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Morskie funkcje Gdyni 

W rozdziale przedstawiono historyczny rozwój, obecne, burzliwe prze-
miany i perspektywy rozwoju morskich funkcji Gdyni. Kolejno omówiono 
działalność i znaczenie portu, stoczni, rybołówstwa i innych funkcji mor-
skich. 

1. Wprowadzenie 

Losy Gdyni były od jej zarania związane z morzem. Odzyskanie przez 
Polskę dostępu do morza w roku 1920, a także względy polityczne i go-
spodarcze, spowodowały konieczność budowy nowego portu morskiego. 
Wybór padł na Gdynię - małą osadę rybacką. W szybkim tempie wybudo-
wano port, wokół którego powstawało miasto. To właśnie port odegrał pod-
stawową rolę w rozwoju gospodarczym i przestrzennym Gdyni. 

2. Port 

Port w Gdyni, pomimo że liczy nieco ponad 70 lat, jest nadal najmłod-
szym w Polsce i jednym z najmłodszych w Europie. Jest to port uniwersal-
ny, ale specjalizujący się w przeładunkach drobnicy, zwłaszcza kontene-
rów oraz zboża. Przeładowuje się tu także samochody, węgiel, rudę, paliwa 
płynne, chemikalia, ładunki suche masowe i ładunki nietypowe, np. sztuki 
ciężkie do 300 ton. 

Port zajmuje obszar około 875 ha, w tym akwatorium 244 ha, powierzchnia 
lądowa 631 ha. Łączna długość nabrzeży sięga 10,8 km. Magazyny zajmują 
230 tys. m2, place składowe - dwukrotnie większą powierzchnię (Tab. 1). 
Obroty portu przekraczają 8 mln ton rocznie, przy zdolnościach przeładun-
kowych szacowanych na 15 mln ton. 

W porcie znajduje się czterdzieści głębokowodnych stanowisk do cumo-
wania statków. Jednostki tu zawijające mogą mieć do 245 m długości i za-
nurzenie 11,42 m (czyli ok. 100 tys. DWT). 
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Tabelal 

Zmiany wyposażenia technicznego portu gdyńskiego w latach 1990-1994 

Elementy -wyposażenia 
nabrzeża 

Jednostki 
miary 

Lata Elementy -wyposażenia 
nabrzeża 

Jednostki 
miary 1990 1991 1992 1993 1994 

Nabrzeża km 11,1 11,1 11,1 11,1 10,8 

Powierzchnia składowa, w tym: 
magazyny tys. n r • — — 224 231 230 
place tys. m2 — 407 652 

Urządzenia przeładunkowe szt. 167 164 148 151 147 

Sprzęt zmechanizowany szt. 413 392 365 365 361 

Tabor pływający szt. 55 54 44 43 39 

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

Ostatnie lata miały znaczny wpływ na zmiany w obliczu portu, jego funkcji 
i roli. Przemiany polityczne, ekonomiczne i społeczne, zapoczątkowane w roku 
1990 - przy niedostatecznym dopływie kapitału zagranicznego, co dopro-
wadziło do ograniczenia produkcji przemysłowej - wpłynęły na zmniejsze-
nie obrotów handlu zagranicznego drogą morską, w tym także na zmniej-
szenie obrotów ładunkowych w porcie Gdynia (Tab. 2). Spadkowe tendencje 
w obrotach, zarówno w imporcie, jak i w eksporcie, spowodowały niepełne 
wykorzystanie zdolności przeładunkowych portu, co dotyczy tak ładunków 
masowych, zboża, paliw płynnych, jak i drobnicy. Pomimo tych niekorzyst-
nych tendencji, przeładunki wyniosły w roku 1990 - 9967 tys. ton. We wszyst-
kich grupach towarowych, oprócz zboża, nastąpił wzrost przeładunków. 
Umocniona została także czołowa pozycja Gdyni w przeładunkach zboża -
4 6 % obrotów polskich, oraz drobnicy - 47%. W omawianym roku 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 przeła-
dunki, w stosunku do roku poprzedniego, uległy obniżeniu o 27%, a w roku 
1992, w stosunku do roku 1991 - o dalsze 13,4% - do wielkości 6,28 mln 
ton, co w przybliżeniu odpowiadało obrotom tego portu w roku 1933. Spo-
wodowane to było m.in. ogólną recesją gospodarczą w kraju, rozpadem 
dużych central handlu zagranicznego, wprowadzeniem rozliczeń dolarowych 
z byłymi krajami RWPG, w miejsce tańszych (trzy-, czterokrotnie) rublowych, 
co doprowadziło do odpływu masy towarowej do portów Europy Zachod-
niej. W latach 1991 i 1992 w przeładunkach przeważały relacje załadunko-
we. Aby poprawić tę sytuację, port nawiązał ścisłą współpracę z nowymi 
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Tabela 2 
Obroty ładunkowe portu gdyńskiego w latach 1990-1994 (w tys. ton) 

Lata 

• 

Ogółem 
Węgiel 
i koks 

Ruda 
Ropa i przetwory 

naftowe 
Zboże 

I n n e ładunki 
masowe D r e w n o Drobnica 

1990 9967 243S 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 

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

spedytorami i agentami. Podjęto przeładunki towarów, do tej pory rzadko 
obsługiwanych przez port, np. złomu, a także podjęto działania, mające na 
celu wprowadzenie - wspólnej z PKP - polityki transportowej i finansowej. 

W roku 1993 w gospodarce narodowej umocniły się tendencje wzrosto-
we. Znalazło to odbicie w działalności portu gdyńskiego, w którym przeła-
dunki były wyższe niż w dwóch poprzednich latach, osiągając wielkość 7759 
tys. ton. 10 maja 1993 r. ustanowiono rekordowy dobowy przeładunek drob-
nicy 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 stagna-
cją w przemyśle metalurgicznym, ograniczeniami importu oraz konkuren-
cyjnością portu w Świnoujściu. 

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 roku 1993 o 246 tys. ton. Największe zmiany nastąpiły w przeładunkach 
zboża i węgla. Drastyczny spadek przeładunków zbóż (o 66%) spowodo-
wany był ograniczeniami importu i protekcyjną polityką państwa wobec 
krajowych producentów. Zjawisko to było dla portu szczególnie niekorzystne, 
gdyż w wyniku zmodernizowania elewatora, na przełomie roku 1992 i 1993, 
port znacznie powiększył zdolności przeładunkowe do obsługi tej grupy 
ładunkowej. 

