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Porty Gdanski i Gdyni - konkurencja czy wspolpraca?
Port Gdynia andport Gdansk - competition or co-operation?

TADEUSZ PALMOWSKI
Uniwersytet Gdanski

Po stowarzyszeniu Polski ze Wspolnotami Europejskimi polskie porty zo-
staly postawione wobec wzmozonej 1 bardzo silnej konkurencji ze strony euro-
pejskich rywali. Otwarcie kraju na swobodny przeptyw towarow 1 ushug spowo-
dowato zanik narodowego zaplecza gospodarczego 1 penetrowanie go nie tylko
przez obce porty, ale rOwniez przez obcych przewoznikoOw 1 utrate, tadunkow,
w szczegolnosct skonteneryzowanych, uprzednio cigzacych do polskich portow.
Wzrost stopnia prywatyzacji polskiego handlu zagranicznego moze sprzyjac
kierowaniu potokow tadunkowych do portow konkurencyjnych. Zmiany w kie-
runkach polskiego handlu zagranicznego wptywajga na ograniczenie wymiany
towarowej droga morska i wzrost przewozoéw w relacjach ladowych'.

Dotychczasowy system funkcjonowania 1 rozwoju polskich portow mor-
skich nie daje 1m szans sprostania warunkom gospodarki wolnorynkowej. Zbyt
wielka luka technologiczna 1 organizacyjna dzielagcaje od portow zachodnioeu-
ropejskich stwarza wiece] zagrozen niz szans. Stan techniczno-eksploatacyjny
obiektow infrastrukturalnych charakteryzuje sie wysokim stopniem dekapitali-
zacjl 1 w zwiazku z tym wymagane sg wysokie naktady kapitalowe, co nie be-
dzie takie proste z braku jasnego okreslenia odpowiedzialnosSci panstwa w tym
zakresie. Obecne przepisy dotyczace wilasnosct akwenow portowych 1 1nfra-
struktury morskiej wprowadzaja duzo niejasnosci, co sprzyja nieponoszeniu
odpowiedzialnosci. Poza tym modernizacja 1 rozw0j infrastruktury portowej nie
moga by¢ pozostawione poza sfera oddziatywania panstwa do czasu zakoncze-
nia transformacji stosunkow gospodarczych w portach morskich. System po-
wigzan polskich portow morskich z zapleczem jest stabo rozwinigty 1 mato
sprawny, cO stawia je w znacznie gorsze] sytuacji na konkurencyjnym rynku
transportowym w zabiegach o tadunkai.

Polskie porty morskie dziatajg na konkurencyjnym rynku transportowym,
na ktorym trwa walka o tadunki. Giowne czynniki konkurencyjnosci portow to

' L. Kuzma, (red.). Ekonomika portéow morskich i politvka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 310.



338 Tadeusz Palmowski

ich potozenie geograficzne, czyli usytuowanie wzgledem ciggow tadunkowych,
potaczenia transportowe z zapleczem 1 przedpolem, umozliwiajace kierowanie
strumieni tadunkowych do portu oraz zakres 1 jako$¢ ustug portowych, gwa-
rantujgcych tadunkom 1 srodkom transportu peing obstuge na nowoczesnym
poziomie’. Zdaniem K. Misztala - poza polozeniem geograficznym polskich
portow morskich, pozostate czynniki nie stanowig wysokiego poziomu konku-
rencyjnego. Niska sprawnosS¢ techniczno-eksploatacyjna oraz stabo rozwiniety
1 niedrozny system transportowy sprawiaja, ze szanse wyplywajace z dobrego
potozenia polskich portow w regionie baltyckim nie w peint moga by¢ wyko-
rzystane. Niezadowalajacy jest stan infrastruktury dostepu, zarowno od strony
morza, jak 1 ladu, co powoduje wydtuzanie czasu operacji tadunkowych
w transport morskich, podrozenie kosztow wykonywania ustlug 1 ograniczanie
asortymentu obstugiwanych tadunkéw’. Stopien dekapitalizacji majatku w por-
tach morskich jest bardzo wysoki. Przykladowo w porcie gdanskim w roku
2001 ksztalttowatl sie on na poziomie ponad 60%".

W obstudze polskich portdw morskich dominujaca pozycje zajmuje trans-
port kolejowy. Wszystkie porty maja potagczenia kolejowe z reszta kraju. Nato-
miast bezposredni drogowy dostep do portow jest cigzkiego transportu samo-
chodowego dalece niewystarczajacy, czego wynikiem jest wzrost nadmiernych
obcigzen infrastruktury transportowej miast portowych.

