Tadeusz Palmowski

Morskie funkcje Gdyni

W rozdziale przedstawiono historyczny rozwoj, obecne, burzliwe prze-
miany 1 perspektywy rozwoju morskich funkcji Gdyni. Kolejno oméwiono

dziatalnos¢ i1 znaczenie portu, stoczni, ryboléwstwa i innych funkcji mor-

skich.

1. Wprowadzenie

Losy Gdyni byly od jej zarania zwigzane z morzem. Odzyskanie przez
Polske dostepu do morza w roku 1920, a takze wzgledy polityczne i go-
spodarcze, spowodowaly konieczno$¢ budowy nowego portu morskiego.

Wybor padl na Gdynie - mata osade rybacka. W szybkim tempie wybudo-
wano port, wokotl ktéorego powstawalo miasto. To wtasnie port odegrat pod-
stawowa role w rozwoju gospodarczym i przestrzennym Gdyni.

2. Port

Port w Gdyni, pomimo ze liczy nieco ponad 70 lat, jest nadal najmtod-
szym w Polsce 1 jednym z najmlodszych w Europie. Jest to port uniwersal-
ny, ale specjalizujacy si¢ w przetadunkach drobnicy, zwtaszcza kontene-
rOw oraz zboza. Przeltadowuje sie tu takze samochody, wegiel, rude, paliwa
plynne, chemikalia, fadunki suche masowe i tadunki nietypowe, np. sztuki

ciezkie do 300 ton.

Port zajmuje obszar okoto 875 ha, w tym akwatorium 244 ha, powierzchnia
ladowa 631 ha. taczna dlugos¢ nabrzezy siega 10,8 km. Magazyny zajmuja
230 tys. m?, place sktadowe - dwukrotnie wiekszg powierzchnie (Tab. 1).
Obroty portu przekraczaja 8 mln ton rocznie, przy zdolnosSciach przetadun-
kowych szacowanych na 15 mln ton.

W porcie znajduje sie czterdziesSci glebokowodnych stanowisk do cumo-

wania statkow. Jednostki tu zawijajace moga mie¢ do 245 m dlugosci 1 za-
nurzenie 11,42 m (czyli ok. 100 tys. DWT).
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Tabelal
Zmiany wyposazenia technicznego portu gdynskiego w latach 1990-1994

Elementy -wyposazenia Jednostki Lata

nabrzeza miary 1990 1991 = 1992 1993 1994
Nabrzeza km 11,1 11,1 11,1 11,1 10,8
Powierzchnia sktadowa, w tym:
magazyny tys. nr - — 224 231 230
place tys. m? - 407 652
Urzadzenia przetadunkowe szt. 167 164 1438 151 147
Sprzet zmechanizowany szt. 413 392 365 365 361
Tabor plywajacy szt. 55 54 44 43 39

Zroédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Morskiego Portu Handlowego
Gdynia S.A.

Ostatnie lata mialy znaczny wplyw na zmiany w obliczu portu, jego funkcji
i roli. Przemiany polityczne, ekonomiczne i1 spoteczne, zapoczatkowane w roku
1990 - przy niedostatecznym doplywie kapitalu zagranicznego, co dopro-
wadzilo do ograniczenia produkcji przemystowej - wplynely na zmniejsze-
nie obrotow handlu zagranicznego droga morska, w tym takze na zmniej-
szenie obrotoéw tadunkowych w porcie Gdynia (Tab. 2). Spadkowe tendencje
w obrotach, zaro6wno w imporcie, jak i w eksporcie, spowodowaty niepelne
wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych portu, co dotyczy tak tadunkow
masowych, zboza, paliw ptynnych, jak 1 drobnicy. Pomimo tych niekorzyst-
nych tendencji, przeladunki wyniosty w roku 1990 - 9967 tys. ton. We wszyst-
kich grupach towarowych, opr6cz zboza, nastapil wzrost przetadunkow.
Umocniona zostata takze czotowa pozycja Gdyni w przetadunkach zboza -
46 % obrotow polskich, oraz drobnicy - 47%. W omawianym roku Gdynia
byla jedynym polskim portem, w ktéorym odnotowano wzrost obstuzonej
masy towarowej. W nastepnych dwoch latach odnotowano znaczny spadek

przetadunkow, i to we wszystkich grupach tadunkowych. W roku 1991 przeta-
dunki, w stosunku do roku poprzedniego, ulegly obnizeniu o 27%, a w roku
1992, w stosunku do roku 1991 - o dalsze 13,4% - do wielkosSci 6,28 mliIn
ton, co w przyblizeniu odpowiadato obrotom tego portu w roku 1933. Spo-
wodowane to bylo m.in. ogdlnag recesja gospodarcza w kraju, rozpadem
duzych central handlu zagranicznego, wprowadzeniem rozliczen dolarowych
z bylymi krajami RWPG, w miejsce tanszych (trzy-, czterokrotnie) rublowych,
co doprowadzito do odptywu masy towarowej do portow Europy Zachod-
niej. W latach 1991 1 1992 w przetadunkach przewazatly relacje zatadunko-

we. Aby poprawié te sytuacje, port nawiagzal Scista wspoiprace z nowymi
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Tabela 2
Obroty ladunkowe portu gdynskiego w latach 1990-1994 (w tys. ton)

Wegiel Ropa i przetwory - Inne tadunki
Lata Ogotem Ruda Zboze Drewno Drobnica
i koks naftowe masowe
1990 9967  243S 13 636 1277 1940 3663
1991 7263 1488 208 415 796 1058 = 3208
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

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Morskiego Portu Handlowego
Gdynia S.A.

spedytorami i agentami. Podjeto przetadunki towaréw, do tej pory rzadko

obstugiwanych przez port, np. ztomu, a takze podjeto dziatania, majace na

celu wprowadzenie - wspodlnej z PKP - polityki transportowej 1 finansowej.

W roku 1993 w gospodarce narodowej umocnily sie tendencje wzrosto-
we. Znalazlo to odbicie w dziatalnosci portu gdynskiego, w ktéorym przeta-
dunki byly wyzsze niz w dwoch poprzednich latach, osiagajac wielkos¢ 7759

tys. ton. 10 maja 1993 r. ustanowiono rekordowy dobowy przetadunek drob-
nicy 35,4 tys. ton. O 50% wzr6st zatadunek wegla, eksportowanego m.in.
do Finlandii, oraz koksu dla Brazylii. Najwigekszy spadek obrotéw wystapit
w przetadunkach rudy 1 paliw ptynnych, co zwiazane byto m.in. ze stagna-

cja w przemysle metalurgicznym, ograniczeniami importu oraz konkuren-
cyjnoscig portu w Swinoujsciu.
Rok 1994 byt korzystny dla gospodarki i - co za tym idzie - dla portu.

Przetadunki w Gdyni wyniosty 8005 tys. ton 1 byly wyzsze od osiggnietych
w roku 1993 o 246 tys. ton. Najwieksze zmiany nastapily w przetadunkach

zboza 1 wegla. Drastyczny spadek przetadunkow zbéz (o 66%) spowodo-
wany byl ograniczeniami importu i1 protekcyjna polityka panstwa wobec
krajowych producentow. Zjawisko to bylo dla portu szczegblnie niekorzystne,
ecdyz w wyniku zmodernizowania elewatora, na przetomie roku 1992 i1 1993,

port znacznie powiekszyl zdolnosSci przetadunkowe do obstugi tej grupy

tadunkowe;j.