W roku 1994 nastąpił wzrost eksportu polskiego węgla i koksu drogą 
morską. Widoczne to było również w obrotach portu gdyńskiego (wzrost o 26%). 
Po węglu, najwyższą dynamikę osiągnęły przeładunki grupy „inne maso-
we". Obroty tlenkiem glinu wzrosły z 85 do 94 tys. ton. Dużą dynamikę 
wykazały w tej grupie obroty ładunkami płynnymi - przeładunek nawo-
zów płynnych (UAN) ze 136 tys. ton wzrósł do 206 tys. ton - o 51%. 
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Obroty paliwami płynnymi, mimo czternastoprocentowego wzrostu, były 
jak w roku poprzednim, bardzo niskie. Nie odnotowano przeładunków rudy 
i drewna. Przeładunki drobnicy, w stosunku do roku 1993, wzrosły o 34Q 
tys. ton (o 10,4%). 

Gdynia, poza obsługą ładunków polskiego handlu zagranicznego, jest 
także - w niewielkim stopniu - portem tranzytowym. Przesyła się tu głów-
nie drobnicę. 

W roku 1990, dzięki bezpośrednim kontaktom portu z przedstawiciela-
mi 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. 3). 

Tabela 3 
Traruzyt w porcie gdyńskim w latach 1990—1994 (w tys. ton) 

Kraj 1 9 9 0 1 9 9 1 1 9 9 2 1 9 9 3 1 9 9 4 

Czechy 
427,2 104,0 86,2 

176,0 157,9 
Słowacja 

427,2 104,0 86,2 
57,5 

Węgry 331 67,3 4,7 5,6 8 ,6 

Rosja — 3,01 60,42 227,92 75 ,9 
Białoruś — 37,7 

Litwa — 

Ukraina — 2,3 
Łotwa — 1,2 
Austria — 11,6 

Niemcy 1,0 0,8 0,1 

Inne kraje 11 1 1,5 
Tranzyt morski 41 271,4 579,3 
Ogółem 8 1 1 , 2 2 2 6 , 5 195 ,4 6 9 2 , 6 9 3 3 , 2 

1 ZSRR, 
2 WNP 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Morskiego Portu Handlowego 

Gdynia S.A. 

W latach 1991 i 1992 nastąpił spadek przeładunków tranzytowych do 
ok. 3% ogółu przeładunków, czyli ok. 200 tys. ton. Przyczyną były wysokie 
stawki za fracht kole jowy w Polsce, rozliczenia wolnodewizowe oraz lep-
sza obsługa na zapleczach i w portach Hamburga i Rijeki. W roku 1993 
nastąpiło ożywienie obrotów tranzytowych - wzrosły one do 692,6 tys. ton. 
czyli ponad trzyipółkrotnie, w porównaniu z 195,4 tys. ton w roku 1992. 
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Dynamiczny wzrost nastąpił w obrotach tranzytu lądowo-morskiego, a w tran-
zycie morskim obroty drobnicą wzrosły dziesięciokrotnie. Zadecydowały o tym 
przeładunki stali łotewskiej, przychodzącej drogą morską (na niewielkich 
statkach typu Wołgobatf) w małych partiach, a następnie wywożonej duży-
mi statkami. W strukturze tranzytu dominowała drobnica - 89%, w niewiel-
kich ilościach węgiel, koks i „inne masowe". Główne kraje przesyłające swoje 
ładunki tranzytowe to: Białoruś, kraje WNP, republiki nadbałtyckie (wyszczegól-
nione 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-
Przeładunki tranzytowe w 1994 wyniosły 933 tys. ton i były wyższe od ob-
rotu w poprzednim roku o 240 tys. ton, co stanowiło 35%. W dalszym cią-
gu bardzo korzystnie rozwijały się obroty tranzytowe stalą łotewską. Ła-
dunki te zdominowały tranzyt morski drobnicy, który w 1994 roku wyniósł 
579,3 tys. ton i był wyższy od obrotów osiągniętych w 1993 roku ponad 
dwukrotnie. W tranzycie lądowo-morskim i morsko-lądowym drobnicy 
największy tonaż ładunków pochodził z Czech (38%) i Rosji (15%). 

W obrotach ładunkowych portu, w całym okresie 1990-1994, domino-
wały relacje załadunkowe. Do portu zawijało rocznie od 2 tys. do 2,2 tys. 
statków, z tego co czwarty pod polską banderą (Tab. 4). 

Tabela 4 

Ruch statków w porcie gdyńskim w latach 1990-1994 (statki na wchodzące 
do portu) 

W tym czasie zatrudnienie w porcie uległo zmniejszeniu o ponad 1000 
osób (Tab. 5). 

W roku 1991 zapoczątkowano proces restrukturyzacji Morskiego Portu 
Handlowego w Gdyni. 19 listopada, istniejące od roku 1953, przedsiębior-
stwo państwowe przekształcono i zarejestrowano jako jednoosobową Spółkę 
Skarbu Państwa o nazwie Morski Port Handlowy Gdynia S.A. Celem prze-
kształceń było oddzielenie działalności eksploatacyjnej od zarządzania te-
renami i infrastrukturą portową, czyli wydzielenie samodzielnych spółek 
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Tabela 5 
Zatrudnienie w MPH Gdynia SA. w latach 1990-1994 

Zatrudnienie 
średnioroczne 

Lata Zatrudnienie 
średnioroczne 1990 1991 1992 1993 1994 

Stanowiska robotnicze 4551 4198 3783 3568 3372 

Stanowiska nierobotnicze 1364 1260 1187 1186 1161 

Razem 5915 5458 4970 4754 45331 

1 W 1994 r. od VII bez BTZ, od XII bez BCT 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Morskiego Portu Handlowego 

Gdynia S.A. 

ze specjalistycznymi terminalami, które powinny działać w strukturze hol-
dingowej pod egidą spółki matki MPH Gdynia S.A., czyli zarządcy portu. 
Obowiązkiem zarządcy jest troska o infrastrukturę - m.in. o akwatoria, na-
brzeża, sieć komunikacyjną, energetykę i łączność, a także wytyczanie ogól-
nej polityki rozwojowej. Do wykonywania funkcji eksploatacyjnych zaczę-
to powoływać samodzielne spółki, do których MPH Gdynia S.A. wniósł 
udział - w formie aportu - pod postacią elementów suprastruktuiy oraz 
wydzierżawienia elementów infrastruktury. 