W portach morskich, uwolnionych od centralnego systemu zarzadzania,
zachodzg w ostatnim czasie procesy przeksztatcen strukturalnych zgodnych
z trendami swiatowymi. Glowne problemy rozwoju przestrzennego portow
morskich zwigzane sg z dywersyfikacja ich dziatalnosci gospodarczej. Porty
stopniowo przeksztatcajg sie z obszarOw gospodarczych, petnigcych funkcje
typowych we¢zlow transportowych na styku Igdu 1 morza, koncentrujacych
przetadunki 1 sktadowanie towarOw w organizmy gospodarcze, w ktorych sku-
pia si¢ funkcjonalnie 1 przestrzennie roznorodna dziatalnos¢ bezposrednio lub
posrednio zwigzana z logistycznymi tancuchami dostaw, ktorych czescig pozo-
staja ladowo-morskie taficuchy transportowe’.

Zarzady portow morskich kontynuujg program dostosowywania oferty
ustugowej do potrzeb odbiorcow. Znaczne obszary terenow portowych podda-
wane sa sukcesywnym pracom modernizacyjnym majacym na celu zmiane ich
funkcj1 1 przystosowanie do zmiany struktury przetadunkowej. Podeymowane
prace sgjednym z elementOw programu przygotowania krajowych portoOw mor-
skich do funkcjonowania w ramach jednolitego rynku europejskiego.

W roku 1984 waznym krokiem w procesie rozwoju portu gdynskiego byto
utworzenie w miejsce Zarzadu Portu Gdynia, Morskiego Portu Handlowego

K Misztal, Diagnoza stanu polskich portow morskich, Spedycja 1 Transport, 05/2002, s. 14.
3 Strategia Rozw0]u Infrastruktujy Transportu na lata 2004-2006, Ministerstwo Infrastruktury

* Raport o stanie gospodarki morskiej, Synteza wraz z elementami Strategii rozwoju gospodarki
morskiej, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, listopad 2002, s. 14.

> S. Szwankowski, Porty morskie w systemie transportowym kraju i Europy - Propozycje wytycz-
nych do polityki przestrzennej panstwa, Konferencja KPZK PAN, Lodz, 24-25 wrzesnia 2003, s. 1.
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Gdynia, ktory w 1991 roku przeksztalcit sie w jednoosobowa spotke skarbu
panstwa - Morski Port Handlowy Gdynia SA. Zadaniem spotki bylo dostoso-
wanie portu do zasad gospodarki rynkowej, a przede wszystkim do oddzielenia
funkcj1 zarzadzania od sfery eksploatacji. Byl to pierwszy krok na drodze zmie-
rzajace] do prywatyzacji eksploatacyjnych spotek holdingowych, ktorych two-
rzenie zapoczatkowano w roku 1994 roku. Kolejng faza restrukturyzacji byto
przeksztalcenie w 1996 roku Morskiego Portu Handlowego Gdynia SA w Port
Gdynia Holding S.A. Zadaniem tej spotki bylo efektywne zarzadzanie powsta-
tymi spotkami-corkami oraz zapewnienie 1m stabilnych podstaw rozwoju.
Ustawa o portach 1 przystaniach morskich pozwolila na ustanowienie w listo-
padzie 1999 roku Zarzadu Morskiego Portu Gdynia SA. Jest to struktura pan-
stwowo-municypalna powolana na mocy ustawy o portach morskich z 1996
roku, do administrowania terenami portowymi 1 infrastrukturg oraz odpowie-
dzialng za ich rozw¢j. 31 maja 2000 roku nastapito potaczenie Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. ze spdtka Port Gdynia Holding S.A. W wyniku tej
transformacji ZMP Gdynia S.A. przejat wszystkie prawa 1 obowiazki Portu
Gdynia Holding S.A.
Przedmiotem dziatalnosci spotki akcyjne; ZMP Gdynia SA. jest:

- administracja gruntami 1 infrastrukturg portowg w ustawowych granicach
portu,

- programowanie 1 planowanie rozwoju portu.

- budowa, renowacja, utrzymanie 1 modernizacja infrastruktury portowej,

- pozyskanie gruntow pod potrzeby rozwoju portu,

- zapewnienie ustug w powigzaniu z uzytkowaniem infrastruktury portowej,

- pobieranie optat portowych,

- zapewnianie odbioru oraz unieszkodliwiania odpadow 1 pozostalosci tadun-
kowych ze statkow.

