtyckim, zdolnym do ob-
sługi statków klasy „Balti-max"7 . Łączna powierzchnia portu zajmuje 1100 ha, 
w tym akwatorium 370 ha. Długość nabrzeży sięga 18 km, z czego 9,9 km 
wykorzystuje się do celów przeładunkowych. Powierzchnie składowe zajmują 
545 tys. m2, magazynowe 85 tys. m2 . 

Port składa się z dwóch części - portu wewnętrznego położonego u ujścia 
Martwej Wisły i części zewnętrznej - wysuniętego w morze, nowoczesnego, 
głębokowodnego Portu Północnego. 

Plany inwestycyjne portu gdańskiego zakładają rozwój kolejnych baz spe-
cjalistycznych. Zamierza się uruchomienie nowoczesnego terminalu zbożowo-
paszowego, terminalu płynnych produktów chemicznych, głębokowodnego 
terminal kontenerowy wraz z centrum logistyczno-dystrybucyjnym. Terminal 
zbożowo-paszowy o powierzchni 60 ha przeładowywał będzie po ukończeniu 
pierwszego etapu inwestycji 3 mln ton ładunków. Terminal płynnych produk-
tów chemicznych wyposażony w systemy gwarantujące zachowanie europej-

7 Określenie statków o największym tonażu mogących wpływać na Bałtyk przez Cieśniny Duńskie. 
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Ważną inwestycją drogową o wielkim znaczeniu dla portu było wybudo-
wanie w roku 2001 mostu wantowego nad Martwą Wisłą. Spowodowało to 
niemal natychmiast uaktywnienie terenów położonych we wschodniej części 
portu. Przykładem jest zlokalizowany tu nowy terminal promowy, dla promów 
duńskiego DFDS-u. Powstały jednocześnie warunki do znacznego ożywienia 
gospodarczego i inwestycyjnego zarówno terenów portowych jak i znajdują-
cych się w sąsiedztwie dużych terenów inwestycyjnych. 

Kolejnymi inwestycjami, które pozwoliłyby na ułatwienie dostępu do portu 
samochodom są: tunel pod Martwą Wisłą, odblokowujący dostęp do starej, 
zachodniej części portu, Obwodnica Południowa Gdańska o długości 23 km, 
która połączyłaby port z istniejącą już Obwodnicą Trójmiasta (zachodnią), a w 
przyszłości z autostradą A-l oraz tzw. Droga Zielona, prowadząca od tunelu do 
przyszłej trasy Nowa Spacerowa, która na granicy Gdańska z Sopotem - wy-
prowadzałaby ruch portowy bardziej na północ, na Obwodnicę Trójmiejską 
i przyszłą Trasę Lęborską, która ma być fragmentem planowanej Via Hanseati-
ca. Projektuje się także wybudowanie nowego, dwutorowego, mostu kolejowe-
go nad Martwą Wisłą. 

Idea integracji portów gdańska i Gdyni nie jest nowa. Po zakończeniu 
II wojny światowej port w Gdańsku nie stanowił tak jak to było przed wojną 
konkurencji dla Gdyni. W roku 1948 powstał Gdański Urząd Morski, który 
zarządzał oboma portami. Wspólne administrowanie zakończyło się w roku 
1953, kiedy to utworzono Zarząd Portu Gdynia. Centralne sterowanie gospo-
darką wypaczyło rolę portu morskiego, sprowadzając jego znaczenie tylko do 
miejsca przeładunku towarów. Dopiero rok 1975 przyniósł zapowiedź zmian na 
lepsze. W 1977 powrócono do koncepcji zarządzani dwoma portami z lat czter-
dziestych powołując Zespół Portowy Gdańsk-Gdynia. W tym czasie kierowanie 
strumieni ładunkowych do poszczególnych portów, inwestycje portowe podle-
gały sztywnemu, centralnemu sterowaniu. W 1982 roku ponownie zlikwidowa-
no wspólne zarządzanie dwoma portami. 