Dnia 1 lipca 1994 roku powstał Bałtycki Terminal Zbożowy. Już 1 grudnia 
tego samego roku rozpoczął samodzielną działalność Bałtycki Terminal Kon-
tenerowy, od 1 czerwca 1995 roku - Morski Terminal Masowy, a od 1 lipca 
1995 roku - Morski Terminal Drobnicowy (Ryc. 1). Od 1 czerwca 1995 roku, 
sprzężone z eksploatacją, usługi transportowe zorganizowano w formie spółki 
Transport-Port. Oprócz porządkowania sfery usług podstawowych, wydzielono 
samodzielne podmioty świadczące usługi pomocnicze. Od 1 kwietnia 1995 
roku usługami technicznymi zajmować się zaczął Portowy Zakład Technicz-
ny; 1 lipca tegoż roku powstał Portowy Zakład Zaopatrzenia. W końcu li-
stopada utworzono spółkę świadczącą usługi żeglugowe - Port-Ship. Jedy-
nym udziałowcem wymienionych spółek jest MPH Gdynia S.A. Po nabraniu 

w samodzielnym działaniu i po wzmocnieniu kapitałowym 
i technologicznym, spółki przybiorą ostateczną postać spółek akcyjnych. 

Początki Bałtyckiego Terminalu Zbożowego sięgają roku 1937, w któ-
rym oddano do użytku elewator zbożowy, przeznaczony do obsługi eks-
portu i importu zboża oraz jego uszlachetniania. Do drugiej wojny świato-
wej elewator wykorzystywano głównie do eksportu polskiego zboża, służył 
też krajom naddunajskim jako magazyn tranzytowy. Po wojnie płynęła tędy 
do naszego kraju znaczna część importu zboża transportowanego drogą mor-
ską. W rekordowym - dla przeładunku zboża - roku 1977 przeładowano 
tu 1853, 8 tys. jego ton. 
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W maju 1992 roku rozpoczęła się gruntowna przebudowa elewatora 
(wykonana przez tę samą szwajcarską firmę Braci Buhler, która elewator 
zbudowała) i infrastruktury nabrzeżowej. Wymieniono nabrzeżowe urzą-
dzenia przeładunkowe, zainstalowano nowy układ technologiczny oraz wagi 
elektroniczne. Skonstruowano nowe ciągi transportowe i zmodernizowano 
stanowisko obsługi wagonów i samochodów. W ciągu kilku miesięcy po-
wstał terminal, będący najnowocześniejszym centrum obsługi zboża w pol-
skich portach. Wydajność elewatora w imporcie wzrosła z 250 do 400 ton 
na godzinę, a w eksporcie - ze 120 do 360 ton na godzinę. Zwiększono za-
razem możliwości obsługi statków w eksporcie, z dotychczasowej wielkości 
15 tys. DWT do 35 tys. DWT. Gdynia stała się zatem jedynym polskim por-
tem, w którym można obsługiwać eksport tak dużymi statkami. W impor-
cie terminal przyjmować może statki do 70 tys. DWT. Obsługuje je z szyb-
kością 6 - 7 tys. ton na dobę. W styczniu 1993 roku obsłużono pierwszy po 
modernizacji statek. Po przebudowie, dwukrotnie uległa zwiększeniu wydaj-
ność elewatora. Jego roczne zdolności przeładunkowe wzrosły z 800-900 tys. 
ton do 1-1 ,5 mln ton, w zależności od relacji. Pozwala to nie tylko na ob-
sługę kontrahentów krajowych, ale także ewentualnych, poważnych ładun-
ków tranzytowych. W najbliższej przyszłości planuje się zwiększenie zdol-
ności składowej terminalu o ponad 30 tys. ton. 

W roku 1994, na skutek ograniczenia przez państwo importu zbóż, co spo-
wodowało gwałtowny spadek obrotów zbożem w portach polskich, w gdyń-
skim elewatorze odnotowano najniższe w jego historii przeładunki - 241 tys. 
ton zboża i pasz. Ponieważ Bałtycki Terminal Zbożowy obsłużył także prze-
ładunek 201,7 tys. ton płynnego nawozu U AN w przylegającym do elewa-
tora specjalistycznym terminalu oraz 102,7 tys. ton tlenku glinu dla Huty 
Konin, jego łączne obroty w 1994 roku wyniosły 545,4 tys. ton. Dzięki temu 
bilans roku 1994 zakończył się dla BTZ wynikiem dodatnim (2,27 mld sta-
łych zł). 

Port gdyński obsługuje rocznie ok. 50% przeładunków drobnicy, przecho-
dzących przez polskie porty. W strukturze obrotów portu, drobnica, w tym 
drobnica skonteneryzowana, stanowi ok. 40%. Bałtycki Terminal Kontenero-
wy jest jedynym portowym terminalem przeładunku kontenerów w różnych 
relacjach transportowych. Jego budowę, wraz z budową układu drogowe-
go i kompleksu usług towarzyszących, rozpoczęto w 1976 roku, w zachod-
niej części portu. Zgodnie z projektem, roczna zdolność przeładunkowa miała 
wynosić 340 tys. TEU. Zakładano, że zostanie ona osiągnięta w dwóch eta-
pach. 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 roku 1980 rozpoczęła się 
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obsługa statków w technologii lo-lo. Pierwszy pułap zdolności przeładun-
kowej - 170 tys. TEU - terminal osiągnął w drugiej połowie lat osiemdzie-
siątych, po zakończeniu budowy pierwszego etapu. 

Terminal posiada dwa nabrzeża przeładunkowe: 
• „Helskie I", o długości 800 m i głębokości 8 ,5-10 m, z trzema stano-

wiskami do obsługi statków kontenerowych w systemie lo-lo i jed-
nym w systemie ro-ro, 

• „Helskie II", o długości 178 i głębokości 8 m, do obsługi statków w syste-
mie ro-ro oraz promów. 

Bałtycki Terminal Kontenerowy wyposażony jest także w dwie rampy 
( jedna stacjonarna, druga uchylna, sterowana hydraulicznie) do obsługi stat-
ków z wykładanymi pomostami rufowymi ro-ro. Znajduje się tu terminal 
kole jowy z trzema torami, o długości po 300 m, przystosowany do jednora-
zowej obsługi 45 wagonów z kontenerami; stacja kolejowa GPK z torami 
zdawczo-odbiorczymi (6 torów po 1000 m), przystosowana do formowa-
nia 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; zbior-
czo-rozdzielczy magazyn konteneryzacyjny o powierzchni krytej 20 tys. m2 

i pojemności składowej 15 tys. ton drobnicy, z układem torowym o pojem-
ności 30 wagonów. W skład terminalu wchodzi także magazyn o regulo-
wanej temperaturze o powierzchni 3180 m2, pojemności składowej 4,8 tys. 
ton oraz place składowe dla 6000 samochodów i składy celne, o powierzchni 
3 tys. m2. 

Przedstawione wyposażenie techniczne pozwala na obsługę jednocze-
śnie 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. Można obsługiwać magazyny kolejowe z wydajnością 300 TEU na 
dobę oraz samochody - 250 pojazdów w ciągu jednej zmiany. W 1994 roku 
w terminalu obsługiwano statki dziesięciu regularnych linii żeglugowych 
(Tab. 6). 