W roku 1994 nastapit wzrost eksportu polskiego wegla 1 koksu droga
morska. Widoczne to bylo rowniez w obrotach portu gdynskiego (wzrost o 26%).
Po weglu, najwyzsza dynamike osiggnely przetadunki grupy ,inne maso-
we'". Obroty tlenkiem glinu wzrosty z 85 do 94 tys. ton. Duza dynamike
wykazaly w tej grupie obroty tadunkami plynnymi - przetadunek nawo-
zOw plynnych (UAN) ze 136 tys. ton wzr6st do 206 tys. ton - o 51%.
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Obroty paliwami ptynnymi, mimo czternastoprocentowego wzrostu, bytly
jak w roku poprzednim, bardzo niskie. Nie odnotowano przetadunkéw rudy
i drewna. Przetadunki drobnicy, w stosunku do roku 1993, wzrosty o 34Q
tys. ton (o 10,4%).

Gdynia, poza obstuga tadunkdéw polskiego handlu zagranicznego, jest
takze - w niewielkim stopniu - portem tranzytowym. Przesyla si¢ tu giow-

nie drobnice.
W roku 1990, dzieki bezposSrednim kontaktom portu z przedstawiciela-

mi Czechostowacji 1 Wegier, udalo sie czes¢ eksportu tych krajow przestac
przez port gdynski. Udzial tranzytu w przeladunkach ogdétem wyniost 8%,

co stanowito 811,2 tys. ton (Tab. 3).

Tabela 3
Traruzyt w porcie gdynskim w latach 1990—-1994 (w tys. ton)
Kraj 1990 1991 1992 1993 1994
Czechy 176,0 157,9
Stowacia 427,2 104,0 86,2 < 5
Wegry 331 67,3 4,7 5,6 8,6
Rosja — 3,01 60,42 227,92 75,9
Biatorus — 37,7
Litwa —
Ukraina — 2,3
fotwa — 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
Ogodlem 811,2 226,5 195,4 692,6 933,2
1 ZSRR,
2 WNP
Zro6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialow Morskiego Portu Handlowego
Gdynia S.A.

W latach 1991 i 1992 nastapil spadek przetadunkéw tranzytowych do
ok. 3% ogoétu przetadunkoéw, czyli ok. 200 tys. ton. Przyczyna bytly wysokie
stawki za fracht kolejowy w Polsce, rozliczenia wolnodewizowe oraz lep-
sza obstuga na zapleczach i w portach Hamburga i Rijeki. W roku 1993
nastapilo ozywienie obrotéw tranzytowych - wzrosty one do 692,6 tys. ton.
czyli ponad trzyipoitkrotnie, w pordwnaniu z 195,4 tys. ton w roku 1992.
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Dynamiczny wzrost nastapit w obrotach tranzytu ladowo-morskiego, a w tran-
zycie morskim obroty drobnicg wzrosty dziesigeciokrotnie. Zadecydowaly o tym
przetadunki stali lotewskiej, przychodzacej droga morska (na niewielkich
statkach typu Wolgobatf) w matych partiach, a nastepnie wywozonej duzy-
mi statkami. W strukturze tranzytu dominowata drobnica - 89%, w niewiel-
kich ilosciach wegiel, koks i ,,inne masowe". Gtéwne kraje przesylajace swoje
tadunki tranzytowe to: Biatorus, kraje WNP, republiki nadbattyckie (wyszczegol-
nione w statystyce dopiero od 1994 r.) oraz Czechy i Stowacja. Tranzyt tych
ostatnich krajow wzro6st z 86,2 tys. ton w roku 1992 do 176 tys. ton w 1993-
Przetadunki tranzytowe w 1994 wyniosty 933 tys. ton i1 byly wyzsze od ob-
rotu w poprzednim roku o 240 tys. ton, co stanowilo 35%. W dalszym cia-
gu bardzo korzystnie rozwijaly sie obroty tranzytowe stalg totewska. La-
dunki te zdominowaty tranzyt morski drobnicy, ktéry w 1994 roku wyniost
579,3 tys. ton i byl wyzszy od obrotow osiggnietych w 1993 roku ponad
dwukrotnie. W tranzycie lagdowo-morskim i1 morsko-ladowym drobnicy
najwiekszy tonaz tadunkéw pochodzit z Czech (38%) i Rosji (15%).

W obrotach tadunkowych portu, w calym okresie 1990-1994, domino-
waty relacje zatadunkowe. Do portu zawijalo rocznie od 2 tys. do 2,2 tys.
statkow, z tego co czwarty pod polska bandera (Tab. 4).

Tabela 4
Ruch statkow w porcie gdynskim w latach 1990-1994 (statki nawchodzace
do portu)
Lata | Liczba statkéw ogélem | w tym pod polska bandera | Pojemnose statkow w tys. NRT
1990 2157 561 6287
1991 2015 536 6031
1994 2202 534 6234
1993 2093 450 0747 |
1994 2124 360 6984

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Morskiego Portu Handlowego
Gdynia S.A.

W tym czasie zatrudnienie w porcie ulegio zmniejszeniu o ponad 1000
osob (Tab. D).

W roku 1991 zapoczatkowano proces restrukturyzacji Morskiego Portu
Handlowego w Gdyni. 19 listopada, istniejace od roku 1953, przedsiebior-
stwo panstwowe przeksztatcono i zarejestrowano jako jednoosobowa Spotke
Skarbu Panstwa o nazwie Morski Port Handlowy Gdynia S.A. Celem prze-
ksztatcen bylo oddzielenie dzialalnosci eksploatacyjnej od zarzadzania te-
renami 1 infrastrukturg portowgq, czyli wydzielenie samodzielnych spoétek
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Tabela 5
Zatrudnienie w MPH Gdynia SA. w latach 1990-1994

Zatrudnienie Lata

Srednioroczne 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

L W 1994 r. od VII bez BTZ, od XII bez BCT
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Morskiego Portu Handlowego

Gdynia S.A.

ze specjalistycznymi terminalami, ktére powinny dziata¢ w strukturze hol-
dingowej pod egida spotki matki MPH Gdynia S.A., czyli zarzadcy portu.
Obowiazkiem zarzadcy jest troska o infrastrukture - m.in. o akwatoria, na-
brzeza, sie¢ komunikacyjng, energetyke 1 tagcznos¢, a takze wytyczanie ogol-
nej polityki rozwojowej. Do wykonywania funkcji eksploatacyjnych zacze-
to powolywac¢ samodzielne spo6tki, do ktérych MPH Gdynia S.A. wnidst
udziat - w formie aportu - pod postacia elementdéw suprastruktuiy oraz

wydzierzawienia elementoéw infrastruktury.