Wprowadzenie gospodarki rynkowej, duża samodzielność portów, różne 
sposoby ich prywatyzacji i własne koncepcje i strategie rozwoju portów Gdań-
ska i Gdyni doprowadziły do wyraźnych symptomów ostrej konkurencji pomię-
dzy nimi. Podobna sytuacja do niedawna występowała także pomiędzy portami 

skich norm ekologicznych, obsługiwał będzie statki do 100 tys. DWT. Rocznie 
przeładowywać będzie 500 tys. ton chemikaliów. 

Nowy morski terminal kontenerowy przyjmował będzie statki ro-ro i lo-lo 
do wielkości 4 tys. TEU. Roczna zdolność przeładunkowa ma sięgać 500 tys. 
TEU. Większa część terminalu posadowiona ma być na zalądowionych, wy-
dartych morzu terenach (30 ha). W pierwszym etapie powstanie tam pirs o dłu-
gości 910 m i szerokości 360 m, przy którym znajdą się dwa stanowiska przeła-
dunkowe, w tym jedno dla statków ro-ro. Drugi etap obejmuje rozbudowę 
o kolejne stanowiska, celem osiągnięcia wydajności 1 mln TEU Zaprojektowa-
ne w pobliżu centrum logistyczne o powierzchni 160 ha będzie stanowiło miej-
sce, gdzie zbiegają się wszystkie gałęzie transportu. 
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Szczecina i Świnoujścia. Na szczęście udało się ją zażegnać po utworzeniu Za-
r 

rządu Morskich Portów Szczecin i Świnoujście. 
W przypadku dwóch portów Trójmiasta należy dążyć do wyeliminowania 

wzajemnej, niezdrowej konkurencji, która prowadzi do wielu paradoksów. 
W dwóch sąsiadujących ze sobą portach prowadzone są przymiarki do budowy 
czterech terminali pasażerskich i trzech centrów logistycznych. Z Gdyni, gdzie 
zawijał w poprzednich latach, do Gdańska przeniósł się armator UECC. Kon-
trowersyjne są również stawki przewozowe PKP Cargo obsługujących oba 
porty. Różnica w taryfach przewozowych pomiędzy Gdynią a Gdańskiem wy-
nosi 20 centów. Występują także różnice pomiędzy poszczególnymi stacjami 
portowymi w Gdańsku. Jednym z elementów niepotrzebnej konkurencji jest 
stosowanie w Gdańsku i Gdyni różnej wielkości opłat portowych i różnych 
zasad ich stosowania. 

W łańcuchach transportowych o wszystkim decyduje ładunek. Logiczny 
jest element konkurencji pomiędzy odległymi od siebie portami, jeśli ładunek 
„waha się", który z nich wybrać. Wobec Gdańska i Gdyni nie powinien się wa-
hać. Nie ma przecież dwóch strumieni ładunkowych „gdańskiego" i „gdyńskie-
go", a tylko jeden. Nie ma potrzeby tworzenia drogi alternatywnej, poprzez 
konkurencyjne inwestycje. Badania marketingowe, inwestycje, wytyczanie obsza-
rów, powinny być wspólne, znane i akceptowane przez wojewódzkie gremia 
samorządowe. 

Od pewnego czasu coraz więcej mówi się o idei integracji portów Gdańska 
i Gdyni. Jest wiele przykładów świadczących o celowości takiego przedsię-
wzięcia. Jednak obowiązująca ustawa o portach nie pozwala na połączenie za-
rządów obu portów. Ustawa wymaga jednak nowelizacji. Samo połączenie za-
rządów nie rozwiąże wszystkich problemów, z którymi borykają się oba porty. 
Możliwości rozwojowe portu gdańskiego dla ładunków są nieporównywalnie 
większe niż Gdyni. Port gdyński praktycznie nie posiada przemysłu wewnątrz-
portowego ani przyportowego, posiada też stosunkowo niewielkie tereny na 
dalszy rozwój przestrzenny. Port gdański cechuje się ogromnymi terenami do 
dalszej ekspansji i lokalizacji na jego terenie wszelkich inwestycji wymagają-
cych dużych przestrzeni. Dotychczasowe strategie obu portów zakładają alter-
natywne warianty rozwoju w zależności do tego, co będzie się działo „za mie-
dzą". Celem nadrzędnym powinno być stworzenie takich mechanizmów, które 
pozwoliłyby na prowadzenie jednolitej polityki inwestycyjnej oraz jednolitej 
strategii rozwoju obu portów. 