Przeładunki Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego od roku 1989 do 
1992 cechowała stagnacja, co związane było z kryzysem i procesami trans-
formacji polskiej gospodarki, a także „ucieczką" kontenerów na Zachód, 
drogą lądową, do dużych portów oceanicznych. Wyraźne ożywienie w ob-
rotach kontenerowych nastąpiło w roku 1993, i trwa do dziś (Tab. 7). Jest 
to wynikiem ożywienia polskiej gospodarki, a także aktywności samego 
terminalu w organizowaniu połączeń dowozowych do portów zachodniej 
Europy, jak również połączeń intermodalnych, wiążących go z polskim, 
a w przyszłości, także tranzytowym zapleczem gospodarczym. 1 grudnia 1994 
roku uruchomiono pociąg kontenerowy, który jeździ, dwa razy w tygodniu 
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Tabela 6 
Połączenia regularne Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni 

w roku 1994 

Linia z Gdyni do: Armator Częstotliwość zawinięć 
Porty Ameryki Płd. Pol-America 112 razy w miesiącu 

Porty Chin Chipolbrok 2 razy w miesiącu 

Porty Basenu M. Śródziemnego Pol-Levant 4 razy w miesiącu 

Porty Finlandii2 Euroafrica 2 razy w tygodniu 

Porty W. Brytanii United Baltic Corp. 1 raz w tygodniu 

Karlskrona (Szweq'a) - prom Corona Line 4 razy w tygodniu 

Porty Danii i Wlk. Brytanii Euroafrica 1 raz w tygodniu 

Rotterdam (serwis dowozowy) Maersk Line 1 raz w tygodniu 

Hamburg, Bremerhaven (s. dow.)1 Pol-Eureca 2 razy w tygodniu 

Hamburg, Bremerhaven (s. dow.)1 TEAM Lines/MAG 2 razy w tygodniu 

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

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Bałtyckiego Terminalu Konte-
nerowego Gdynia S.A. 

z Gdyni do terminali kontenerowych w Sosnowcu i Łodzi, a od 14 lute-
go 1995 także do Warszawy, Wrocławia i Małaszewicz. Ponadto planuje 
się połączenie Gdyni z Budapesztem, Wiedniem, Weroną i Udine we Wło-
szech. 

Prognozy dla Bałtyckiego Terminalu Kontenerowego przewidują wzrost 
obrotów drobnicy skonteneryzowanej w polskim handlu zagranicznym, pro-
wadzonym drogą morską i w tranzycie. Będzie to podstawą do rozpoczę-
cia drugiego etapu rozwoju terminalu - zwiększenia zdolności przeładun-
kowych do 340 tys. TEU. 

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

W latach 1990-1994 w Bazie Promowej nastąpił bardzo wyraźny wzrost 
przeładunków, z 18 do 101 tys. ton (Tab. 8). Wzrosła także, o ponad 100 
tys., liczba obsłużonych pasażerów. Odnotowano znaczący wzrost przeła-
dowanych samochodów osobowych i ciężarowych. 
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swój początek transeuropejska autostrada Północ-Południe, czyli TransEu-
ropean Motorway North-South „Scandinavia" TEM. Trwają intensywne przy-
gotowania do budowy pierwszego odcinka - z Gdyni do Łodzi. We wrze-
śniu 1995 roku ruszyły prace, mające na celu ukończenie Trasy Kwiatkowskiego. 
Gdyński terminal promowy będzie składnikiem przedsięwzięcia inwesty-
cyjnego, nazywanego Baltic Ferry Bridge, czyli Bałtyckiego Mostu Promo-
wego. Drugim przyczółkiem tego mostu, po drugiej stronie Bałtyku, będzie 
port w Karlskronie. 

Poza wieloma planowanymi inwestycjami, mającymi na celu zmoderni-
zowanie infrastruktury portu, by nadążać za postępem w technologiach trans-
portowych, w porcie gdyńskim planuje się ponowne utworzenie wolnego 
obszaru celnego. Największe szanse ma teren wokół basenu V - w miejsce, 
gdzie funkcjonował przed wojną (Ryc. 1). Jego planowana powierzchnia 
wynosi 27,8 ha. Na obszarze tym znajduje się 15 magazynów o powierzch-
ni składowej prawie 100 tys. m2, place składowe o powierzchni 120 tys. m2 

i pięć odgałęzień linii kolejowych. Długość linii cumowniczej wynosi po-
nad 2 km, zaś głębokości przy nabrzeżach osiągają 10 m. Przewiduje się 
prowadzenie tu, charakterystycznej dla WOC, działalności gospodarczej, pro-
dukcyjnej i usługowej przez firmy krajowe i zagraniczne. 

3. Stocznie 

Gospodarka morska Gdyni to nie tylko port, ale także przemysł okręto-
wy. Tu znajdują się dwie stocznie produkcyjne i jedna remontowa. Do naj-
starszych i największych zarazem należy Stocznia Gdynia S.A. Je j początki 
sięgają roku 1922. W 1927 roku przekształcona została w spółkę akcyjną. 
Pierwszą niewielką jednostkę - motorówkę Samarytanka o nośności 28 BRT 
- zbudowano tu w roku 1931. Po wojnie, w roku 1951 zarejestrowano po-
wstanie przedsiębiorstwa państwowego, pod nazwą Stocznia im. Komuny 
Paryskiej. Rok później nastąpiło przekazanie do eksploatacji - pierwszego 
zbudowanego po wojnie - statku handlowego. Był to drobnicowiec Meliti-
pol o nośności 820 DWT i długości całkowitej 57,6 m. Od tego czasu, do 
roku 1994 włącznie, zbudowano tu 502 jednostki pełnomorskie o tonażu 
6288027 DWT oraz 56 kadłubów i 12 jednostek pomocniczych. 

W roku 1991 Stocznię im. Komuny Paryskiej przekształcono ponownie 
w Stocznię Gdynia S.A. Obecnie jest to jedna z najbardziej nowoczesnych 
stoczni w Europie. Zajmuje powierzchnię 134 ha. W skład jej wyposażenia 
wchodzą m.in. dwa suche doki. Pierwszy posiada długość 241 m i głębokość 
8 m; do tego dodać należy suwnicę o udźwigu 500 ton i dźwigi 2 x 80 ton. 
W doku tym można budować i remontować statki do 120 tys. DWT. Drugi 
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suchy dok ma 380 m długości, 70 m szerokości i głębokość 8 m. Towarzy-
szy mu suwnica o, największym w Polsce, udźwigu - 900 ton, i dźwigi: 
3 x 150 ton i 2 x 20 ton. Największe statki, jakie można tu zbudować, mogą 
mieć nawet 400 tys. DWT. 