Dnia 1 lipca 1994 roku powstatl Baltycki Terminal Zbozowy. Juz 1 grudnia
tego samego roku rozpoczal samodzielng dziatalnos¢ Baltycki 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,
sprzezone z eksploatacjg, ustugi transportowe zorganizowano w formie spotki
Transport-Port. Oprocz porzadkowania sfery ustug podstawowych, wydzielono
samodzielne podmioty Swiadczace ustugi pomocnicze. Od 1 kwietnia 1995
roku ustugami technicznymi zajmowac sie zaczat Portowy Zaktad Technicz-
ny; 1 lipca tegoz roku powstal Portowy Zaklad Zaopatrzenia. W konicu li-
stopada utworzono spotke sSwiadczaca ustugi zeglugowe - Port-Ship. Jedy-
nym udziatlowcem wymienionych spoétek jest MPH Gdynia S.A. Po nabraniu

w samodzielnym dzialaniu i po wzmocnieniu kapitalowym

i technologicznym, spo6tki przybiora ostateczng postac¢ spotek akcyjnych.
Poczatki Baltyckiego Terminalu Zbozowego siegaja roku 1937, w kto-
rym oddano do uzytku elewator zbozowy, przeznaczony do obstugi eks-
portu i importu zboza oraz jego uszlachetniania. Do drugiej wojny Swiato-
wej elewator wykorzystywano giéwnie do eksportu polskiego zboza, stuzyt
tez krajom naddunajskim jako magazyn tranzytowy. Po wojnie plynela tedy
do naszego kraju znaczna czes$¢ importu zboza transportowanego droga mor-
ska. W rekordowym - dla przetadunku zboza - roku 1977 przetadowano

tu 1853, 8 tys. jego ton.
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W maju 1992 roku rozpoczeta sie gruntowna przebudowa elewatora
(wykonana przez te sama szwajcarska firme Braci Buhler, ktéra elewator
zbudowata) i infrastruktury nabrzezowej. Wymieniono nabrzezowe urza-
dzenia przetadunkowe, zainstalowano nowy uklad technologiczny oraz wagi
elektroniczne. Skonstruowano nowe ciggi transportowe i zmodernizowano

stanowisko obstugi wagonéw 1 samochodow. W ciggu kilku miesiecy po-

wstal terminal, bedacy najnowoczesSniejszym centrum obstugi zboza w pol-
skich portach. Wydajnos¢ elewatora w imporcie wzrosta z 250 do 400 ton
na godzine, a w eksporcie - ze 120 do 360 ton na godzine. Zwiekszono za-
razem mozliwos$ci obstugi statkow w eksporcie, z dotychczasowej wielkosci
15 tys. DWT do 35 tys. DWT. Gdynia stala sie zatem jedynym polskim por-
tem, w ktorym mozna obstugiwac eksport tak duzymi statkami. W impor-
cie terminal przyjmowac¢ moze statki do 70 tys. DWT. Obstuguje je z szyb-
kosScig 6-7 tys. ton na dobe. W styczniu 1993 roku obstuzono pierwszy po
modernizacji statek. Po przebudowie, dwukrotnie ulegta zwiekszeniu wydaj-
nos¢ elewatora. Jego roczne zdolnosci przetadunkowe wzrosty z 800-900 tys.
ton do 1-1,5 mln ton, w zaleznosci od relacji. Pozwala to nie tylko na ob-
stluge kontrahentow krajowych, ale takze ewentualnych, powaznych tadun-
kow tranzytowych. W najblizszej przysziosci planuje sie zwiekszenie zdol-
nosci sktadowej terminalu o ponad 30 tys. ton.

W roku 1994, na skutek ograniczenia przez panstwo importu zboz, co spo-
wodowalo gwaltowny spadek obrotow zbozem w portach polskich, w gdyn-
skim elewatorze odnotowano najnizsze w jego historii przetadunki - 241 tys.
ton zboza 1 pasz. Poniewaz Battycki Terminal Zbozowy obstuzyt takze prze-
tfadunek 201,7 tys. ton plynnego nawozu UAN w przylegajacym do elewa-
tora specjalistycznym terminalu oraz 102,7 tys. ton tlenku glinu dla Huty
Konin, jego taczne obroty w 1994 roku wyniosty 545,4 tys. ton. Dzieki temu
bilans roku 1994 zakoniczyt sie dla BTZ wynikiem dodatnim (2,27 mld sta-
tych zi).

Port gdynski obstuguje rocznie ok. 50% przetadunkéw drobnicy, przecho-
dzacych przez polskie porty. W strukturze obrotéw portu, drobnica, w tym

drobnica skonteneryzowana, stanowi ok. 40%. Baltycki Terminal Kontenero-

wy jest jedynym portowym terminalem przetadunku konteneréw w roéznych
relacjach transportowych. Jego budowe, wraz z budowa uktadu drogowe-
go 1 kompleksu ustug towarzyszacych, rozpoczeto w 1976 roku, w zachod-
niej czesSci portu. Zgodnie z projektem, roczna zdolnos¢ przetadunkowa miata
wynosi¢ 340 tys. TEU. Zakladano, ze zostanie ona osiggnieta w dwoch eta-
pach. Za date rozpoczecia eksploatacji przyjmuje sie 29 pazdziernika 1979
roku, kiedy obstuzono tu pierwszy statek, ktéorym byt rorowiec ,Baltic Eagle"

armatora United Baltic Corporation. Od czerwca roku 1980 rozpoczeta sie

117



obstuga statkow w technologii lo-lo. Pierwszy putap zdolnosci przetadun-
kowej - 170 tys. TEU - terminal osiggnat w drugiej potowie lat osiemdzie-

siagtych, po zakoniczeniu budowy pierwszego etapu.
Terminal posiada dwa nabrzeza przetadunkowe:

* ,Helskie I", o dtugosci 800 m 1 gtebokosci 8,5-10 m, z trzema stano-
wiskami do obstugi statkow kontenerowych w systemie lo-lo 1 jed-
nym w systemie ro-ro,

* ,Helskie II", o dlugosci 178 1 gtebokosci 8 m, do obstugi statkow w syste-
mie ro-ro oraz promow.

Baltycki Terminal Kontenerowy wyposazony jest takze w dwie rampy
(jedna stacjonarna, druga uchylna, sterowana hydraulicznie) do obstugi stat-
kow z wykladanymi pomostami rufowymi ro-ro. Znajduje si¢e tu terminal

kolejowy z trzema torami, o diugosci po 300 m, przystosowany do jednora-
zowej obstugi 45 wagon6éw z kontenerami; stacja kolejowa GPK z torami
zdawczo-odbiorczymi (6 torow po 1000 m), przystosowana do formowa-
nia pociagdw kontenerowych; a takze place sktadowe o pojemnosci 9 tys.
TEU w pierwszej strefie przetadunkowej; parking ro-ro dla 120 jednostek
tocznych RT (roll-trailerow); parking dla pojazdow trasowych - 3 ha; zbior-
czo-rozdzielczy magazyn konteneryzacyjny o powierzchni krytej 20 tys. m?
i pojemnosci skladowej 15 tys. ton drobnicy, z uktadem torowym o pojem-
nosci 30 wagonow. W sklad terminalu wchodzi takze magazyn o regulo-
wanej temperaturze o powierzchni 3180 m?, pojemnosci sktadowej 4,8 tys.
ton oraz place sktadowe dla 6000 samochodoéw i sktady celne, o powierzchni
3 tys. m-Z.