Glownymi akcjonariuszami Zarzagdu Morskiego Portu Gdynia S.A. sa:
skarb panstwa (84,6%), miasto Gdynia (0,004%) oraz pracownicy (14,74%).
Zarzad Portu jest takze 100% wtascicielem spolek operatorskich oraz pomocni-
czych wytonionych w wyniku restrukturyzaciji.

Port gdynski zajmowat 937 ha, cz¢s¢ ladowa 645 ha, z tego 275 ha udo-
stepniono dla publicznej dzialalnosci przetadunkowo-sktadowej. Jednak w mar-
cu 2003 na skutek zarzadzenia ministra infrastruktury, okrojeniu o 181 ha ule-
gta ladowa czes¢ portu. Spowodowane to byto dostosowaniem warunkow zago-
spodarowania terendw znajdujacych si¢ na obszarze portu do aktualnych przy-
sztych potrzeb gospodarki morskie; 1 nowych funkcji portowo-miejskich oraz
harmonizacji rozwoju miasta 1 portu. W efekcie zmiany granic, poza obszarem
portu znalazt si¢ reprezentacyjny Skwer Kosciuszki wraz z terenami wokot
Basenu Zeglarskiego, 24 ha terenéw nalezacych do Dalmoru na wschod o ul.
Waszyngtona, 44 ha na ,miedzytorzu", kilkadziesiat hektarow w czesci za-
chodniej, wokot elektrocieptowni oraz kilkadziesigt dalszych migdzy termina-
lem kontenerowym a ulicg admirata Unruga. W zamian za to, port stal si¢ wia-
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scicielem ulicy Janka Wisniewskiego, gdyz granica przesunieta zostata z jedne;
je] strony na drugg. Ulica ta pozostanie jedng z gtownych miejskich tras komu-
nikacyjnych 1aczacych centrum Gdyni z dzielnicami Obtuze, Oksywie 1 Pogo-
rze. Tereny potozone w granicach portu majg t¢ niedogodnos¢, ze nie mozna
nimi swobodnie dysponowacC. Zarzad Morskiego Portu Gdynia dysponowat
dotychczas tylko niecalymi 40% obszaru ladowego portu. Zmiana granic portu
spowodowata, ze uzytkownicy pozostate] czesci uzyskali wieksza swobode
w dysponowaniu swoimi nieruchomosciami. Tak jest w przypadku Dalmoru,
ktory z powodu starzejgcej sie floty rybackiej 1 braku dostepu do towisk, musi
zmieniC profil swojej dziatalnosci. Tereny Dalmoru znakomicie nadajg si¢ do
budowy dworca morskiego, moga byC takze wykorzystane na ustugi hotelarskie
i turystyczne.®

Na nabrzezach o lgcznej dlugosci 10,3 km, gdzie giebokosci siegajg od
8 do 13,5m, dziatalnos¢ przetadunkowo-sktadowg prowadzg spotki operacyjne
stanowigce 100% wilasnos¢ ZPMG S.A. Do nich naleza: Baittycki Terminal
Kontenerowy, Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia, Morski Terminal Maso-
wy, Baltycki Terminal Zbozowy, Depot Terminal oraz terminale przetadunko-
wo-sktadowe innych podmiotow jak: Baltycka Baza Masowa, ktorej udzialow-
cem sg ZPMG S.A. (50%) oraz Zaklady Azotowe Putawy (50%), Westway
Terminal Poland (100% wtasnosci amerykanskiej firmy Westway), Scancem -
wlasnos¢ kapitatlu miedzynarodowego, Morska Przetadownia Gazu - w dzier-
zawlie firmy Petrol-Invest. W granicach portu dziatalnos¢ przetadunkowo-
-sktadowg prowadzi takze Wolny Obszar Gospodarczy SA 1 Dalmor S.A.

