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PORT GDYŃSKI W OKRESIE RESTRUKTURYZACJI 

Losy Gdyni były od jej zarania związane z morzem. Odzyskanie przez Polskę 
dostępu do morza w 1920 roku, a także względy polityczne i gospodarcze, 
spowodowały konieczność budowy nowego portu morskiego. Wybór padł na 
Gdynię - małą osadę rybacką. W szybkim tempie wybudowano port, wokół niego 
powstawało miasto. Port odegrał podstawową rolę w rozwoju gospodarczym i 
przestrzennym Gdyni. 

Port w Gdyni obecnie liczy nieco ponad 75 lat, pomimo tego jest nadal 
najmłodszym w Polsce i jednym z młodszych w Europie. Jest portem uniwersalnym, 
ale specjalizującym się w przeładunkach drobnicy, a zwłaszcza kontenerów oraz 
zboża. Port gdyński obsługuje około 90% przeładunków skonteneryzowanych 
przechodzących przez polskie porty morskie i 50-55% zbóż i pasz będących w 
obrocie polskiego handlu zagranicznego. Przeładowuje się tu także samochody, 
węgiel, rudę, paliwa płynne, chemikalia, ładunki suche masowe i ładunki nietypowe, 
np. sztuki ciężkie o wadze do 300 ton. 

Port zajmuje obszar ok. 1400 ha, w tym akwatorium 244 ha. Łączna długość 
nabrzeży sięga 11,18 km, w tym 10,41 km nabrzeży przeładunkowych. Kryta 
powierzchnia magazynów zajmuje 228,2 tys.m , a placów składowych 503,6 tys.m2 

(1997r.). Głębokości przy poszczególnych nabrzeżach wahają się od 8,0 m do 12,8 
m. Od roku 1995 prowadzone są prace czerpalne na głównym torze podejściowym 
do portu. Do czerwca 1996 roku pogłębiono tor wodny do 13,5 m. Dalsze prace 
mają zapewnić głębokość 14,1 m na odcinku o długości 2700 m i szerokości 150 m. 
Pogłębiono również dużą obrotnicę o średnicy 500 m w awanporcie. Trwają prace 
pogłębiarskie na wewnątrzportowym torze wodnym prowadzącym do Nabrzeża 
Indyjskiego, pod modernizowany Bałtycki Terminal Zbożowy. Po pogłębieniu 
stanowisk możliwy będzie rozładunek zboża ze statków o nośności do 70 tys. ton, 
tzw. panamaxow, bez potrzeby odlichtunku na redzie. Plany zakładają także 
pogłębienie torów wodnych od główek falochronów, przez awanport, do stanowisk 
przy nabrzeżach: Francuskim i Holenderskim. W porcie znajduje się czterdzieści 
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głębokowodnych stanowisk do cumowania statków. Jednostki tu zawijające mogą 
mieć do 245 m długości i zanurzenie 11,42 m . 

Obroty portu przekraczają 8 mln ton rocznie przy zdolnościach 
przeładunkowych szacowanych na 12 do 15 mln ton. Udział transportu kolejowego 
w obsłudze portu w roku 1997 wzrósł do 20,5%. 

Ostatnie lata miały znaczny wpływ na zmiany w obliczu portu, jego funkcji i 
roli. Przemiany polityczne, ekonomiczne i społeczne zapoczątkowane w roku 1990, 
wpłynęły na zmniejszenie obrotów handlu zagranicznego drogą morską, w tym 
także na zmniejszenie obrotów ładunkowych w porcie Gdynia (tab. 1). Spadkowe 
tendencje w obrotach, zarówno w imporcie jak i w eksporcie, spowodowały 
niepełne wykorzystanie zdolności przeładunkowych portu w ładunkach masowych, 
zbożu, paliwach płynnych i drobnicy. Pomimo tych niekorzystnych tendencji 
przeładunki wyniosły w 1990 r. 9967 tys. ton. We wszystkich grupach 
towarowych, oprócz zboża, nastąpił wzrost przeładunków. Umocniona została 
także czołowa pozycja Gdyni w przeładunkach zboża - 46 % obrotów polskich, 
oraz drobnicy - 47 %. W roku tym Gdynia była jedynym polskim portem, w którym 
odnotowano wzrost obsłużonej masy towarowej. W następnych dwóch latach 
odnotowano znaczny spadek przeładunków i to we wszystkich grupach 
ładunkowych. W roku 1991 przeładunki w stosunku do roku 1990 uległy obniżeniu 
o 27 %, a w roku 1992 w stosunku do roku 1991 o dalsze 13,4 % do wielkości 6,28 
min ton, co w przybliżeniu odpowiadało obrotom tego portu w roku 1933. 
Spowodowane to było m.in. ogólną recesją gospodarczą w kraju, rozpadem dużych 
central handlu zagranicznego, wprowadzeniem z byłymi krajami RWPG rozliczeń 
dolarowych, w miejsce tańszych (3 - 4 - krotnie) rublowych, co spowodowało 
odpływ masy towarowej do portów Europy Zachodniej. W latach 1991 i 1992 w 
przeładunkach przeważały relacje załadunkowe. W celu poprawy sytuacji port 
nawiązał ścisłą współpracę z nowymi spedytorami i agentami, podjęto przeładunki 
towarów do tej pory rzadko obsługiwanych przez port, np. złom, a także podjęto 
działania mające na celu wprowadzenie wspólnej z PKP polityki transportowej i 
finansowej. 