W stoczni, oprócz wspomnianych drobnicowców, powstawało i powstaje 
wiele statków przeznaczonych do przewozu różnego rodzaju ładunków, 
ni.in. chłodniowce, zbiornikowce do przewozu skroplonego gazu (lpg), 
masowce, ropo-rudo-masowce oraz statki szkolne, statki pasażerskie, pro-
my pasażersko-samochodowe, rorowce, kontenerowce i różnego rodzaju 
statki rybackie. 

W latach 1990-1994 w stoczni zbudowano 23 statki, 11 kadłubów stat-
ków, jeden dok pływający i dwie konstrukcje mostowe (przewiezione do 
Zakroczymia) (Tab. 9). Największym statkiem - zbudowanym w 70-letniej 
historii stoczni jest, oddany do eksploatacji 6 kwietnia 1992 roku, masowiec 
o nośności 165 tys. DWT, przeznaczony dla armatora francuskiego. Tego długość 

Tabela 10 
Zatrudnienie w Stoczni Gdynia SA. w latach 1990-1994 

Lata 1990 1991 1992 1993 1994 
zatrudnienie (osoby) 6329 6316 6196 6716 6874 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Stoczni Gdynia S.A. 

W roku 1991 Stocznia Gdyńska, podobnie jak inne polskie stocznie, po-
padła w długi. Źródłem zadłużenia było niewywiązywanie się rządu z gwa-
rancji dopłat do kontraktów, zawartych ze stocznią przez Centralę Handlu 
Zagranicznego „Centromor" w końcu lat osiemdziesiątych, a także anulo-
wanie uchwały Rady Ministrów nr 77/90, dotyczącej dotacji podmiotowych 
do statków budowanych dla armatorów krajowych (Odra, Gryf). Spowodowa-
ło to konieczność interwencyjnego zaciągania drogich kredytów w latach 
1990-1992 na sfinansowanie budowy statków. Statki te były systematycznie 
przekazywane do eksploatacji w latach 1991-1993. Jak ocenia się, w Stocz-
ni Gdynia, aż cztery biliony z jej pięciobilionowego długu były skutkiem tej 
właśnie sytuacji. W końcu grudnia 1993 roku podpisano ugodę, przepro-
wadzoną przez Pomorski Bank Kredytowy S.A. w Szczecinie, a w kwietniu 
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sięga 283 m, szerokość 44,9 m i wysokość 25,4 m. Statek ten jest największą 
i najnowocześniejszą jednostką wykonaną w basenie Morza Bałtyckiego. 

Odbiorcami gdyńskich statków są armatorzy z 25 krajów świata. W la-
tach 1990-1994 w stoczni zatrudnionych było ponad 6 tys. pracowników 
(Tab. 10). Część z nich stanowi wysoko wykwalifikowana kadra projektan-
tów, inżynierów i techników. 



1994 roku nastąpiło jej uprawomocnienie. Wszystkie zobowiązania 740 
wierzycieli zostały w 50% umorzone. Drobni wierzyciele (kwoty do 100 
mln zł) zostali spłaceni gotówką w czerwcu 1994 roku. Wierzytelności wo-
bec 279 podmiotów zostaną zamienione na akcje stoczni. 

W roku 1991 rozpoczęto, a w 1993 zaktualizowano, program restruktury-
zacji operacyjnej stoczni. J e g o cele mają być osiągnięte do roku 1996, a efek-
tem powinno się stać odzyskanie przez stocznię konkurencyjnej pozycji na 
rynku producentów statków. Docelowo, ze Stoczni Gdynia S.A. ma zostać 
wydzielona z obecnej struktury' i - „odchudzona majątkowo" - nowa stocznia 
produkcyjna - Nowa Stocznia Gdynia S.A. oraz pięć - powstałych w opar-
ciu o majątek trwały stoczni - zakładów filialnych, które mają uzupełnić 
funkcjonowanie nowej stoczni produkcyjnej. Dotychczas, wykorzystując ma-
jątek zbędny przy produkcji statków, utworzono: 

-Przedsiębiorstwo Hotelowo-Turystyczne Baltway S.A. 
-Wolny Obszar Gospodarczy S.A. 
-Gdyńskie Centrum Sportu Sp. z o.o. 

Polska utrzymuje się w grupie ośmiu państw o największym portfelu 
zamówień, z udziałem na koniec grudnia 1994 roku, wynoszącym 3% no-
śności ogółem i ok. 6% liczby statków. W latach 1995-1998, w Stoczni Gdy-
nia S.A. planuje się zbudować 39 statków, koncentrując się na typach afra-
max i kontenerowcach - od 1 tys. do 4 tys. TEU. Całość produkcji, począwszy 
od roku 1994, przeznaczona jest na eksport do krajów strefy dolarowej. Na-
stąpił wzrost zatrudnienia w produkcji bezpośredniej do poziomu 6 tys. osób 
i utworzono 2 tys. nowych miejsc pracy. 

Do przedsiębiorstw gdyńskich z siedemdziesięcioletnim stażem należy 
również Stocznia Remontowa „Nauta". Je j początki sięgają roku 1926. Stocznia 
specjalizowała się w budowie i remontach statków rybackich. Obecnie -
oprócz remontów statków morskich wszelkich typów - w stoczni przedłu-
ża się statki, zwłaszcza rybackie, i typu bulk-carrier wraz z konieczną mo-
dernizacją wyposażenia (Tab. 11). 

W „Naucie" również buduje się statki (do długości 60 m) dowolnego 
typu i standardu wyposażenia, takie jak: holowniki, statki pożarnicze, ba-
dawcze, lodołamacze, statki rybackie, pilotówki i barki. W latach 1991-1994 
zbudowano łącznie piętnaście statków dla armatorów polskich, holender-
skich i norweskich (Tab. 12). 