30 maja 2003 roku filipinskie konsorcjum International Container Terminal
Services wydzierzawito na 30 lat Baltycki Terminal Kontenerowy. Umowa
przewiduje program inwestycyjny w wysokosci 80 mln USD. Nowe technolo-
gie informatyczne 1 urzadzenia przetadunkowe majg podnies¢ wydajnosc termi-
nalu z obecnych 350-400 tys. do 700 tys. TEU rocznie. Baltycki Terminal
Kontenerowy zajmuje powierzchni¢ 60 ha z 800-metrowym nabrzezem gtebo-
kosci 10m (z mozliwoscig pogtebienia do 13m), na ktorym znajdujg si¢ cztery
suwnice kontenerowe oraz jedno stanowisko ro-ro z hydrauliczng rampg. Place
sktadowe mogg pomiesciC jednorazowo 11 tys. TEU. Obstuguje je 11 suwnic
placowych. W skiad terminalu wchodzi tez stacja rozrzadowa z szescioma to-
ram1 o tgcznej dhugosci tysigc metrow, trzy 300-metrowe linie kolejowe obstu-
giwane przez dwie suwnice kolejowe oraz magazyn manipulacyjny o po-
wierzchni 3180 m®, Terminal oprécz konteneréw obstuzyt w 2002 roku 35 tys.
samochodow. Na jego zapleczu zlokalizowano logistyczne centrum samocho-
dowe nalezace do miedzynarodowej firmy Mostva Group. BTC obstuguje
obecnie 83% kontenerow przewozonych drogg morska przez porty polskie. Jest
pierwszym polskim terminalem posiadajgcym mi¢dzynarodowy certyfikat za-
rzadzania jakoscig. Terminal posiada duze mozliwosci rozwoju 1 moze w nie-
dalekiej przysziosci obstuzy¢ nawet ponad pdét miliona TEU. W poblizu termi-

® M. Borkowski, Gdynia zmienia granice. Namiary na Morze i Handel, nr 6/2003, s 15-16.
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nalu kontenerowego na obszarze 30 ha zaplanowano utworzenie centrum logi-
stycznego z otwartg infrastruktura placowg, gdzie moga byC¢ skladowane np.
pojazdy, a takze duze magazyny 1 obiekty przeznaczone do wszelkiej dzialalno-
sc1 produkcyjnej 1 przetworczej, ktora potrzebuje transportu morskiego.

Nastepne spoiki, ktorych proces prywatyzacji si¢ rozpoczgl to: WUZ-
Przedsiebiorstwo Ustug Zeglugowych i Portowych Gdynia sp. z 0.0., Portowy
Zaktad Transportu ,,Trans-Port"sp.zo.o. 1 Baltycki Terminal Zbozowy sp. z o.0.,
W nastepnej kolenosci na prywatyzacje czekaja: Morski Terminal Masowy
Gdynia sp. z o.0., Baltycki Terminal Drobnicowy sp. z o0.0., Baltycka Baza Ma-
sowa sp. z 0.0. oraz Portowy Zaktad Techniczny sp. z o.o.

Od roku 1997, dzieki wybudowaniu Battyckiej Bazy Masowej, port gdyn-
ski moze przyjmowac¢ nawozy ptynne, skladowane w trzech silosach oraz na-
wozy sypkie, przechowywane w magazynach krytych. Zdolnos¢ przetadunkowa
terminalu wynosi 1 mln ton. W tym samym roku, na nabrzezu Wegierskim,
rozpoczat dziatalnos¢ nowy terminal cementowy.

W Morskim Terminalu Masowym w roku 2000 wprowadzono do eksplo-
atacji stacjonarne urzadzenie przeladunkowe Vigan, o charakterze pneumatycz-
no-grawitacyjnym do obstugi tlenku glinu. Powstanie tu takze stanowisko do
przetadunku towarow ptynnych masowych.

W 2001 roku w Battyckim Terminalu Zbozowym wilaczono do eksploatacji
ci3g technologiczny do przetadunku zb6z oraz innych ladunkéw sypkich,
z wykorzystaniem do sktadowania magazynu o pojemnosci 25 tys. ton. Inwe-
stycja ta pozwolita zwigckszy¢ mozliwosci sktadowania w kompleksie elewatora
do 52 tys. ton. Zakup drugiego urzadzenia przetadunkowego dal szanse na jed-
noczesng obstuge dwoch statkow. W ciagu najblizszych pieciu lat planuje si¢ tu
budowe¢ nastepnego elewatora zbozowego o pojemnosci 50 tys. ton. Dzieki
temu Baltycki Terminal Zbozowy mial bedzie ponad 100 tys. ton pojemnosci,
co pozwoli na obstuge najwickszych jednostek wplywajacych na Battyk.
W 2002 roku Baltycki Terminal Zbozowy wzbogacit si¢ o bateri¢ silosow, ktore
zwiekszyly pojemnosc sktadowa o 14 tys. ton.

W roku 2002 Battycki Terminal Drobnicowy, ktory cechowat si¢ zdekapi-
talizowang infrastrukturg 1 wysokimi kosztami obstugi, zostat dostosowany do
wspotczesnych standardow, wdrozono tu nowy system zarzgdzania jakoscia.
W terminalu tym uruchomiono takze stanowisko do przetadunkow w systemie
ro-ro dla drobnicy, naczep 1 kontenerow.