Dyskusja wokół integracji portów ożywia emocje zarówno przeciwników, 
jak i zwolenników tego pomysłu. Jedna z konstruktywnych koncepcji zakłada 
połączenie kapitałowe. Inna, wzorowana na doświadczeniach holenderskich 
proponuje utworzenie spółki skarbu państwa „Porty Gdańsk-Gdynia", której 
udziałowcami byliby: skarb państwa, miasta Gdańsk. Gdynia, lotnisko i SKM8. 
Tak zorganizowana spółka, o charakterze publicznym, byłaby głównym „akto-

8 SKM - Szybka Kolej Miejska. 
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rem" w województwie pomorskim w kreowaniu węzła transportowego, stref 
gospodarczych, clustera, a jej polityka inwestycyjna byłaby przejrzysta dla 
społeczności regionu9. 

Powodzenie podjętych od niedawna w Polsce prób przeobrażeń portowych 
zadecyduje o tym, na ile porty polskie będą przygotowane do wyzwań, jakie 
czekają na nie w Unii Europejskiej. W konsekwencji okaże się, czy najwięk-
szym „portem polskim" pozostanie Hamburg, czy też uda się przechylić tę szalę 
na korzyść krajowych portów, w tym Gdańska i Gdyni. Na razie porty Gdyni 
i Gdańska postrzegane są tylko z perspektywy Brukseli jako jeden ważny bał-
tycki węzeł transportowy. 
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TADEUSZ PALMOWSKI 

PORT GDYNIA AND PORT GDANSK - COMPETITION OR CO-OPERATION? 

Following Poland's association with European Communities, Polish ports faced 
growing and tough competition with their European rivals. 

The contemporary system of port operation and development does not provide 
a favourable background for success in free market economy. The existing technologi-
cal and organisational gap generates more hazards than opportunities. The technical and 
operational condition of the infrastructure is to a large extent worn out. In case of the 
port of Gdansk for example, the 2001 figure exceeded 60%. This means that high capi-
tal outlays are required, which due to the rather vaguely specified responsibility of the 
state in the above scope does not simplify matters. 

Piśmiennictwo 

9 W. Wacławik-Narbutt, Perspektywy integracji portów Gdańska i Gdyni, Namiary na Morze i Handel, 
dodatek specjalny, 5/2003, s. 10-11. 
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Sea ports, liberated from the central management system have recently been sub-
ject to structural transformations in accordance with worldwide trends. The key prob-
lems in spatial development of ports are related to the diversification of their business 
activity. Ports are undergoing gradual conversion from typical transport junctions, land 
- sea nodes focusing on cargo handling and storage, into economic bodies spatially and 
functionally embracing varied business directly or indirectly linked with the logistic 
delivery chain, sustaining the sea- land transport chains. 

Introduction of market economy, considerable degree of port independence, vari-
ous privatisation procedures and individual concepts and development strategies of the 
ports in Gdynia and Gdansk have resulted in visible symptoms of keen competition 
between them. An element of competition between distanced ports is logical if the cargo 
'hesitates' which port to chose. In case of Gdansk and Gdynia there should be no hesi-
tation as there is an only one cargo stream not two separate Gdansk and Gdynia stream. 
There is no need for developing an alternative route through competitive investments. 
Market research, investments, specification of business areas should be done jointly, 
communicated and accepted by Voievedship self-governmental authorities. 

The concept of integrating the ports of Gdynia and Gdansk has been evolving for 
some time now. There are many signs indicating the purposefulness of such a step. The 
strategies of the two ports assume alternative development options depending on what 
happens 'next door'. Developing a mechanism which would lead to a common invest-
ment policy and unified development strategy is a superior objective. 

One of the constructive concepts foresees a capital merge. Another concept, based 
on Dutch experience, proposes establishment of state treasury company „Porty Gdansk-
Gdynia", with the state treasury, municipalities of Gdańsk and Gdynia, the airport and 
SKM (fast municipal trains) being the shareholders. A public company so structured 
would be the main player of the Pomeranian Voievodship in developing a transport 
junction, economic zones, a cluster with its investment policy transparent to the regions 
society. 