Przedstawione wyposazenie techniczne pozwala na obsluge jednocze-
Snie trzech statkéw kontenerowych w systemie lo-lo, z wydajnoscia 1200
TEU na dobe i dwoch statkow w systemie ro-ro, z wydajnoscig 900 TEU na
dobe. Mozna obstugiwaé¢ magazyny kolejowe z wydajnosciag 300 TEU na
dobe oraz samochody - 250 pojazdow w ciggu jednej zmiany. W 1994 roku
w terminalu obstugiwano statki dziesieciu regularnych linii zeglugowych
(Tab. 6).

Przetadunki Battyckiego Terminalu Kontenerowego od roku 1989 do
1992 cechowata stagnacja, co zwigzane byto z kryzysem i procesami trans-
formacji polskiej gospodarki, a takze ,ucieczka" konteneré6w na Zachodd,
droga ladowa, do duzych portéw oceanicznych. Wyrazne ozywienie w ob-
rotach kontenerowych nastapito w roku 1993, i trwa do dzis (Tab. 7). Jest
to wynikiem ozywienia polskiej gospodarki, a takze aktywnosSci samego
terminalu w organizowaniu polaczen dowozowych do portéw zachodnie;j

Europy, jak rowniez potaczen intermodalnych, wigzacych go z polskim,
a w przyszlosci, takze tranzytowym zapleczem gospodarczym. 1 grudnia 1994
roku uruchomiono pociag kontenerowy, ktory jezdzi, dwa razy w tygodniu
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Tabela 6
Polaczenia regularne Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni

w roku 1994
Linia z Gdyni do: Armator Czestotliwosé zawinied
Porty Ameryki Pid. Pol-America 112 razy w miesigcu
Porty Chin Chipolbrok 2 razy w miesigcu
Porty Basenu M. Srédziemnego Pol-Levant 4 razy w miesiacu
Porty Finlandii? 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 WIk. Brytanii Euroafrica 1 raz w tygodniu
Rotterdam (serwis dowozowy) Maersk Line 1 raz w tygodniu
Hamburg, Bremerhaven (s. dow.)! Pol-Eureca 2 razy w tygodniu
Hamburg, Bremerhaven (s. dow.)! TEAM Lines/MAG 2 razy w tygodniu

1 obstuga linii wschodniego wybrzeza USA i Kanady, Dalekiego Wschodu, Australii

2 statek skomunikowany z pociggiem Gdynia-Wieden
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materialé6w Battyckiego Terminalu Konte-

nerowego Gdynia S.A.

z Gdyni do terminali kontenerowych w Sosnowcu i todzi, a od 14 lute-
go 1995 takze do Warszawy, Wroctawia i Mataszewicz. Ponadto planuje
sie polaczenie Gdyni z Budapesztem, Wiedniem, Werona 1 Udine we Wto-
szech.

Prognozy dla Battyckiego Terminalu Kontenerowego przewiduja wzrost
obrotéw drobnicy skonteneryzowanej w polskim handlu zagranicznym, pro-
wadzonym droga morska 1 w tranzycie. Bedzie to podstawga do rozpocze-
cia drugiego etapu rozwoju terminalu - zwig¢kszenia zdolnosci przetadun-
kowych do 340 tys. TEU.

Do Baltyckiego Terminalu Kontenerowego nalezy takze, zlokalizowana
na jego terenie, Baza Promowa. Tu koncentruje si¢ ok. 25% pasazerskiego
mchu promowego 1 10% promowego ruchu towarowego, przechodzacego
przez polskie porty. Uruchomiona w roku 1991 baza wyposazona jest w 3
suwnice nabrzezne 35/40 ton, 2 suwnice kolejowe 35/40 ton, 9 suwnic pla-
cowych 30,5 1 35 ton, 3 kontenerowe wozy podsiebierne, a takze zurawie,
wozki, chwytaki 1 inny specjalistyczny sprzet.

W latach 1990-1994 w Bazie Promowej nastapil bardzo wyrazny wzrost
przetadunkow, z 18 do 101 tys. ton (Tab. 8). Wzrosta takze, o ponad 100
tys., liczba obstuzonych pasazerow. Odnotowano znaczacy wzrost przeta-

dowanych samochodéw osobowych i1 ciezarowych.
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sw0j poczatek transeuropejska autostrada Poéinoc-Potudnie, czyli TransEu-
ropean Motorway North-South ,Scandinavia" TEM. Trwajga intensywne przy-
gotowania do budowy pierwszego odcinka - z Gdyni do Lodzi. We wrze-
sniu 1995 roku ruszyly prace, majace na celu ukonczenie Trasy Kwiatkowskiego.
Gdynski terminal promowy bedzie sktadnikiem przedsiewziecia inwesty-
cyjnego, nazywanego Baltic Ferry Bridge, czyli Battyckiego Mostu Promo-
wego. Drugim przyczotkiem tego mostu, po drugiej stronie Battyku, bedzie
port w Karlskronie.

Poza wieloma planowanymi inwestycjami, majacymi na celu zmoderni-

zowanie infrastruktury portu, by nadazac¢ za postepem w technologiach trans-
portowych, w porcie gdynskim planuje si¢ ponowne utworzenie wolnego
obszaru celnego. Najwieksze szanse ma teren wokot basenu V - w miejsce,
gdzie funkcjonowat przed wojna (Ryc. 1). Jego planowana powierzchnia
wynosi 27,8 ha. Na obszarze tym znajduje si¢ 15 magazynow o powierzch-

ni sktadowej prawie 100 tys. m?, place skltadowe o powierzchni 120 tys. m?
1 pie¢ odgatezien linii kolejowych. Dlugos¢ linii cumownicze] wynosi po-

nad 2 km, za$ glebokosSci przy nabrzezach osiggaja 10 m. Przewiduje sig

prowadzenie tu, charakterystycznej dla WOC, dzialalnosci gospodarczej, pro-
dukcyjnej 1 ustugowej przez tfirmy krajowe i zagraniczne.

3. Stocznie

Gospodarka morska Gdyni to nie tylko port, ale takze przemyst okreto-
wy. Tu znajduja sie dwie stocznie produkcyjne i jedna remontowa. Do naj-
starszych 1 najwiekszych zarazem nalezy Stocznia Gdynia S.A. Jej poczatki
siegaja roku 1922. W 1927 roku przeksztalcona zostata w spotke akcyjna.
Pierwsza niewielka jednostke - motoréwke Samarytanka o nosnosci 28 BRT
- zbudowano tu w roku 1931. Po wojnie, w roku 1951 zarejestrowano po-
wstanie przedsiebiorstwa panstwowego, pod nazwa Stocznia im. Komuny
Paryskiej. Rok po6zniej nastapito przekazanie do eksploatacji - pierwszego
zbudowanego po wojnie - statku handlowego. Byt to drobnicowiec Meliti-

pol 0 nosnosci 820 DWT i dilugosci catkowitej 57,6 m. Od tego czasu, do
roku 1994 wtlacznie, zbudowano tu 502 jednostki petnomorskie o tonazu
6288027 DWT oraz 56 kadlubow i1 12 jednostek pomocniczych.