Baza promowa t3czgca Polske¢ ze Szwecja zostala powiekszona w roku
2002 o nowy budynek, dzieki czemu sprawniej odbywa si¢ obstuga pasazerow
1 samochodow.

Podstawowe znaczenie dla dalszego rozwoju portu ma dokonczenie budo-
wy Trasy Kwiatkowskiego, ktora polaczy port, w tym Terminal Kontenerowy
z Obwodnicg Trojmiasta 1 przyszig autostradg A 1. Dokonczenie trasy, ktorej
koszt ma przekroczy¢ 60 miln euro wpisane juz zostato do Sektorowego Planu
Operacyjnego - Transport 1 Gospodarka Morska 1 zostanie w trzech czwartych
sfinansowane z unijnych funduszy strukturalnych. Pozostatg czesC¢ kosztow
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pokryje miasto Gdynia. Przedsiewziecie to ma rozpoczaC si¢ na przelomie lat
2004/2005. Wstepne prognozy przewiduja, ze nowa trasg be¢dzie przejezdzac
ponad 10 tys. pojazdow na dobe. Poniewaz przy porcie planuje si¢ utworzenie
centrum logistycznego - ruch ten ulegnie zwielokrotnieniu. Brak dogodnego po-
laczenia portu z krajowa siecig drogowg, byl przyczyng zmiany zainteresowan
lokalizacja w Gdyni nowych terminali promowych. Przykiladem byt tu dunski
przewoznik promowy DFDS, ktory ze wzgledu na warunki komunikacyjne po
wstepnych przymiarkach do Gdyni ulokowat swoj terminal w Gdansku.

Tabela 1. Przetadunki w portach Gdanska 1 Gdyni wg grup towarow w latach 2001 1 2002
(w tys. ton)

Inne .
Lata Wegiel Ruda maso- Z!)O- Drew Dr.ob- Paliwa Razem
we ze no nica plynne
Spotki przeta- 2001 6067 108 2034 282 8 1655 1806 11960
dunkowe ZMP
Gdafisk SA 2002 6962 65 1878 250 - 1729 1555 12439
Pozostali 2001 - - - - - - 5224 5224
przetadowcy 2002 - - - - - - 4155 4155
Gdansk - 2001 6067 108 2034 282 8 1655 7030 17184
razem 2002 6962 65 1878 250 - 1729 5710 16594
Spolki przeta- 2001 1705 11 702 745 23 4090 271 7547
dunkowe ZMP ) 00 1942 : 554 | 744 59 | 4747 | 39] 8437
Gdynia SA
Pozostali 2001 - - 679 - 4 121 101 905
przetadowcy 2002 - - 745 - - 116 68 929
Gdynia - 2001 1705 11 1381 745 27 4211 371 8452
razem 2002 1942 - 1299 744 59 4863 459 9366

Zrodto: Namiary na Morze 1 Handel, nr 3/2003, s. 14.

Nowy okres portu gdanskiego rozpoczal si¢ po roku 1989, kiedy dwczesne
przedsigbiorstwo panstwowe Morski Port handlowy Gdansk przeksztalcono
w jednoosobowg spotke Skarbu Panstwa. W trakcie dalszych przeksztatcen
powotano Spotke Akcyjnag Zarzadu Portu Gdansk oraz szereg spoltek portowych
z 0.0. Zgodnie z Ustawag o Portach Morskich Gmina Gdansk 1 Skarb Panstwa
powolaty nowa spotke - Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. (ktora imkorpo-
rowata na poczatku roku 2000 Zarzad Portu Gdansk S A). W mysl ustawy mia-
sto mus1i mie¢ w spolce nie mniej niz 34 procentowy udzial. Wspolne dziatania
doprowadzity do zwigkszenia udzialow miasta do 49%.