W roku 1993 w gospodarce narodowej umocniły się tendencje wzrostowe. 
Znalazło to odbicie w działalności portu gdyńskiego, gdzie przeładunki były wyższe 
niż w poprzednich dwóch latach, osiągając wielkość 7759 tys. ton. 10 maja 1993 
roku ustanowiono rekordowy dobowy przeładunek drobnicy 35,4 tys. ton. O 50% 
wzrósł załadunek węgla eksportowanego m.in. do Finlandii oraz koksu dla Brazylii. 
Największy spadek obrotów wystąpił w przeładunkach rudy i paliw płynnych, co 
związane było m.in. ze stagnacją w przemyśle metalurgicznym, ograniczeniami 
importu oraz konkurencyjnością portu w Świnoujściu. 
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Tab.l . Obroty ładunkowe portu gdyńskiego w latach 1990-97 (w tys. ton) 

Lata Ogółem Węgiel 
i koks 

Ruda 
Ropa i 

przetwory 
naftowe 

Zboże 
Inne 

ładunki 
masowe 

Drewno Drobnica 

1990 9967 2438 13 636 1277 1940 - 3663 

1991 7263 1488 208 415 796 1058 - 3298 

1992 6286 1516 153 513 677 739 44 2644 

1993 7759 2292 4 121 1347 722 17 3256 

1994 8005 2939 - 138 458 874 - 3596 

1995 7633 2154 77 357 526 856 - 3663 

1996 8646 1719 109 658 1617 833 2 3707 

1997 8845 1866 92 733 823 806 1 4524 

r 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie materiałów Portu Gdynia Holding S.A. 

Rok 1994 był korzystny dla gospodarki i co za tym idzie dla portu. 
Przeładunki w Gdyni wyniosły 8005 tys. ton i były wyższe od osiągniętych w 1993 r. 
o 246 tys. ton. Największe zmiany nastąpiły w przeładunkach zboża i węgla. 
Drastyczny spadek przeładunków zbóż (o 66 %) spowodowany był ograniczeniami 
importu i protekcyjną polityką państwa wobec krajowych producentów. Zjawisko to 
było dla portu szczególnie niekorzystne, gdyż w wyniku zmodernizowania elewatora 
na przełomie 1992 i 1993 r. port znacznie powiększył zdolności przeładunkowe dla 
obsługi tej grupy ładunkowej. 

W roku 1994 nastąpił wzrost eksportu polskiego węgla i koksu drogą 
morską. Widoczne to jest również w obrotach portu gdyńskiego (wzrost o 26 %). 
Po węglu najwyższą dynamikę osiągnęły przeładunki grupy - inne masowe. Obroty 
tlenkiem glinu wzrosły z 85 do 94 tys. ton. Dużą dynamikę wykazały w tej grupie 
obroty ładunkami płynnymi, w których przeładunek nawozów płynnych (UAN) ze 
136 tys. ton wzrósł do 206 tys. ton - o 51 %. 
Obroty paliwami płynnymi mimo 14 % wzrostu były, jak w roku poprzednim, 
bardzo niskie. Nie odnotowano przeładunków rudy i drewna. Przeładunki drobnicy 
w stosunku do roku 1993 wzrosły o 340 tys. ton (o 10,4 %). 

Przeładunki portu w roku 1995 spadły do 7633 tys. ton. Zadecydowało o 
tym zmniejszenie eksportu węgla drogą morską, a także ograniczenie importu węgla 
przez Finlandię spowodowane zmianami stawek celnych. Największą dynamikę 
wykazał obrót paliwami płynnymi, których import w porównaniu z rokiem 
poprzednim wzrósł aż o 159%. Zmiany obrotów tymi dwoma grupami ładunków 
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masowych zdominowały wzrost relacji wyładunkowych o 25%, przy spadku 
załadunków o 15%. W roku 1995 przeładowano w porcie gdyńskim także ponad 
37 tys. sztuk samochodów i innych pojazdów mechanicznych. 

W roku 1996 wzrósł znacznie udział zboża w strukturze ładunkowej portu. 
Wiąże się to ze zwiększonym importem zbóż do kraju, a także z potwierdzeniem 
pozycji Gdyni jako portu specjalizującego się w tego rodzaju przeładunkach. 
Odnotowano spadek obrotów drobnicy konwencjonalnej z 1,4 mln ton w roku 1995 
do 1,2 mln ton w roku 1996. Spowodowane to było osłabieniem koniunktury w 
światowym handlu wyrobami stalowymi oraz załamaniem się tranzytu morskiego 
wyrobów stalowych z Łotwy, które zaczęły być przesyłane przez pogłębiony port w 
Kłajpedzie. Obniżenie o ponad 400 tys. ton wielkości przeładowywanego węgla 
związane było z pogarszającą się konkurencyjnością i nieopłacalnością eksportu 
polskiego węgla. Jego ceny na rynku światowym są znacznie niższe niż koszty 
wydobycia w polskich kopalniach, dodatkowo powiększane o koszty transportu do 
portu. 