Stocznia zajmuje obszar o powierzchni 10 ha. Wyposażona jest w trzy 
doki pływające. Można tu dokować statki o długości do 135 m i nośności 
4,5 tys. DWT. W roku 1993 stocznia wzbogaciła się o unikatowe stanowi-
sko typu „ship elevator", pozwalające na podnoszenie jednostek o długości 
do 60 m i wadze 600 ton, z przemieszczaniem na stanowiska za pomocą 
poduszki powietrznej. 
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Tabela 11 
Statki przedłużone w Stoczni Remontowej „Nauta" w Gdyni 

wiatach 1990-1994 

Lata Nazwa statku Armator Kraj 
Długość statku Lata Nazwa statku Armator Kraj 

Pierwotna Po przedłużeniu 

1990 Olafur Jonsson Velasalan Islandia 47,10 53,70 
1991 Budąffel Hradfrystynus Faskrudsjadarhf Islandia 19,80 25,80 
1991 Vidir Samherji H.F. Islandia 60,00 68,40 
1992 Haf naręy Grunnarsiindur H.F Islandia 35,28 38,28 

1993 S lett ane s Fanir LTD Islandia 50,90 61,35 
1994 Rytind Karmoy Skipsconsul AS Norwegia 76,40 90,80 

1994 Lysholmen Simonsen & Slang AS Lys-Line Norwegia 78,50 94,70 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Stoczni Remontowej „Nauta" w Gdyni 

Rocznie w stoczni remontuje się około dwieście statków dla armatorów 
z dwudziestu krajów. Wartość produkcji sprzedanej w latach 1990-1994 
wzrosła z 19,6 do 32,3 min USD. Zatrudnienie wykazuje natomiast tenden-
cję malejącą (Tab. 12). Stocznia Remontowa „Nauta" zachowała status przed-
siębiorstwa państwowego. 

Tabela 12 
Stocznia Remontowa „Nauta" w latach 1990-1994 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Stoczni Remontowej „Nauta" 

W roku 1922 w Gdyni powstała Stocznia Marynarki Wojennej. Stanowi-
ła ona zaplecze do wykonywania remontów i budowania rodzącej się, skrom-
nej wówczas, floty polskiej Marynarki Wojennej . W czasie ponadsiedem-
dziesięcioletniej działalności dominowała więź z Marynarką Wojenną Polski, 
a po II wojnie światowej - również ze Związkiem Radzieckim. Rozwój przed-
siębiorstwa uzależniony był od potrzeb floty wojennej. Aż do połowy lat 
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Wyszczególnienie Jednostki 
Lata 

Wyszczególnienie Jednostki 
1990 1991 1992 1993 1994 

Statki w y r e m o n t o w a n e szt. 297 194 173 207 226 
Statki z b u d o w a n e szt. — 3 4 2 6 

Udział produkc j i e k s p . % 6 2 3 59,6 57,7 78,5 83,6 
Produkc ja sprzedana tys. USD 19627 23320 26772 21997 32328 

Zatrudnienie etaty 1907 1719 1549 1563 1552 



osiemdziesiątych, główna część mocy produkcyjnej stoczni wykorzystywa-
na była na zaspokojenie potrzeb obronności kraju. W tym czasie stocznia 
wyposażyła naszą Marynarkę Wojenną i Straż Przybrzeżną m.in. w serię 
dużych okrętów patrolowych, zaś pod koniec lat osiemdziesiątych - w szes-
naście szybkich jednostek patrolowych, a także w małe, lecz rozwijające duże 
prędkości, jednostki desantowe. W latach siedemdziesiątych i na początku 
lat osiemdziesiątych zbudowano szesnaście jednostek desantowych śred-
niej wielkości dla Libii, Iraku i Indii. 

Do roku 1990 w stoczni powstało łącznie dwieście dwadzieścia pięć 
różnych jednostek pływających - od małych kutrów, holowników, lodoła-
maczy i pogłębiarek, poprzez okręty ratownicze, trałowce, ścigacze, aż do 
zbiornikowców i - wspomnianych już - okrętów desantowych. Wykonywa-
no także remonty okrętów i jednostek pomocniczych Marynarki Wojennej. 

Od roku 1990 stocznię otwarto na zewnętrzne kontakty i udostępniono 
klientom zagranicznym. Stopniowo, coraz większą część potencjału kiero-
wano na produkcję cywilną dla kraju i na eksport. Baza materialna stoczni, 
to m.in. nowoczesny dok pływający o nośności 8 tys. ton, umożliwiający 
dokowanie statków o długości 150 m i szerokości 24 m, a także podnośnik 
statków o nośności 2 tys. ton, pozwalający na budowę i wodowanie stat-
ków o długości do 100 m i szerokości do 20 m. 

W ostatnich latach zatrudnienie w stoczni uległo znacznemu zmniejsze-
niu, i wynosi obecnie ok. 2,5 tys. osób (w latach osiemdziesiątych - 4 tys.). 
Fakt ten związany jest z zaprzestaniem produkcji wojskowej dla byłego 
Związku Radzieckiego. 

Stocznia specjalizuje się w projektowaniu i budowie różnych typów jed-
nostek z tworzyw sztucznych. W ostatnich latach, z laminatów poliestro-
wo-szklanych zbudowano ponad tysiąc łodzi i motorówek - połowę z tego 
dla polskiej Policji Wodnej. Z tych samych materiałów buduje się także tra-
łowce o długości 38 m i wyporności 216 ton. Jednostki te stanowią duże 
osiągnięcie polskiej myśli technicznej i systematycznie zastępują w służbie 
dotychczasowe trałowce stalowe. 

W latach 1991-1993 wr stoczni zbudowano dwra statki handlowe dla ar-
matora fińskiego, kontenerowce o nośności 5300 DWT i pojemności 283 TEU. 
W portfelu zamówień znajdują się również kontrakty na budowę dwóch 
procluktowrców o podwójnym kadłubie 1300 i 1900 DWT dla tego samego 
armatora. Przy współpracy ze stocznią norweską planuje się budowę jed-
nej lub dwóch jednostek patrolowych o długości 70 m. 

W latach 1988-1994 przeprowadzono remonty ponad dwustu statków, 
z czego sto dwadzieścia stanowiły jednostki handlowe. W samym roku 1994 
wyremontowano bądź zmodernizowano pięćdziesiąt statków-. 

Stocznia zajmuje się także przedłużaniem statków o 5 do 12 m. 
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W 1991 roku Ministerstwo Przekształceń Własnościowych podjęło decy-
zję o zachowaniu przez Stocznię Marynarki Wojennej statusu przedsiębior-
stwa państwowego, podległego Ministerstwu Obrony Narodowej. W ramach 
restrukturyzacji, stocznia uwolniła się od niektórych składników o charak-
terze nieprodukcyjnym - szkolę średnią i zawodową przekazała Urzędowi 
Miasta Gdynia, zaś budynki mieszkalne - spółdzielni mieszkaniowej. 

Strategia rozwoju przedsiębiorstwa zakłada utrzymanie dotychczasowego 
profilu działalności. Remonty stanowić będą 60% zadań stoczni, a produkcja 
statków - 40%. Stocznia pozostanie zapleczem remontowo-budowlanym dla 
krajowej Marynarki Wojennej, a także nadal będzie budować dla odbior-
ców cywilnych statki do 100 m długości, głównie produktowce, kontene-
rowce i drobnicowce uniwersalne. 