W procesie prywatyzacja zapoczatkowanym w porcie gdanskim w roku
1991, kiedy to ze struktur Morskiego Portu Handlowego wylonione zostaty
spotki eksploatacyjne - siedem spoétek przetadunkowych oraz dziatajagca w ich
ramach spotka Port Gdanski Eksploatacja. Jej wilascicielem jest Zarzad Mor-
skiego Portu Gdansk S.A. partycypujacy w akcjonariacie w 98,28%. Poniewaz
w potowie lat dziewiecdziesigtych pojawity sie problemy z pozyskaniem odpo-
wiednio duzej masy towarowej, do tego doszla jeszcze konkurencja miedzy
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polskimi portami, wtadze portu gdanskiego przystgpily do wdrazania komplek-
sowego programu restrukturyzacji calego sektora drobnicowego. ZMP objal
wickszos¢ udzialow w spotkach drobnicowych o 100% strukturze udziatow
pracowniczych w drodze zamiany swoich wierzytelnosci na udziaty. Ta opera-
cja pozwolila na poprawe kondycji finansowej spotek oraz data podstawy do
konsolidacji wewnetrznego, portowego sektora ustugowego. Ponadto w 1999 r.
wytaczono z Portu Gdanskiego Eksploatacja rezerwe portowa, tworzac nowg
spotke z 0.0. - Przedsigbiorstwo Uslug Przetadunkowych ,,Rezerwa'", a takze
przylaczajac do PGE kolene spotki: PPSU, WOC, oraz PPSU ,,Port Wislany",
do Eksploatacji nalezy roOwniez spotka ,,Basen Gorniczy", ktora przed swoim
wlaczeniem do PGE przejeta pracownikow spotki ,,Westerplatte w upadlosci”.
Obecnie nabrzeze Westerplatte jest nabrzezem ogolnodostepnym, zarzadzanym
przez Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A, a operatorem bazy obstugujace;
w 2003 roku przewoznika promowego DFDS jest spotka Eksploatacja. Port
Gdanski Eksploatacja jest spotkg sztauerska zayjmujgca 134 ha 1 zatrudniajaca
984 pracownikow. Dotychczasowe proby prywatyzacji Eksploatacji zakonczyty
s1¢ niepowodzeniem.

Do obowigzkow Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA. nalezy zarzadzanie
1 administrowanie gruntami oraz infrastrukturg portowg, a takze prognozowa-
nie, programowanie 1 planowanie rozwoju portu, budowa, rozbudowa 1 utrzy-
mywanie infrastruktury portowej oraz swiadczenie ustug zwiazanych z jej; wy-
korzystaniem.

W wyniku przeprowadzonej w ostatnich latach restrukturyzacji, zostata
oddzielona w porcie sfera zarzadzania od eksploatacji. Sfer¢ eksploatacyjng
(uslugowg) obstugujg firmy prywatne. Spotki przeltadunkowe 1 operatorzy por-
towl sg wtascicielami suprastruktury przetadunkowej 1 odpowiadajg za akwizy-
cj¢ masy tadunkowej oraz wykonywanie ustug portowych.

Obecnie port gdanski jest najwickszym portem battyckim, zdolnym do ob-
stugi statkow klasy ,,Balti-max"’ . Laczna powierzchnia portu zajmuje 1100 ha,
w tym akwatorium 370 ha. Dlugos¢ nabrzezy siega 18 km, z czego 9,9 km
wykorzystuje sie do celow przetadunkowych. Powierzchnie sktadowe zajmujg

545 tys. m°, magazynowe 85 tys. m" .

Port sktada si¢ z dwoch czesci - portu wewngtrznego potozonego u ujscia
Martwe] Wisty 1 czesci zewngtrzne] - wysunigtego w morze, nowoczesnego,
glebokowodnego Portu Poinocnego.

Plany inwestycyjne portu gdanskiego zaktadajg rozwoj kolejnych baz spe-
cjalistycznych. Zamierza si¢ uruchomienie nowoczesnego terminalu zbozowo-
paszowego, terminalu ptynnych produktow chemicznych, glebokowodnego
terminal kontenerowy wraz z centrum logistyczno-dystrybucyjnym. Terminal
zbozowo-paszowy o powierzchni 60 ha przeladowywat bedzie po ukonczeniu
pierwszego etapu inwestycji 3 min ton tadunkow. Terminal ptynnych produk-
tow chemicznych wyposazony w systemy gwarantujgce zachowanie europej-

" Okreslenie statkow o najwiekszym tonazu mogacych wptywaé na Baltyk przez Cie$niny Dunskie.
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skich norm ekologicznych, obstugiwal bedzie statki do 100 tys. DWT. Rocznie
przeladowywac bedzie 500 tys. ton chemikaliow.