W roku 1997 port gdyński osiągnął najwyższe w swojej historii przeładunki 
drobnicy - ponad 4,5 mln ton. Podobnie zwiększyły się przeładunki nawozów i 
paliw płynnych. 

Gdynia poza obsługą ładunków polskiego handlu zagranicznego jest także w 
niewielkim stopniu portem tranzytowym. Przesyła się tu głównie drobnicę. 
W roku 1990 dzięki bezpośrednim kontaktom portu z przedstawicielami 
Czechosłowacji i Węgier udało się część eksportu tych krajów przesłać przez port 
gdyński. Udział tranzytu w przeładunkach ogółem wyniósł 8 %, co stanowiło 811,2 
tys. ton (tab. 2). W latach 1991 i 1992 nastąpił spadek przeładunków tranzytowych 
do ok. 3%, czyli około 200 tys. ton. Przyczyną tego były wysokie stawki za fracht 
kolejowy w Polsce, rozliczenia wolnodewizowe oraz lepsza obsługa na zapleczach i 
w portach Hamburga i Rijeki. W roku 1993 nastąpiło ożywienie obrotów 
tranzytowych, wzrosły one do 692,6 tys. ton w porównaniu z 195,4 tys. ton w roku 
1992, czyli ponad 3,5-krotnie. Dynamiczny wzrost nastąpił w obrotach tranzytu 
lądowo - morskiego, a w tranzycie morskim obroty drobnicą wzrosły 10-krotnie. 
Zdecydowały o tym przeładunki stali łotewskiej przychodzące drogą morską (na 
niewielkich statkach typu Wołgobałt) w małych partiach, a następnie wywożonych 
dużymi statkami. 
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Tab. 2. Tranzyt w porcie gdyńskim w latach 1990-97 (w tys. ton) 

Kraj 1990 1991 1993 1995 1997 
Czechy 427,2 104,0 176,0 134,5 152 
Słowacja - 181,5 107,5 
Węgry 331 67,3 5,6 7,2 2.5 
Rosja - 3,01 227,92 79,2 7,3 
Białoruś - - - 51,9 2,9 
Litwa - - - 3,3 1,1 
Ukraina - - - 10,6 0,1 
Łotwa - - - 0.5 -
Austria - - 11,6 0.6 0,9 
Niemcy 1,0 0,8 0,1 - -
Inne kraje 11 1,4 - 0,9 24,6 
Tranzyt morski 41 50 271,4 436,0 215,0 
Ogółem 811,2 226,5 692,6 906,2 491.6 

1 ZSRR 
2 WNP 

r 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Portu Gdynia Holding S.A 

W strukturze tranzytu dominowała drobnica 89 %, w niewielkich ilościach 
węgiel, koks i inne masowe. Główne kraje przesyłające swoje ładunki tranzytowe to 
Białoruś, kraje WNP, republiki nadbałtyckie (wyszczególnione w statystyce dopiero 
od 1994 r.) oraz Czechy i Słowacja. Tranzyt tych ostatnich krajów wzrósł z 86,2 
tys. ton w roku 1992 do 176 tys. ton w 1993 r. Przeładunki tranzytowe w roku 
1994 osiągnęły swoje dotychczasowe maksimum 933 tys. ton i były wyższe od 
obrotu w 1993 roku o 240 tys. ton. Do roku 1994 bardzo korzystnie rozwijały się 
obroty tranzytowe stalą łotewską. Ładunki te zdominowały tranzyt morski drobnicy. 
Od roku 1995 tranzyt w porcie gdyńskim zaczął się zmniejszać do poziomu 719,1 
tys. ton w roku 1996 i 491,6 tys. ton w roku 1997. W tranzycie lądowo - morskim i 
morsko - lądowym drobnicy największy tonaż ładunków związany był z Czechami i 
Słowacją. Perspektywicznie port liczy na znaczącą pozycję w obsłudze tranzytu 
słowackiego. 

W obrotach ładunkowych portu w całym okresie 1990-97 dominowały 
relacje załadunkowe. Do portu zawijało rocznie od 2 tys. do 2,7 tys. statków, z tego 
co piąty pod polską banderą (tab. 3). 
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Tab. 3. Ruch statków w porcie gdyńskim w łatach 1990-97 (statki na wejściu) 

Lata Liczba statków Pojemność statków 

w tys. NRT 

Lata 

ogółem w tym bandery 
polskiej 

Pojemność statków 

w tys. NRT 

1990 2157 561 6287 

1991 2015 536 6031 

1992 2202 534 6234 

1993 2093 450 6747 

1994 2124 360 6984 

1995 2351 500 7180 

1996 2386 569 7371 

1997 2718 431 9573 

r 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie materiałów Portu Gdynia Holding S.A. 