4. Rybołówstwo 

Najstarszą morską funkcją Gdyni, starszą nawet niż port i miasto, jest 
rybołówstwo, zajmowali się nim bowiem mieszkańcy dawnej osady Gdynia. 
Po II wojnie światowej, w roku 1946, w Gdyni było 337 rybaków łodzio-
wych. Połowów dokonywali na 59 łodziach wiosłowo-żaglowych i 34 mo-
torowych. Zarejestrowanych było także 47 kutrów i 6 trawlerów parowych. 

W ciągu ostatnich czterdziestu lat następowała, i nadal następuje, syste-
matyczna recesja rybołówstwa łodziowego i kutrowego w Gdyni. W latach 
1990-1994 liczba lodzi motorowych spadła z 20 do 16 (Tab. 13), liczba ry-
baków zaś - z 40 do 32. W roku 1994 złowiono łącznie 227,3 t. ryb. Liczba 
kutrów zmniejszyła się do 22. Pracowało na nich 97 rybaków - złowili oni 
łącznie w roku 1994 - 1919 ton ryb. 

Tabela 13 

Łodzie i kutry rybackie w Gdyni w latach 1990-1994 (w sztukach) 

Wyszczególnienie 
Lata 

Wyszczególnienie 
1990 1991 1992 1993 1994 

Lodzie m o t o r o w e 

Orłowo 4 4 4 4 4 

Oksywie 8 8 7 7 4 

Obłuże 8 7 8 8 8 

Kutry 

Gdynia 25 22 24 22 22 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów Zrzeszenia Rybaków Morskich 
w Gdyni 
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Tendencje spadkowe związane są niewątpliwie ze zmniejszeniem się 
atrakcyjności wykonywania tego trudnego i niebezpiecznego zawodu, z bra-
kiem opłacalności połowu niektórych gatunków ryb i ograniczeniem poło-
wów gatunków szlachetnych (takich jak węgorz czy łosoś), które przynosi-
ły rybakom największe dochody. 

Rybołówstwo w Gdyni, to nie tylko przybrzeżna flota łodziowa i bał-
tycka flota kutrowa, to także połowy dalekomorskie. Pierwsze przedsiębior-
stwo połowów dalekomorskich powstało tu w maju 1931 roku; do wybu-
chu wojny zarejestrowano jeszcze pięć kolejnych. Zaczął rozwijać się także 
przemysł rybny. W roku 1946 utworzono Przedsiębiorstwo Połowów Daleko-
morskich „Dalmor", które pieiwszą swoją flotę otrzymało w ramach dosta-
wy UNRRA, w postaci 3 kutrów i 3 trawlerów. W połowie lat siedemdzie-
siątych, flota „Dalmoru" liczyła 59 statków i zatrudniała 7 tys. pracowników, 
w tym 4 tys. rybaków. Na łowiskach atlantyckich i pacyficznych odławiano 
ponad 200 tys. ton ryb rocznie. Wprowadzenie stref ekonomicznych i za-
ostrzająca się polityka państw nadbrzeżnych spowodowały liczne ograni-
czenia i zamykanie dla „Dalmoru" akwenów połowowych. 

W latach dziewięćdziesiątych wielkość floty połowowej zmniejszyła się 
z 26 do 15 jednostek (Tab. 14). Połowy kształtowały się w przedziale 138-172 tys. 
ton. Zatrudnienie w latach 1990-1994 spadło o ponad 2 tys. osób, z czego 
ponad 1200 stanowili lybacy. 

Tabela 14 

PPPiH Dalmor S.A. Gdynia w latach 1990-1994 

Wyszczególnienie 
Jednostki 

miary 

Lata 
Wyszczególnienie 

Jednostki 
miary 1990 1991 1992 1993 1994 

Statki szt. 26 24 20 16 15 

Połowy tys. ton 148,1 138,2 169,4 140,4 172,4 

Zatrudnienie etaty 4671 4128 3570 2923 2651 

W tym rybacy etaty 3554 3137 2852 2516 2287 

Sprzedaż tys. USD 69,7 62,7 69,9 57,5 66,2 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie materiałów PPPiH „Dalmor" S.A. 

Wprowadzenie moratorium na połowy na Morzu Beringa, gdzie gdyń-
skie trawlery poławiały mintaja, a także zabiegi dyplomatyczno-militarne 
Rosji, które doprowadziły do usunięcia polskich jednostek połowowych z wód 
międzynarodowych Morza Ochockiego, odcięły flotę „Dalmoru" od wydajnych 
łowisk i skomplikowały sytuację ekonomiczną przedsiębiorstwa. Pomimo 
trudności, 86,5% (1994) swoich produktów rybnych „Dalmor" eksportował 
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na rynki Unii Europejskiej, USA i Japonii. Obecnie „Dalmor" reorientuje swoją 
działalność i buduje strukturę holdingową, tworząc wyspecjalizowane spółki 
do różnego rodzaju działalności. 

W roku 1991 utworzono spółkę Dal-Pesca, zajmującą się przetwórstwem 
ryb, w roku 1993 - Dal-Mors, specjalizującą się w zamrażaniu produktów 
spożywczych i marketingu, zaś w roku 1995 - Dalmor-Port, do obsługi stat-
ków towarowych na terenie posiadanego przez „Dalmor" nabrzeża porto-
wego, i spółkę Dalmor-Bałtyk, która reaktywowała kutrowe połowy na 
Morzu Bałtyckim. 

5. Żegluga 

Gdynia, jako miasto portowe, jest siedzibą Polskich Linii Oceanicznych. 
Przedsiębiorstwo to, powołane do życia w 1951 roku, przejęło tradycje to-
warzystwa okrętowego Gdynia-Ameryka Linie Żeglugowe S.A. (GAL) utwo-
rzonego w 1930 roku. Od 1970 PLO prowadziło wyłącznie żeglugę linio-
wą. W roku 1975 flota gdyńskiego armatora liczyła 177 statków o nośności 
1029 tys. DWT. 

Na początku lat osiemdziesiątych, w czasie załamania się rynku żeglu-
gowego, PLO nie były w stanie przystosować się do nowych warunków. 
Utrzymywano statki kursujące według stałego rozkładu jazdy, niezależnie 
od - nieustannie rosnących - kosztów eksploatacji. Od początku lat dziewięć-
dziesiątych zaczął „zanikać" przewóz ładunków polskiego handlu zagranicz-
nego i tranzytu. W roku 1988 udział ładunków phz w przewozach PLO utrzy-
mywał się na poziomie 60%, w roku 1991 obniżył się do 30%, a w latach 
1993-1994 zmalał do poziomu 18-20%. Przewóz ładunków tranzytowych 
spadł w tym czasie z 1 0 - 1 2 % do 2-3%. 