W roku 1991 Stocznie im. Komuny Paryskiej przeksztalcono ponownie
w Stocznie Gdynia S.A. Obecnie jest to jedna z najbardziej nowoczesnych

stoczni w Europie. Zajmuje powierzchnie 134 ha. W skiad jej wyposazenia
wchodzg m.in. dwa suche doki. Pierwszy posiada dtugos¢ 241 m i gtebokos¢
8 m; do tego dodac nalezy suwnice o udzwigu 500 ton i dzwigi 2 x 80 ton.
W doku tym mozna budowac¢ i remontowac statki do 120 tys. DWT. Drugi
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suchy dok ma 380 m ditugosci, 70 m szerokosci i giebokos¢ 8 m. Towarzy-
szy mu suwnica o, najwiekszym w Polsce, udzwigu - 900 ton, 1 dzwigi:
3 x 150 ton 1 2 x 20 ton. Najwieksze statki, jakie mozna tu zbudowaé¢, moga
mie¢ nawet 400 tys. DWT.

W stoczni, oprécz wspomnianych drobnicowcow, powstawato 1 powstaje
wiele statkow przeznaczonych do przewozu r6znego rodzaju tadunkow,
ni.in. chtodniowce, zbiornikowce do przewozu skroplonego gazu (lpg),
masowce, ropo-rudo-masowce oraz statki szkolne, statki pasazerskie, pro-
my pasazersko-samochodowe, rorowce, kontenerowce i réznego rodzaju
statki rybackie.

W latach 1990-1994 w stoczni zbudowano 23 statki, 11 kadluboéw stat-
kow, jeden dok plywajacy 1 dwie konstrukcje mostowe (przewiezione do
Zakroczymia) (Tab. 9). Najwiekszym statkiem - zbudowanym w 70-letniej
historii stoczni jest, oddany do eksploatacji 6 kwietnia 1992 roku, masowiec

o nosnosci 165 tys. DWT, przeznaczony dla armatora francuskiego. Tego dtugos¢

siega 283 m, szerokos¢ 44,9 m i wysokos¢ 25,4 m. Statek ten jest najwieksza

1 najnowoczes$niejsza jednostka wykonang w basenie Morza Baltyckiego.
Odbiorcami gdynskich statkow s armatorzy z 25 krajow Swiata. W la-

tach 1990-1994 w stoczni zatrudnionych bylo ponad 6 tys. pracownikow
(Tab. 10). Czes¢ z nich stanowi wysoko wykwalifikowana kadra projektan-

tow, inzynierow i technikow.

Tabela 10
Zatrudnienie w Stoczni Gdynia SA. w latach 1990-1994
Lata 1990 1991 1992 1993 1994
zatrudnienie (osoby) 6329 6316 6196 6716 6874

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materiatéw Stoczni Gdynia S.A.

W roku 1991 Stocznia Gdynska, podobnie jak inne polskie stocznie, po-
padia w dtugi. Zrédtem zadluzenia bylo niewywigzywanie sie rzadu z gwa-
rancji doptat do kontraktow, zawartych ze stocznig przez Centrale Handlu
Zagranicznego ,Centromor" w koncu lat osiemdziesigtych, a takze anulo-
wanie uchwaly Rady Ministrow nr 77/90, dotyczacej dotacji podmiotowych
do statkdbw budowanych dla armatorow krajowych (Odra, Gryt). Spowodowa-
to to koniecznos$¢ interwencyjnego zaciggania drogich kredytow w latach
1990-1992 na sfinansowanie budowy statkow. Statki te byly systematycznie
przekazywane do eksploatacji w latach 1991-1993. Jak ocenia si¢, w Stocz-
ni Gdynia, az cztery biliony z jej pieciobilionowego dlugu byly skutkiem tej
wtasnie sytuacji. W konicu grudnia 1993 roku podpisano ugode, przepro-
wadzong przez Pomorski Bank Kredytowy S.A. w Szczecinie, a w kwietniu
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1994 roku nastapitlo jej uprawomocnienie. Wszystkie zobowigzania 740
wierzycieli zostaly w 50% umorzone. Drobni wierzyciele (kwoty do 100
mln zt) zostali sptaceni gotowka w czerwcu 1994 roku. Wierzytelnosci wo-
bec 279 podmiotéw zostana zamienione na akcje stoczni.

W roku 1991 rozpoczeto, a w 1993 zaktualizowano, program restruktury-
zacjl operacyjnej stoczni. Jego cele majg by¢ osiggniete do roku 1996, a etek-
tem powinno sie sta¢ odzyskanie przez stocznie konkurencyjnej pozycji na
rynku producentow statkow. Docelowo, ze Stoczni Gdynia S.A. ma zostac
wydzielona z obecnej struktury' i - ,odchudzona majatkowo" - nowa stocznia
produkcyjna - Nowa Stocznia Gdynia S.A. oraz piec¢ - powstatltych w opar-
ciu o majatek trwaty stoczni - zakladow filialnych, ktére maja uzupelnic
funkcjonowanie nowej stoczni produkcyjnej. Dotychczas, wykorzystujagc ma-

jatek zbedny przy produkcji statkow, utworzono:

-Przedsiebiorstwo Hotelowo-Turystyczne Baltway S.A.
-Wolny Obszar Gospodarczy S.A.
-Gdynskie Centrum Sportu Sp. z o.o.

Polska utrzymuje si¢ w grupie o$Smiu panstw o najwiekszym porttelu
zamoOwien, z udzialem na koniec grudnia 1994 roku, wynoszacym 3% no-
Snosci ogdtem i ok. 6% liczby statkow. W latach 1995-1998, w Stoczni Gdy-
nia S.A. planuje sie zbudowac¢ 39 statkéw, koncentrujac sie na typach afra-
max 1 kontenerowcach - od 1 tys. do 4 tys. TEU. Catos¢ produkcji, poczawszy
od roku 1994, przeznaczona jest na eksport do krajow strefy dolarowej. Na-
stapil wzrost zatrudnienia w produkcji bezposredniej do poziomu 6 tys. osOb

i utworzono 2 tys. nowych miejsc pracy.
Do przedsigebiorstw gdyniskich z siedemdziesiecioletnim stazem nalezy

rowniez Stocznia Remontowa ,Nauta". Jej poczatki siegaja roku 1926. Stocznia
specjalizowata si¢ w budowie 1 remontach statkéw rybackich. Obecnie -
oprocz remontow statkow morskich wszelkich typow - w stoczni przedtu-
za sie statki, zwtlaszcza rybackie, i typu bulk-carrier wraz z konieczng mo-

dernizacja wyposazenia (Tab. 11).
W ,Naucie" rowniez buduje sie statki (do dlugosci 60 m) dowolnego

typu 1 standardu wyposazenia, takie jak: holowniki, statki pozarnicze, ba-
dawcze, lodotamacze, statki rybackie, pilotowki i barki. W latach 1991-1994
zbudowano tacznie pietnascie statkoOw dla armatorow polskich, holender-
skich 1 norweskich (Tab. 12).