W tym czasie zatrudnienie w porcie uległo zmniejszeniu o ponad 1500 osób (tab. 4). 

Tab. 4. Zatrudnienie w porcie gdyńskim w latach 1990-1997 

Zatrudnienie 
średnioroczne 

L a t a Zatrudnienie 
średnioroczne 1990 1992 1993 1994 1995 1996 1997 

Stanowiska robotnicze 4551 3783 3568 3372 3352 3198 2919 
Stanowiska nierobotnicze 1364 1187 1186 1161 1266 1417 1324 
Razem 5915 4970 4754 45331 4618 4615 4244 

1 W 1994 r. od VII bez BTZ, od XII bez BCT 
r 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie materiałów Portu Gdynia Holding S.A. 

W roku 1984 Zarząd Portu Gdynia przekształcono w Morski Port Handlowy 
Gdynia. W roku 1991 zapoczątkowano proces restrukturyzacji Morskiego Portu 
Handlowego w Gdyni, kiedy to 19 listopada istniejące od 1953 roku 
przedsiębiorstwo państwowe przekształcono i zarejestrowano jako jednoosobową 
Spółkę Akcyjną Skarbu Państwa o nazwie Morski Port Handlowy Gdynia S.A. W 
roku 1996 spółkę tę przekształcono z kolei w Port Gdynia Holding S.A., 
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grupujący szereg niezależnych przedsiębiorstw. Celem przekształceń było 
oddzielenie działalności eksploatacyjnej od zarządzania terenami i infrastrukturą 
portową, czyli wydzielenie samodzielnych spółek ze specjalistycznymi terminalami, 
które działają w strukturze holdingowej pod egidą spółki matki Portu Gdynia 
Holding S.A., czyli zarządcy portu. Obowiązkiem zarządcy jest troska o 
infrastrukturę, m.in. o akwatoria, nabrzeża, sieć komunikacyjną, energetykę i 
łączność, a także wytyczanie ogólnej polityki rozwojowej. Do wykonywania funkcji 
eksploatacyjnych zaczęto powoływać samodzielne spółki, do których Port Gdynia 
Holding S.A. wniósł udział w formie aportu elementów suprastruktury oraz 
wydzierżawienia elementów infrastruktury. 

1 lipca 1994 roku powstał Bałtycki Terminal Zbożowy, 1 grudnia tego 
samego roku rozpoczął samodzielną działalność Bałtycki Terminal Kontenerowy, 
a od 1 czerwca 1995 roku Morski Terminal Masowy, od 1 lipca 1995 roku 
Bałtycki Terminal Drobnicowy Gdynia (rye. 1). 1 czerwca 1995 roku sprzężone 
z eksploatacją usługi transportowe zorganizowały się w Zakład Transportu 
"Trans-Port". Oprócz porządkowania sfery usług podstawowych wydzielono 
samodzielne podmioty świadczące usługi pomocnicze. Od 1 kwietnia 1995 roku 
usługi techniczne prowadzi Portowy Zakład Techniczny, od 1 lipca tego roku 
Portowy Zakład Zaopatrzenia. W roku 1996 utworzono spółkę świadczącą usługi 
holownicze i cumownicze Przedsiębiorstwo Usług Żeglugowych i Portowych 

• 

WUZ. Listę spółek niezbędnych dla sprawnego obsługiwania terminali uzupełnia 
Przedsiębiorstwo Robót Portowych i Portowe Przedsiębiorstwo Eksploatacji 
Urządzeń Energetycznych i Wodnych "Sieć", a także "Depot - Terminal 
Gdynia" spółka zajmująca się produkcją i remontem kontenerów oraz towarowym 
transportem drogowym. Jedynym udziałowcem przedstawionych powyżej spółek 
jest Port Gdynia Holding S.A. Po nabraniu doświadczenia w samodzielnym działaniu 
i wzmocnieniu kapitałowym i technologicznym spółki przybiorą ostateczną postać 
spółek akcyjnych. Od roku 1996 Port Gdynia Holding S.A. posiada 50,01% 
udziałów w spółce Spedcont zajmującej się kolejowymi przewozami ładunków w 
kontenerach w komunikacji międzynarodowej. 

Jednostki stowarzyszone z Grupą Kapitałową Portu Gdynia Holding S.A. to: 
Baltic Container Lines - spółka, której przedmiotem działania jest akwizycja 
serwisu dowozowego kontenerów pomiędzy portami Europy Zachodniej i Gdynią, 
"Terramar" spółka zajmująca się spedycją, przewozami krajowymi i 
międzynarodowymi, "Uniport"- wykonujący usługi przeładunkowe, składowe i 
manipulacyjne na rzecz statków i ładunków oraz świadcząca porady i obsługę 
prawną Kancelaria Prawnicza "Port - Lex". 