Nowy morski terminal kontenerowy przyjmowat bedzie statki ro-ro 1 lo-lo
do wielkosci 4 tys. TEU. Roczna zdolnos¢ przetadunkowa ma sigega¢ 500 tys.
TEU. Wieksza cze¢s¢ terminalu posadowiona ma by¢ na zalagdowionych, wy-
dartych morzu terenach (30 ha). W pierwszym etapie powstanie tam pirs o dlu-
goscl 910 m 1 szerokosci 360 m, przy ktorym znajda si¢ dwa stanowiska przeta-
dunkowe, w tym jedno dla statkow ro-ro. Drugi etap obejmuje rozbudowg
o kolejne stanowiska, celem osiggniecia wydajnosci 1 miln TEU Zaprojektowa-
ne w poblizu centrum logistyczne o powierzchni 160 ha bgdzie stanowilo miej-
sce, gdzie zbiegajg sie wszystkie gatezie transportu.

Wazna inwestycja drogowg o wielkim znaczeniu dla portu byto wybudo-
wanie w roku 2001 mostu wantowego nad Martwg Wista. Spowodowato to
niemal natychmiast uaktywnienie terenOw polozonych we wschodniej czesci
portu. Przykladem jest zlokalizowany tu nowy terminal promowy, dla promow
dunskiego DFDS-u. Powstaly jednoczesnie warunki do znacznego ozywienia
gospodarczego 1 mwestycyjnego zarOwno terenow portowych jak 1 znajdujg-
cych si¢ w sgsiedztwie duzych terenoOw inwestycyjnych.

Kolejnymi inwestycjami, ktore pozwolityby na ulatwienie dostepu do portu
samochodom s3: tunel pod Martwa Wisla, odblokowujacy dostep do starej,
zachodniej czesci portu, Obwodnica Potudniowa Gdanska o dlugosci 23 km,
ktora polaczylaby port z i1stniejgcgjuz Obwodnicg Troymiasta (zachodnig), a w
przysztosci z autostradg A-1 oraz tzw. Droga Zielona, prowadzaca od tunelu do
przyszie)] trasy Nowa Spacerowa, ktora na granicy Gdanska z Sopotem - wy-
prowadzataby ruch portowy bardziej na poitnoc, na Obwodnice Troymiejska
1 przyszig Trase Leborska, ktora ma byC fragmentem planowanej Via Hanseati-
ca. Projektuje sie takze wybudowanie nowego, dwutorowego, mostu kolejowe-
go nad Martwa Wistg.

Idea integracji portow gdanska 1 Gdyni nie jest nowa. Po zakonczeniu
II wojny swiatowej port w Gdansku nie stanowit tak jak to bylo przed wojna
konkurencji dla Gdyni. W roku 1948 powstal Gdanski Urzagd Morski, ktory
zarzadzal oboma portami. Wspolne administrowanie zakonczyto si¢ w roku
1953, kiedy to utworzono Zarzad Portu Gdynia. Centralne sterowanie gospo-
darkg wypaczylto role portu morskiego, sprowadzajgc jego znaczenie tylko do
miejsca przetadunku towarow. Dopiero rok 1975 przyniost zapowiedz zmian na
lepsze. W 1977 powrocono do koncepcji zarzagdzani dwoma portami z lat czter-
dziestych powotujac Zespot Portowy Gdansk-Gdynia. W tym czasie kierowanie
strumieni tadunkowych do poszczegodlnych portow, inwestycje portowe podle-
galy sztywnemu, centralnemu sterowaniu. W 1982 roku ponownie zlikwidowa-
no wspolne zarzadzanie dwoma portami.

Wprowadzenie gospodarki rynkowej, duza samodzielnosC¢ portow, rozne
sposoby 1ch prywatyzacji 1 wlasne koncepcje 1 strategie rozwoju portow Gdan-
ska 1 Gdyn1 doprowadzily do wyraznych symptomow ostrej konkurencj1i pomig-
dzy nimi. Podobna sytuacja do niedawna wystgpowala takze pomiedzy portami
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Szczecina i Swinoujécia. Na szczgscie udato sig ja zazegna¢ po utworzeniu Za-
rzadu Morskich Portdow Szczecin i Swinoujscie.

W przypadku dwoch portow Trojmiasta nalezy dazy¢ do wyeliminowania
wzajemnej, niezdrowej konkurencji, ktoéra prowadzi do wielu paradoksow.
W dwoch sasiadujacych ze soba portach prowadzone sa przymiarki do budowy
czterech terminali pasazerskich 1 trzech centrow logistycznych. Z Gdyni, gdzie
zaw1jal w poprzednich latach, do Gdanska przenidst sie¢ armator UECC. Kon-
trowersyjne s3 rowniez stawki przewozowe PKP Cargo obstugujacych oba
porty. Roznica w taryfach przewozowych pomiedzy Gdynig a Gdanskiem wy-
nost 20 centow. Wystepuja takze roznice pomi¢dzy poszczegolnymi stacjami
portowymi w Gdansku. Jednym z elementoOw niepotrzebne; konkurencji jest
stosowanie w Gdansku 1 Gdymi roznej wielkoscit optat portowych 1 roznych
zasad 1ch stosowania.