Stocznia zajmuje obszar o powierzchni 10 ha. Wyposazona jest w trzy
doki ptywajace. Mozna tu dokowac statki o dlugosci do 135 m 1 nosnosci
4,5 tys. DWT. W roku 1993 stocznia wzbogacila sie¢ o unikatowe stanowi-
sko typu ,ship elevator", pozwalajace na podnoszenie jednostek o dlugosci
do 60 m i1 wadze 600 ton, z przemieszczaniem na stanowiska za pomoca

poduszki powietrznej.
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Tabela 11
Statki przedluzone w Stoczni Remontowej , Nauta" w Gdyni

wiatach 1990-1994

Lata Nazwa statku Armator Kraj Dlugosc statku
Pierwotna  Po przedluzeniu

1990 = Olafur Jonsson Velasalan Islandia 47,10 53,70
1991 Budgffel Hradfrystynus Faskrudsjadarhf  Islandia 19,80 25,80
1991 Vidir Samherji H.F. Islandia 60,00 68,40
1992 Hafnarey Grunnarsiindur H.F Islandia 35,28 38,28
1993 S lettane 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

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialow Stoczni Remontowej ,Nauta" w Gdyni

Rocznie w stoczni remontuje sie¢ okoto dwiescie statkow dla armatorow
z dwudziestu krajow. Wartos¢ produkcji sprzedanej w latach 1990-1994
wzrosta z 19,6 do 32,3 min USD. Zatrudnienie wykazuje natomiast tenden-
cje malejaca (Tab. 12). Stocznia Remontowa ,Nauta" zachowata status przed-

siebiorstwa panstwowego.

Tabela 12
Stocznia Remontowa , Nauta" w latach 1990-1994
Lata
Wyszczegdlnienie Jednostki
1990 1991 1992 1993 1994
Statki wyremontowane szt. 297 194 173 207 226
Statki zbudowane szt. — 3 4 2 6

Udziat produkcji eksp. % 623 59,6 57,7 78,5 83,6
Produkcja sprzedana tys. USD 19627 23320 26772 21997 32328
Zatrudnienie etaty 1907 1719 1549 1563 1552

Zrodtlo: Opracowanie wlasne na podstawie materiatow Stoczni Remontowej ,Nauta"

W roku 1922 w Gdyni powstata Stocznia Marynarki Wojennej. Stanowi-
ta ona zaplecze do wykonywania remontow i budowania rodzacej si¢, skrom-
nej wowczas, floty polskiej Marynarki Wojennej. W czasie ponadsiedem-
dziesiecioletniej dziatalnosci dominowata wiez z Marynarka Wojenna Polski,

a po Il wojnie Swiatowej - rOwniez ze Zwiazkiem Radzieckim. Rozw¢6j przed-

siebiorstwa uzalezniony byl od potrzeb floty wojennej. Az do polowy lat
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osiemdziesigtych, giowna czes¢ mocy produkcyjnej stoczni wykorzystywa-
na byta na zaspokojenie potrzeb obronnosci kraju. W tym czasie stocznia
wyposazyta naszag Marynarke Wojenng i Straz Przybrzezng m.in. w serig
duzych okretow patrolowych, zas pod koniec lat osiemdziesigtych - w szes-
nascie szybkich jednostek patrolowych, a takze w male, lecz rozwijajace duze
predkosci, jednostki desantowe. W latach siedemdziesigtych 1 na poczatku
lat osiemdziesigtych zbudowano szesnascie jednostek desantowych Sred-
niej wielkosci dla Libii, Iraku i Indii.

Do roku 1990 w stoczni powstato tacznie dwieScie dwadzieScia piec
roznych jednostek ptywajacych - od matych kutréw, holownikéw, lodota-
maczy 1 poglebiarek, poprzez okrety ratownicze, tralowce, Scigacze, az do
zbiornikowcoéw 1 - wspomnianych juz - okretow desantowych. Wykonywa-
no takze remonty okretow i jednostek pomocniczych Marynarki Wojennej.

Od roku 1990 stocznie otwarto na zewnetrzne kontakty 1 udostepniono
klientom zagranicznym. Stopniowo, coraz wieksza czes§¢ potencjatu kiero-
wano na produkcje cywilng dla kraju i na eksport. Baza materialna stoczni,
to m.in. nowoczesny dok plywajacy o nosnosci 8 tys. ton, umozliwiajacy
dokowanie statkéw o diugosci 150 m i szerokosci 24 m, a takze podnosnik
statkOw o nosnosci 2 tys. ton, pozwalajacy na budowe 1 wodowanie stat-
kow o dtugosci do 100 m i szerokosci do 20 m.

W ostatnich latach zatrudnienie w stoczni uleglo znacznemu zmniejsze-
niu, 1 wynosi obecnie ok. 2,5 tys. 0osOb (w latach osiemdziesigtych - 4 tys.).
Fakt ten zwigzany jest z zaprzestaniem produkcji wojskowej dla bytego

Zwiazku Radzieckiego.

Stocznia specjalizuje si¢ w projektowaniu i budowie r6znych typow jed-
nostek z tworzyw sztucznych. W ostatnich latach, z laminatow poliestro-
wo-szklanych zbudowano ponad tysigc todzi i motorowek - polowe z tego
dla polskiej Policji Wodnej. Z tych samych materialow buduje sie takze tra-
tfowce o dlugosci 38 m i wypornosci 216 ton. Jednostki te stanowia duze
osiggniecie polskiej mysli technicznej 1 systematycznie zastepuja w stuzbie
dotychczasowe tratowce stalowe.

W latach 1991-1993 wr stoczni zbudowano dwra statki handlowe dla ar-
matora finskiego, kontenerowce o nosnosci 5300 DWT i pojemnosci 283 TEU.
W portfelu zamoéwienn znajdujg sie¢ rowniez kontrakty na budowe dwoch
procluktowrcow o podwoédjnym kadiubie 1300 i 1900 DWT dla tego samego
armatora. Przy wspoOlpracy ze stocznig norweska planuje si¢ budowe jed-
nej lub dwoch jednostek patrolowych o diugosci 70 m.

W latach 1988-1994 przeprowadzono remonty ponad dwustu statkow,
z czego sto dwadzieScia stanowily jednostki handlowe. W samym roku 1994

wyremontowano badz zmodernizowano piecdziesiat statkOow-.

Stocznia zajmuje sie takze przediuzaniem statkow o 5 do 12 m.
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W 1991 roku Ministerstwo Przeksztalcen WlasnosSciowych podjeto decy-
zje o zachowaniu przez Stocznie Marynarki Wojennej statusu przedsiebior-
stwa panstwowego, podlegtego Ministerstwu Obrony Narodowej. W ramach
restrukturyzacji, stocznia uwolnita sie¢ od niektoérych skiadnikéw o charak-
terze nieprodukcyjnym - szkole Srednig i zawodowa przekazata Urzedowi
Miasta Gdynia, za$ budynki mieszkalne - spo6idzielni mieszkaniowej.