Początki Bałtyckiego Terminalu Zbożowego sięgają roku 1937, kiedy to 
oddano do użytku elewator zbożowy przeznaczony do obsługi eksportu i importu 
zboża oraz jego uszlachetniania. Do drugiej wojny światowej elewator oprócz 
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eksportu polskiego zboża, służył krajom naddunajskim jako magazyn tranzytowy. 
Po wojnie płynęła tędy do naszego kraju znaczna część importu zboża drogą 
morską. W rekordowym dla przeładunku zboża roku 1977 przeładowano go tu 
1853, 8 tys. ton. 

W maju 1992 roku rozpoczęła się gruntowna przebudowa elewatora 
(wykonana przez tę samą szwajcarską firmę Braci Buhler, która elewator budowała 
i infrastruktury nabrzeżowej. Wymieniono nabrzeżowe urządzenia przeładunkowe, 
zainstalowano nowy układ technologiczny, wagi elektroniczne. Skonstruowano 
nowe ciągi transportowe i zmodernizowano stanowisko obsługi wagonów i 
samochodów. W ciągu kilku miesięcy powstał terminal bodący najnowocześniejszym 
centrum obsługi zboża w polskich portach. Wydajność elewatora w imporcie 
wzrosła z 250 do 400 ton na godzinę, a w eksporcie z 120 do 360 ton na godzinę. 
Zwiększono zarazem możliwości obsługi statków w eksporcie z dotychczasowej 
wielkości 15 tys. DWT do 35 tys. DWT. Gdynia stała się zatem jedynym polskim 
portem, w którym można dokonywać eksportu tak dużymi statkami. W imporcie 
terminal przyjmować może statki do 70 tys. DWT. Obsługuje je z szybkością 6-7 
tys. ton na dobę. W styczniu 1993 roku obsłużono pierwszy po modernizacji statek. 
Po przebudowie dwukrotnie uległa zwiększeniu wydajność elewatora. Jego 
zdolności przeładunkowe wzrosły z 800-900 tys. ton do 1-1,5 mln ton w zależności 
od relacji. Pozwala to nie tylko na obsługę kontrahentów krajowych, ale także 
ewentualnych poważnych ładunków tranzytowych. Drugi etap rozbudowy elewatora 
zakończony w kwietniu 1997 roku obejmował wykonanie zespołu stalowych 
silosów, ustawionych i zmontowanych w jednolity system technologiczno -
konstrukcyjny z już istniejącym i zmodernizowanym elewatorem. Pozwoliło to 
zwiększyć pojemność składową o 14.400 ton. W najbliższej przyszłości bierze się 
pod uwagę zwiększenie zdolności składowej terminalu do 75 tys. ton, co podniesie 
zdolność przeładunkową z 1,2 mln ton do 3 mln ton. Planuje się dobudowanie od 
strony Nabrzeża Norweskiego baterii silosów wraz z wieżą przesypową i punktem 
załadunkowo-rozładunkowym wagonów i samochodów. 

Port gdyński obsługuje rocznie ok. 50 % przeładunków drobnicy 
przechodzących przez polskie porty. W strukturze obrotów portu drobnica, w tym 
drobnica skonteneryzowana stanowi ok. 40 %. Bałtycki Terminal Kontenerowy jest 
jedynym portowym terminalem przeładunku kontenerów w różnych relacjach 
transportowych. Jego budowę wraz z układem drogowym i kompleksem usług 
towarzyszących rozpoczęto w 1976 roku w zachodniej części portu. Projektowana 
roczna zdolność przeładunkowa zakładała 340 tys. TEU. Osiągnięta ma być ona w 
dwóch etapach. Za datę rozpoczęcia eksploatacji przyjmuje się 29 października 
1979 roku, kiedy obsłużono tu pierwszy statek, którym był rorowiec "Baltic Eagle" 
armatora United Baltic Corporation. Od czerwca 1980 roku rozpoczęła się obsługa 
statków w technologii lo-lo. Pierwszy pułap zdolności przeładunkowej - 170 tys. 



TEU terminal osiągnął w drugiej połowie lat osiemdziesiątych po zakończeniu 
budowy pierwszego etapu. 

Terminal posiada dwa nabrzeża przeładunkowe: 
-"Helskie I" o długości 800 m i głębokości 8,5-10 m, z trzema 
stanowiskami do obsługi statków kontenerowych w systemie lo-lo i 
jednym w systemie ro-ro, 
-"Helskie II" o długości 178 m i głębokości 8 m do obsługi statków w 
systemie ro-ro oraz promów. 