Błędy inwestycyjne i kurczowe trzymanie się nierentownych linii po-
głębiły trudną sytuację armatora. Kondycję finansową firmy starano się ra-
tować przez wyprzedaż statków, których eksploatacja nie przynosiła do-
chodów. Niestety nie zmieniło to sytuacji. W roku 1993 PLO otrzymały zarząd 
komisaryczny. 

Transformacja polskiej gospodarki, a także międzynarodowy rynek prze-
wozów morskich wymusiły na Polskich Liniach Oceanicznych wprowadzenie 
nowych form organizacyjnych. Ich celem jest wypracowanie zysków na 
poszczególnych liniach. 

We wrześniu 1991 roku powstała pierwsza spółka Euroafrica, obsługująca 
linie europejskie i zachodnioafrykańską. Dysponując, wydzierżawionymi od 
swego macierzystego armatora, 18 jednostkami o łącznej nośności ok. 90 tys. ton, 
już w pierwszym roku działalności na własny rachunek zaczęła przynosić 
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zysk. Następnym krokiem na drodze do restrukturyzacji było utworzenie, 
z początkiem lipca 1992 roku, spółki Polcontainer, w której gestii znalazło 
się zarządzanie kontenerami i sprzętem kontenerowym w obrocie morskim 
i lądowym. 1 stycznia 1993 roku wyłoniła się z organizmu PLO spółka Frank 
& Tobiesen Poland Ltd., specjalizująca się w kontenerowym transporcie 
drogowym, spedycji i działalności agencyjnej. W 1993 roku, w maju, rozpo-
częła działalność spółka operatorska POL-Levant Linie Żeglugowe, a miesiąc 
później - POL-America S.A. Pierwsza z nich eksploatuje 11 statków o nośności 
68,4 tys. DWT, dzierżawionych od PLO, druga - 15 statków o nośności 175 tys. 
DWT, także dzierżawionych od PLO. W 1994 roku POL-America S.A. zaczęła 
przynosić zysk (40 mld zł). 1 czerwca 1993 powołano do życia kolejną spółkę 
armatorską, wyłonioną z PLO, o nazwie POL-Seal Linie Żeglugowe. Eksploatuje 
ona 4, czarterowane od PLO, drobnicowce na linii do wschodniej i południo-
wej Afryki. Następną spółką zarejestrowaną w grudniu 1993 roku w Luk-
semburgu była EURO-EAST Lines Luxemburg, która eksploatuje na liniach 
dalekowschodnich 7 zakupionych od PLO drobnicowców konwencjonal-
nych. W tym samym miesiącu powstała także spółka agencyjna EUROASIA 
Agencja Morska Gdynia. W roku 1993 utworzono spółkę Morskie Biuro 
Prawne, zaś w roku 1994 powstało jeszcze kilka innych, tak że w końcu 
tegoż roku grupa PLO liczyła 14 spółek. (Od września 1995 w bezpośredniej 
gestii PLO pozostał tylko jeden statek m/s Kalinowski). 

W ostatnich trzech latach z PLO odchodziło co miesiąc średnio 50 osób. 
Jeszcze szybszy był ubytek jednostek pływających. Następstwem tego było 
przymusowe urlopowanie jednej trzeciej załóg pływających. W roku 1990 
na ok. 5000 członków załóg pływających, prawie 2200 osób przebywało na 
urlopach. W latach 1990-1994 globalne zatrudnienie we flocie PLO zmniej-
szyło się z ponad 7000 do 4200 osób, a etatów na statkach ubyło - z nieca-
łych 4900 do ok. 2700. Równie drastycznie spadło zatrudnienie w komór-
kach lądowych. Zagrożenie utraty miejsca pracy na morzu ma poważne 
znaczenie dla egzystowania wielu gdyńskich rodzin, znacząco wpływa też 
na budżet miasta. 

W krajobraz Gdyni wpisane są również inne przedsiębiorstwa żeglugo-
we, które mają tu swoje centrale bądź oddziały. Należy do nich Chipolbrok 
- Chińsko-Polskie Towarzystwo Okrętowe S.A. oraz Polsteam Tankers. 

6. Inne funkcje morskie 

W Gdyni, od ponad 70 lat, znajduje się siedziba Dowództwa Marynarki 
Wojennej i port wojenny na Oksywiu. Szacuje się, że 13% mieszkańców 
Gdyni i ich rodzin związanych jest zawodowo z Marynarką Wojenną. 
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W Gdyni rozwinęło się specjalistyczne szkolnictwo kształcące kadry dla 
gospodarki morskiej i Marynarki Wojennej, m.in. Wyższa Szkoła Morska 
i Akademia Marynarki Wojennej. Tu mają swoją siedzibę wyspecjalizowane 
instytuty naukowo-badawcze, związane z morzem. Należą do nich m.in. 
Morski Instytut Rybacki, Oddział Morski IMiGW, Instytut Medycyny Mor-
skiej. 

Od roku 1928, w Gdyni znajduje się siedziba administracji morskiej -
Urzędu Morskiego, a od 1951 - Polskiego Ratownictwa Okrętowego, zaj-
mującego się ratowaniem życia i mienia na morzu. 

6. Podsumowanie 

Budowa portu morskiego w Gdyni spowodowała powstanie miasta. Port 
odegrał podstawową rolę w kształtowaniu przestrzennym Gdyni, a i w roz-
woju gospodarczym jego rola była, i jest, dominująca. Wokół portu skupiły 
się funkcje handlowe, przemysłowe i logistyczne. W porcie znalazły swoje 
miejsce stocznie, armatorzy, przedsiębiorstwo połowów dalekomorskich, a także 
kilkadziesiąt małych firm kooperujących z gospodarką morską. Gdynia, bar-
dziej niż inne polskie miasta, uzależniona jest od koniunktury na świato-
wym rynku żeglugowym. Boom gospodarczy wpływa na wzrost przewo-
zów i wzrost zapotrzebowania na nowoczesne statki. Daje to zatrudnienie 
gdyńskim marynarzom i stoczniowcom oraz wpływa na stan ekonomiczny 
miasta. Sytuacja odwrotna, niestety, powoduje stagnację bądź regres. W roku 
1994, na 107 tys. czynnych zawodowo mieszkańców Gdyni, w gospodarce 
morskiej zatrudnionych było ok. 26-27 tys. 

Podsumowując, należy stwierdzić, że Gdynia jest najbardziej morskim 
miastem w Polsce, gdyż powstała z morza, żyje z morza, a jej wzrost i zna-
czenie w regionie, kraju i Europie Bałtyckiej zależeć będzie od dalszego 
rozwoju morskich funkcji miasta. In mare via tua - ta rzymska maksyma 
dobrze oddaje rolę funkcji morskich w rozwoju miasta Gdynia. 
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