Strategia rozwoju przedsiebiorstwa zaklada utrzymanie dotychczasowego
profilu dziatalnosci. Remonty stanowi¢ beda 60% zadan stoczni, a produkcja
statkow - 40%. Stocznia pozostanie zapleczem remontowo-budowlanym dla
krajowej Marynarki Wojennej, a takze nadal bedzie budowac¢ dla odbior-

coOw cywilnych statki do 100 m dilugosci, giéwnie produktowce, kontene-
rowce i drobnicowce uniwersalne.

4. Rybolowstwo

Najstarsza morska funkcja Gdyni, starsza nawet niz port i miasto, jest
rybolowstwo, zajmowali si¢ nim bowiem mieszkancy dawnej osady Gdynia.
Po Il wojnie swiatowej, w roku 1946, w Gdyni byto 337 rybakédw todzio-
wych. Polowow dokonywali na 59 todziach wiostowo-zaglowych i1 34 mo-
torowych. Zarejestrowanych byto takze 47 kutrow i1 6 trawleréw parowych.

W ciggu ostatnich czterdziestu lat nastepowata, 1 nadal nastepuje, syste-
matyczna recesja rybotowstwa todziowego i kutrowego w Gdyni. W latach
1990-1994 liczba lodzi motorowych spadta z 20 do 16 (Tab. 13), liczba ry-
bakow zas - z 40 do 32. W roku 1994 zlowiono tgcznie 227,3 t. ryb. Liczba
kutrow zmniejszyta sie¢ do 22. Pracowato na nich 97 rybakoéw - zlowili oni
tacznie w roku 1994 - 1919 ton ryb.

Tabela 13
Fodzie i kutry rybackie w Gdyni w latach 1990-1994 (w sztukach)

Lata
Wyszczegodlnienie 1990 1991 1997 1993 1994
Lodzie motorowe
Ortowo 4 4 4 : :
Oksywie 3 8 / ’ :
Obtuze 8 7 5 ° °
Kutry
Gdynia 25 22 24 > >

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Zrzeszenia Rybakéw Morskich
w Gdyni
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Tendencje spadkowe zwigzane s3 niewatpliwie ze zmniejszeniem sig¢
atrakcyjnosci wykonywania tego trudnego i niebezpiecznego zawodu, z bra-
kiem optacalnosci potowu niektoérych gatunkow ryb i ograniczeniem potlo-
wow gatunkow szlachetnych (takich jak wegorz czy tosos), ktére przynosi-
ly rybakom najwieksze dochody.

Rybotowstwo w Gdyni, to nie tylko przybrzezna flota todziowa i bal-

tycka flota kutrowa, to takze potowy dalekomorskie. Pierwsze przedsiebior-
stwo potowow dalekomorskich powstato tu w maju 1931 roku; do wybu-
chu wojny zarejestrowano jeszcze piec¢ kolejnych. Zaczal rozwija¢ sie takze
przemyst rybny. W roku 1946 utworzono Przedsiebiorstwo Polowow Daleko-
morskich ,Dalmor", ktore pieiwszg swoja flote otrzymalo w ramach dosta-
wy UNRRA, w postaci 3 kutrow i 3 trawlerow. W potowie lat siedemdzie-
sigtych, flota ,Dalmoru" liczyta 59 statkéw 1 zatrudniata 7 tys. pracownikow,
w tym 4 tys. rybakoéw. Na towiskach atlantyckich 1 pacyficznych odtawiano
ponad 200 tys. ton ryb rocznie. Wprowadzenie stref ekonomicznych 1 za-
ostrzajaca sie polityka panstw nadbrzeznych spowodowaty liczne ograni-
czenia 1 zamykanie dla ,Dalmoru" akwenéw poltowowych.

W latach dziewiecédziesigtych wielkos¢ floty polowowej zmniejszyla sig
z 26 do 15 jednostek (Tab. 14). Potowy ksztattowaly si¢ w przedziale 138-172 tys.
ton. Zatrudnienie w latach 1990-1994 spadlo o ponad 2 tys. 0osOb, z czego

ponad 1200 stanowili lybacy.

Tabela 14
PPPiH Dalmor S.A. Gdynia w latach 1990-1994

o Jednostki Lata
Wyszczegodlnienie ,

miary 1990 1991 1992 1993 1994
Statki szt. 26 24 20 16 15
Polowy 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
Sprzedaz tys. USD 69,7 62,7 69,9 57,5 66,2

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéow PPPiH ,Dalmor" S.A.

Wprowadzenie moratorium na potowy na Morzu Beringa, gdzie gdyn-
skie trawlery potawialy mintaja, a takze zabiegi dyplomatyczno-militarne

Rosji, ktore doprowadzity do usuniecia polskich jednostek potowowych z wod
miedzynarodowych Morza Ochockiego, odciely flote ,,Dalmoru" od wydajnych
fowisk i skomplikowaly sytuacje ekonomiczna przedsiebiorstwa. Pomimo

trudnosci, 86,5% (1994) swoich produktow rybnych ,Dalmor" eksportowat
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na rynki Unii Europejskiej, USA iJaponii. Obecnie , Dalmor" reorientuje swoja
dziatalnos¢ i1 buduje strukture holdingowa, tworzac wyspecjalizowane spo6tki
do réznego rodzaju dziatalnosci.

W roku 1991 utworzono spo6tke Dal-Pesca, zajmujaca sie przetworstwem
ryb, w roku 1993 - Dal-Mors, specjalizujacag si¢ w zamrazaniu produktow
spozywczych 1 marketingu, zas w roku 1995 - Dalmor-Port, do obstugi stat-
kow towarowych na terenie posiadanego przez ,Dalmor" nabrzeza porto-
wego, 1 spoOtke Dalmor-Battyk, ktéra reaktywowala kutrowe potowy na

Morzu Battyckim.

5. Zegluga

Gdynia, jako miasto portowe, jest siedziba Polskich Linii Oceanicznych.
Przedsiebiorstwo to, powotane do zycia w 1951 roku, przejeto tradycje to-
warzystwa okretowego Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe S.A. (GAL) utwo-
rzonego w 1930 roku. Od 1970 PLO prowadzilo wylacznie zegluge linio-
wa. W roku 1975 flota gdynskiego armatora liczyta 177 statkéw o nosnosci

1029 tys. DWT.

Na poczatku lat osiemdziesigtych, w czasie zatlamania sie¢ rynku zeglu-
gowego, PLO nie byly w stanie przystosowac sie¢ do nowych warunkow.
Utrzymywano statki kursujace wedlug statego rozkitadu jazdy, niezaleznie
od - nieustannie rosnacych - kosztoéw eksploatacji. Od poczatku lat dziewiec-
dziesigtych zaczal ,zanikac¢" przewo6z tadunkéw polskiego handlu zagranicz-
nego 1 tranzytu. W roku 1988 udziat tadunkéw phz w przewozach PLO utrzy-
mywal sie na poziomie 60%, w roku 1991 obnizyt sie do 30%, a w latach
1993-1994 zmalatl do poziomu 18-20%. Przewo6z ladunkdéw tranzytowych

spadt w tym czasie z 10-12% do 2-3%.