Tab. 5. Połączenia regularne Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni w 1997 roku 

Linia z Gdyni do: Armator Częstotliwość zawinięć 
Porty Ameryki Płd. Pol-Ameiyka 2 razy w miesiącu 
Porty Chin, Europy Zach. Chipolbrok 3 razy w miesiącu 

r 

Porty M. Sródziemnego,Hiszpania Pol-Levant 4 razy w miesiącu 
Porty Finlandii2 Euroafrica 3 razy w tygodniu 
Porty W.Brytanii UBC, Euroafrica 2 razy w tygodniu 
Karlskrona (Szwecja) - prom Stena Line 6 razy w tygodniu 
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Bałtycki Terminal Kontenerowy wyposażony jest także w dwie rampy (jedna 
stacjonarna, druga uchylna sterowana hydraulicznie) do obsługi statków z 
wykładanymi pomostami rufowymi ro-ro. Znajduje się tu terminal kolejowy z trzema 
torami o długości po 300 m przystosowany do jednorazowej obsługi 45 wagonów z 
kontenerami, stacja kolejowa GPK z torami zdawczo-odbiorczymi (6 torów po 1000 
m), przystosowana do formowania pociągów kontenerowych, a także place 
składowe o pojemności 9 tys. TEU w pierwszej strefie przeładunkowej, parking ro-
ro dla 120 jednostek tocznych RT (roll-trailerów), parking dla pojazdów trasowych 
3 ha, zbiorczo-rozdzielczy magazyn konteneryzacyjny o powierzchni krytej 20 tys. 
m2 i pojemności składowej 15 tys. ton drobnicy, z układem torowym o pojemności 
30 wagonów. W skład terminalu wchodzi także magazyn o regulowanej 
temperaturze o powierzchni 3180 m2, pojemności składowej 4,8 tys. ton, a także 
należące do japońsko-niemieckiej firmy Baltic Auto Center place składowe dla 6000 
samochodów i składy celne o powierzchni 3 tys. m2. 

Przedstawione wyposażenie techniczne pozwala na obsługę jednocześnie 
trzech statków kontenerowych w systemie lo-lo z wydajnością 1200 TEU na dobę i 
dwóch statków w systemie ro-ro z wydajnością 900 TEU na dobę. Mogą 
obsługiwać magazyny kolejowe z wydajnością 300 TEU na dobę oraz samochody -
250 pojazdów w ciągu jednej zmiany. 85% przesyłek opuszcza terminal na 
naczepach samochodowych. 

W roku 1997 w terminalu obsługiwano statki dziewięciu regularnych linii 
żeglugowych (tab. 5). 
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Rotterdam, Bremerhaven (s.dow.) Maersk Line 1 raz w tygodniu 
Hamburg, Bremerhaven (s.dow)1, 3 BCL,ICML 4 razy w tygodniu 
Hamburg, Bremerhaven (s.dow)1 Team Lines 2 razy w tygodniu 

1 obsługa linii wschodniego wybrzeża USA i Kanady, Dalekiego Wschodu, Australii 
2 statek skomunikowany z pociągiem Gdynia-Wiedeń 

3powiązane z zawinięciami do Kaliningradu, Kłajpedy i Rygi 
r 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie Materiałów Bałtyckiego Terminalu 
Kontenerowego Port Gdynia Holding S.A. 

Przeładunki Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego w latach 1989-1992 
cechowała stagnacja. Związane było to z kryzysem i procesami transformacji 
gospodarki Polski, a także ucieczką kontenerów na Zachód drogą lądową do dużych 
portów oceanicznych. Wzrost w obrotach kontenerowych nastąpił w roku 1993 i 
trwa do dziś. W roku 1996 przeładowano tu 156 tys. TEU, a w roku 1997 - 177 
tys. TEU. Jest to wynikiem ożywienia polskiej gospodarki z jednej strony, a także 
aktywnością samego terminalu w organizowaniu połączeń dowozowych do portów 
zachodniej Europy, jak również połączeń intermodalnych wiążących go z polskim, a 
w przyszłości także tranzytowym zapleczem. Od 1 grudnia 1994 roku dwa razy w 
tygodniu uruchomiono pociąg kontenerowy z Gdyni do terminali kontenerowych w 
Sosnowcu i Łodzi, a 14 lutego 1995 roku także do Warszawy, następnie do 
Wrocławia, Małaszewicz i Krakowa. Planuje się także połączenia Gdyni z 
Mannheim, Budapesztem, Wiedniem, Weroną i Udine we Włoszech. 

Prognozy dla Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego przewidują wzrost 
obrotów drobnicy skonteneryzowany w polskim handlu zagranicznym drogą morską 
i w tranzycie. To natomiast będzie podstawą do rozpoczęcia drugiego etapu 
rozwoju terminalu, który zakłada zwiększenie zdolności przeładunkowych do 340 
tys. TEU. 

Tab. 6. Bałtycki Terminal Kontenerowy w latach 1990-1997 

Wyszczególnienie Jednostki 
miary 

Lata Wyszczególnienie Jednostki 
miary 1990 1992 1994 1995 1997 

Przeładunki ogółem 
w tym: lo-lo 

ro-ro 

tys. ton 1237,4 1350,9 1733,0 2036,8 3764,6 Przeładunki ogółem 
w tym: lo-lo 

ro-ro 
% 67 54 57 56 42 

Przeładunki ogółem 
w tym: lo-lo 

ro-ro % 33 36 43 44 58 
Kontenery tys. ton 1018,8 895 1136,2 1325,6 1778,9 Kontenery 

szt. 86.375 67.499 80.584 91.224 118.203 
Kontenery 

TEU 117.915 97.243 122.139 140.440 177.287 
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Samochody szt. 3.631 22.554 39.106 41.126 67.866 
Drobnica tys. ton 134,0 376,6 504,0 622,8 938,0 
Liczba zawinięć statki 522 802 851 1000 1234 
Zatrudnienie etaty 486 500 529 577 541 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie Materiałów Bałtyckiego Terminalu 
Kontenerowego Port Gdynia Holding S.A. 