W 1lancuchach transportowych o wszystkim decyduje ladunek. Logiczny
jest element konkurencji pomiedzy odleglymi od siebie portami, jesli tadunek
,waha sie", ktory z nich wybra¢. Wobec Gdanska 1 Gdyni nie powinien si¢ wa-
ha¢. Nie ma przeciez dwoch strumieni tadunkowych ,,gdanskiego" 1 ,,gdynskie-
go", a tylko jeden. Nie ma potrzeby tworzenia drogi alternatywnej, poprzez
konkurencyjne inwestycje. Badania marketingowe, inwestycje, wytyczanie obsza-
row, powinny byC¢ wspoOlne, znane 1 akceptowane przez wojewodzkie gremia
samorzadowe.

Od pewnego czasu coraz wigce] mowl si¢ o 1dei integracji portow Gdanska
1 Gdyni. Jest wiele przyktadow swiadczacych o celowosci takiego przedsie-
wziecia. Jednak obowigzujgca ustawa o portach nie pozwala na potaczenie za-
rzadow obu portow. Ustawa wymaga jednak nowelizacji. Samo potaczenie za-
rzagdow nie rozwigze wszystkich probleméow, z ktorymi borykajg sie oba porty.
Mozliwosci rozwojowe portu gdanskiego dla tadunkow sg nieporownywalnie
wicksze niz Gdyni. Port gdynski praktycznie nie posiada przemystu wewnatrz-
portowego ani przyportowego, posiada tez stosunkowo niewielkie tereny na
dalszy rozwo0j przestrzenny. Port gdanski cechuje si¢ ogromnymi terenami do
dalszej ekspansji 1 lokalizacji na jego terenie wszelkich inwestycji wymagaja-
cych duzych przestrzeni. Dotychczasowe strategie obu portow zaktadajg alter-
natywne warianty rozwoju w zaleznosci do tego, co bedzie si¢ dziato ,,za mie-
dza". Celem nadrzednym powinno by¢ stworzenie takich mechanizmow, ktore
pozwolilyby na prowadzenie jednolitej polityki inwestycyjnej oraz jednolite;
strategll rozwoju obu portow.

Dyskusja wokotl integracji portOw ozywia emocje zarOwno przeciwnikow,
jak 1 zwolennikow tego pomystu. Jedna z konstruktywnych koncepcji zaklada
potaczenie kapitatowe. Inna, wzorowana na doswiadczeniach holenderskich
proponuje utworzenie spoiki skarbu panstwa ,,Porty Gdansk-Gdynia", ktore;
udziatowcami byliby: skarb panstwa, miasta Gdansk. Gdynia, lotnisko i SKM®.
Tak zorganizowana spotka, o charakterze publicznym, bytaby gilownym ,,akto-

" SKM - Szybka Kolej Miejska.
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rem" w wojewoOdztwie pomorskim w kreowaniu wezla transportowego, stref
gospodarczych, clustera, a jej polityka inwestycyjna bylaby przejrzysta dla

, . . 0
spotecznosci regionu’.

Powodzenie podjetych od niedawna w Polsce prob przeobrazen portowych
zadecyduje o tym, na 1ile porty polskie beda przygotowane do wyzwan, jakie
czekajg na nie w Uni1 Europejskiej. W konsekwencji okaze si¢, czy najwigk-
szym ,,portem polskim" pozostanie Hamburg, czy tez uda si¢ przechyli¢ t¢ szale
na korzys¢ krajowych portow, w tym Gdanska 1 Gdyni. Na razie porty Gdyni
1 Gdanska postrzegane sg tylko z perspektywy Brukseli jako jeden wazny bal-
tycki wezet 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 i1n free market economy. The existing technologi-
cal and organisational gap generates more hazards than opportunities. The technical and
operational condition of the infrastructure 1s 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 1n the above scope does not simplify matters.

> W. Wactawik-Narbutt, Perspektywy integracji portéw Gdanska 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 1n 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 1s logical if the cargo
'hesitates' which port to chose. In case of Gdansk and Gdynia there should be no hesi-
tation as there 1s an only one cargo stream not two separate Gdansk and Gdynia stream.
There 1s 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 'mext door'. Developing a mechanism which would lead to a common invest-
ment policy and unified development strategy 1s 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 Gdansk 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.