Btedy inwestycyjne 1 kurczowe trzymanie sie nierentownych linii po-
glebily trudnag sytuacje armatora. Kondycje finansowga firmy starano sie ra-
towaé przez wyprzedaz statkow, ktorych eksploatacja nie przynosita do-
chodow. Niestety nie zmienilo to sytuacji. W roku 1993 PLO otrzymaty zarzad
komisaryczny.

Transformacja polskiej gospodarki, a takze miedzynarodowy rynek prze-
wozOw morskich wymusity na Polskich Liniach Oceanicznych wprowadzenie

nowych form organizacyjnych. Ich celem jest wypracowanie zyskow na

poszczegdlnych liniach.

We wrzesniu 1991 roku powstata pierwsza spotka Euroafrica, obstugujaca
linie europejskie 1 zachodnioafrykanska. Dysponujac, wydzierzawionymi od
swego macierzystego armatora, 18 jednostkami o tagcznej no$nosci ok. 90 tys. ton,
juz w pierwszym roku dziatalnoSci na wtasny rachunek zaczela przynosic
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zysk. Nastepnym krokiem na drodze do restrukturyzacji bylo utworzenie,
z poczatkiem lipca 1992 roku, spo6tki Polcontainer, w ktorej gestii znalazto
sie zarzadzanie kontenerami i sprzetem kontenerowym w obrocie morskim
i ladowym. 1 stycznia 1993 roku wylonita sie z organizmu PLO spo6tka Frank
& Tobiesen Poland Ltd., specjalizujaca si¢ w kontenerowym transporcie
drogowym, spedycji 1 dziatalnosci agencyjnej. W 1993 roku, w maju, rozpo-
czela dziatalnoéé spoltka operatorska POL-Levant Linie Zeglugowe, a miesigc
pozniej - POL-America S.A. Pierwsza z nich eksploatuje 11 statkdw o nosnoSsci
68,4 tys. DWT, dzierzawionych od PLO, druga - 15 statkow o nos$nosci 175 tys.
DWT, takze dzierzawionych od PLO. W 1994 roku POL-America S.A. zaczeta
przynosi¢ zysk (40 mld zt). 1 czerwca 1993 powotano do zycia kolejna spotke
armatorska, wyloniong z PLO, o nazwie POL-Seal Linie Zeglugowe. Eksploatuje

ona 4, czarterowane od PLO, drobnicowce na linii do wschodniej 1 poludnio-
wej Afryki. Nastepna spotka zarejestrowang w grudniu 1993 roku w Luk-
semburgu byla EURO-EAST Lines Luxemburg, ktéra eksploatuje na liniach

dalekowschodnich 7 zakupionych od PLO drobnicowcéw konwencjonal-
nych. W tym samym miesigcu powstata takze spdtka agencyjna EUROASIA
Agencja Morska Gdynia. W roku 1993 utworzono spotke Morskie Biuro
Prawne, zas w roku 1994 powstato jeszcze kilka innych, tak ze w koncu
tegoz roku grupa PLO liczyta 14 spotek. (Od wrzesnia 1995 w bezposSrednie;
jeden statek m/s Kalinowski).

J

gestii PLO pozostat tylko

W ostatnich trzech latach z PLO odchodzilo co miesigc §rednio 50 osé6b.
Jeszcze szybszy byl ubytek jednostek ptywajacych. Nastepstwem tego bylo

przymusowe urlopowanie jednej trzeciej zaldég pltywajacych. W roku 1990
na ok. 5000 cztonkoéw zaldg ptywajacych, prawie 2200 os6b przebywato na
urlopach. W latach 1990-1994 globalne zatrudnienie we flocie PLO zmniej-

szylo sie z ponad 7000 do 4200 osOb, a etatow na statkach ubyto - z nieca-
tych 4900 do ok. 2700. ROownie drastycznie spadio zatrudnienie w komor-
kach ladowych. Zagrozenie utraty miejsca pracy na morzu ma powazne
znaczenie dla egzystowania wielu gdynskich rodzin, znaczaco wplywa tez
na budzet miasta.

W krajobraz Gdyni wpisane sag rOwniez inne przedsiebiorstwa zeglugo-

we, ktOore majg tu swoje centrale badz oddziaty. Nalezy do nich Chipolbrok
- Chinsko-Polskie Towarzystwo Okretowe S.A. oraz Polsteam Tankers.
6. Inne funkcje morskie

W Gdyni, od ponad 70 lat, znajduje sie siedziba Dowoddztwa Marynarki
Wojennej 1 port wojenny na Oksywiu. Szacuje sie, ze 13% mieszkancow
Gdyni 1 ich rodzin zwigzanych jest zawodowo z Marynarka Wojenna.
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W Gdyni rozwineto sie specjalistyczne szkolnictwo ksztatcace kadry dla
gospodarki morskiej i Marynarki Wojennej, m.in. Wyzsza Szkota Morska
i Akademia Marynarki Wojennej. Tu maja swoja siedzibe wyspecjalizowane
instytuty naukowo-badawcze, zwigzane z morzem. Nalezg do nich m.in.
Morski Instytut Rybacki, Oddziat Morski IMiGW, Instytut Medycyny Mor-
skiej.

Od roku 1928, w Gdyni znajduje sie siedziba administracji morskiej -
Urzedu Morskiego, a od 1951 - Polskiego Ratownictwa Okretowego, zaj-

mujacego si¢ ratowaniem zycla 1 mienia na morzu.

6. Podsumowanie

Budowa portu morskiego w Gdyni spowodowata powstanie miasta. Port
odegral podstawowgq role w ksztaltowaniu przestrzennym Gdyni, a 1 w roz-
woju gospodarczym jego rola bytla, 1 jest, dominujaca. Woko6t portu skupity
sie funkcje handlowe, przemystowe i logistyczne. W porcie znalazly swoje
miejsce stocznie, armatorzy, przedsiebiorstwo potowo6w dalekomorskich, a takze

kilkadziesigt matlych firm kooperujacych z gospodarka morska. Gdynia, bar-
dziej niz inne polskie miasta, uzalezniona jest od koniunktury na Swiato-

wym rynku zeglugowym. Boom gospodarczy wplywa na wzrost przewo-
zOwW 1 wzrost zapotrzebowania na nowoczesne statki. Daje to zatrudnienie

gdyfiskim marynarzom 1 stoczniowcom oraz wplywa na stan ekonomiczny
miasta. Sytuacja odwrotna, niestety, powoduje stagnacje badz regres. W roku
1994, na 107 tys. czynnych zawodowo mieszkancow Gdyni, w gospodarce

morskiej zatrudnionych byto ok. 26-27 tys.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze Gdynia jest najbardziej morskim
miastem w Polsce, gdyz powstala z morza, zyje z morza, a jej wzrost 1 zna-
czenie w regionie, kraju i1 Europie Batltyckiej zaleze¢ bedzie od dalszego
rozwoju morskich funkcji miasta. In mare via tua - ta rzymska maksyma

dobrze oddaje role funkcji morskich w rozwoju miasta Gdynia.
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