Rosnące zapotrzebowanie na przeładunki w systemie ro - ro i próba 
rozładowania dużego ruchu na nabrzeżu kontenerowym przyczyniły się do podjęcia 
decyzji o budowie nowego terminalu ro - ro kosztem basenu V i nabrzeża 
Czechosłowackiego. Nowe nabrzeże wyposażone będzie w trzy rampy do obsługi 
statków, część basenu V zasypana urobkiem z pogłębiania kanałów portowych 
przeznaczona będzie na składowanie palet i naczep. Dostęp do nowego terminalu 
ciężkiego ruchu samochodowego wymaga budowy drugiej nitki ulicy Janka 
Wiśniewskiego. 

Do Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego należy także zlokalizowana na 
jego terenie Baza Promowa. Tu koncentruje się około 25% pasażerskiego ruchu 
promowego i 10 % promowego ruchu towarowego przechodzącego przez porty 
polskie. Uruchomiona w roku 1991 baza wyposażona jest w 3 suwnice nabrzeżne 
35/40 ton, 2 suwnice kolejowe 35/40 ton, 9 suwnic placowych 30,5 i 35 ton, 3 
kontenerowe wozy podsiębierne, a także żurawie, wózki, chwytaki i inny 
specjalistyczny sprzęt. 

W latach 1990-1997 w Bazie Promowej nastąpił bardzo wyraźny wzrost 
przeładunków z 18 do 329 tys. ton (tab. 7). Wzrosła także o ponad 153 tys. liczba 
obsłużonych pasażerów. Odnotowano również znaczący wzrost przeładowanych 
samochodów osobowych i ciężarowych. 

Tab. 7. Baza Promowa w Gdyni (Przeładunki burtowe) 

Wyszczególnienie Jednostki Lata Wyszczególnienie Jednostki 
1991 1993 1995 1997 

Liczba zawinięć statki 133 189 352 312 
Liczba pasażerów osoby 31.971 124.295 94.268 183.333 
Samochody osobowe szt. 6.020 19.746 14.685 24.193 
Samochody ciężarowe szt. 1.579 4.527 6.556 11.717 
Ładunki tys. ton 18,1 58,0 195,8 328,9 

Źródło: Opracowanie autora na podstawie Materiałów Bałtyckiego Terminalu 
Kontenerowego Port Gdynia Holding S.A. 
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Położenie geograficzne w tym dostępność nawigacyjna i atrakcyjność 
tranzytowa stwarzają warunki do dalszego intensyfikowania obsługi promów 
towarowych i pasażerskich w porcie gdyńskim. Ponieważ dotychczasowa baza ma 
charakter tymczasowy, powstał projekt zbudowania w najbliższych latach nowego, 
dużego i nowoczesnego terminalu promowego. 

Miejsce lokalizacji to obszar zajmujący 25-28 ha, położony w zachodniej 
części portu w sąsiedztwie Terminalu Kontenerowego, obok tymczasowej bazy 
promowej (rye. 1). W terminalu promowym będzie brała swój początek 
transeuropejska autostrada Północ-Południe egzystująca pod nazwą TEM-NS, czyli 
Trans European Motorway North-South "Scandinavia". Trwają intensywne 
przygotowania do budowy pierwszego odcinka z Gdyni do Łodzi. We wrześniu 
1995 roku ruszyły prace mające na celu ukończenie w końcu 1998 roku Trasy 
Kwiatkowskiego. Gdyński terminal promowy będzie składnikiem przedsięwzięcia 
inwestycyjnego nazywanego Baltic Ferry Bridge, czyli Bałtyckiego Mostu 
Promowego. Drugim przyczółkiem tego mostu po drugiej stronie Bałtyku będzie 
port w Karlskronie. 

W październiku 1996 roku rozpoczęto w porcie gdyńskim budowę terminalu 
cementowego. Pierwszy statek przycumował do nowego terminalu przy nabrzeżu 
Węgierskim w lipcu 1997 roku. Skandynawska firma "Scancem", która wybudowała 
i eksploatuje ten nowoczesny i ekologiczny terminal planuje w pierwszym okresie 
przeładunki około 100 tys. ton cementu luzem rocznie. Wiąże się to ściśle ze 
spodziewanym wzrostem zapotrzebowania na ten surowiec budowlany w związku z 
programem budowy autostrad w Polsce (zwłaszcza A- l ) oraz z zakładanym 
rozwojem budownictwa mieszkaniowego w naszym kraju. 

W roku 1997 utworzono Bałtycką Bazę Masową Sp. z o. o. Jej 
udziałowcami są Port Gdynia Holding S. A. i Zakłady Azotowe Puławy S. A. W 
październiku 1997 roku przy nabrzeżu Szwedzkim na powierzchni 1,5 ha 
rozpoczęto budowę terminalu przeładunkowo-składowego nawozów płynnych. W 
dalszej kolejności powstanie magazyn kryty o pojemności 70 tys. ton dla nawozów 
sypkich granulowanych. W Bałtyckiej Bazie Masowej służącej eksportowi nawozów 
sztucznych wytwarzanych przez zakłady w Puławach planuje się przeładunki rzędu 
od 700 tys. do 1 mln ton nawozów rocznie. 

r 

W listopadzie 1997 roku przy nabrzeżu Śląskim włączono do eksploatacji 
nowy, pierwszy w polskich portach, terminal do obsługi gazu w stanie ciekłym -
Morska Przeładownia Gazu. Terminal zbudowany przez firmę Semgaz z Konina 
został przystosowany do przeładunku płynnego propan - butanu ze statków na 
wagony - cysterny lub autocysterny. Jest on wyposażony w dwa zbiorniki o 
pojemności 200 nr oraz pompy o zdolności załadunkowej 100 ton w ciągu godziny. 
Zastosowana technologia pozwala na przyjmowanie jednostek z ładunkiem 3 tys. 
ton. Roczna zdolność przeładunkowa tego terminalu wynosi 350 tys. ton. (Za dwa 
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lata potrzeby naszej gospodarki na przewóz tego surowca będą pięć razy wyższe niż 
zdolności przeładunkowe terminalu). Morska Przeładownia Gazu ma charakter 
ogólnodostępny, umożliwia korzystanie z jej urządzeń wszystkim importerom gazu, 
również z krajów tranzytowych. Pierwszą partię 450 ton płynnego gazu, 
pochodzącą z krajów Morza Bałtyckiego, przywiózł do Gdyni statek armatora 
koncernu BP Danish Dark. 

W najbliższym czasie szwedzki koncern Preem Petroleum (planujący 
utworzenie na terenie całego kraju sieci 200 stacji paliw) rozpocznie budowę przy 
nabrzeżu Duńskim terminalu do przeładunku miliona ton paliw rocznie. 

Poza wieloma inwestycjami mającymi na celu zmodernizowanie 
infrastruktury portu, by nadążać za postępem w technologiach transportowych, w 
porcie gdyńskim planuje się ponowne utworzenie Wolnego Obszaru Celnego, a 
także Centrum Dystrybucji Towarów. 

Strategia rozwoju portu ma charakter otwarty skierowany na działalność 
handlową i transportową. Dzięki tej strategii port gdyński jest i w dalszym ciągu 
będzie ważnym bałtyckim węzłem dystrybucyjnym na europejskich szlakach 
Wschód - Zachód i Północ - Południe. 
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The Port of Gdynia in Restructuring Period 

Summary 

The port of Gdynia is a little over 75 years old but it's still the youngest port 
in Poland and one of newer in Europe. It's universal port but it's also specialized in 
reloading the general cargo, especially containers and corn. The port services about 
90% of containers reloading of all Polish sea ports and 50-55% of corn and fodder 
of Polish foreign trade. The turnover of the port exceeds 8 million tons per year and 
reloading strength is estimated for 12-15 million tons. The participation of railway 
transport in servicing the port in 1997 increased to 20,5%. 

In 1984 The Management Board of Port of Gdynia was transformed into Sea 
Commercial Port of Gdynia. In 1991 there was initialized restructuring process of 
Sea Commercial Port of Gdynia when existing since 1953 state company was 
transformed and registered as one-man company of the State Treasury named Sea 
Commercial Port of Gdynia Inc.. In 1996 this company was transformed into Port of 
Gdynia Holding Inc. consisting of many independent companies. The main idea of 
transformation was to separate the port operating from ground and infrastructure 
management i.e. separating independent companies which owned specialized 
terminals and are parts of holding structure under mother: Port of Gdynia Holding 
Inc. - the manager of the port. 

In 1994 there were established Baltic Corn Terminal and Baltic Container 
Terminal and in 1995: Sea Bulk Cargo, Baltic General Cargo Gdynia, Transport 
Plant „Trans-Port", Port Technic Plant and Port Supplying Plant. In 1996 there was 
established Navigation and Port Services Company „WUZ". The list of companies 
can be completed by Port Works Enterprise, Port Energetic and Water Machinery 

r 

Operating „SIEC" as well as„Depot - Terminal Gdynia". 



The port of Gdynia services about 50% of general cargo reloading of all 
Polish ports per year. In the structure of port turnover the general cargo including 
containered amounts about 40%. Baltic Container Terminal is the only one port 
terminal for containers reloading in various transport relations. To this terminal it 
belongs also Ferry-Base located inside its area. There's concentrated here about 
25% of passenger ferry traffic and 10% of goods ferry traffic leading through Polish 
ports. 

The port development strategy is opened for trade and transport activity. 
Thank's that the port of Gdynia is and will be important Baltic transport centre. 
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