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STRATEGIE ROZWOJU PORTOW POLSKICH
W KONKURENCYJNYM OTOCZENIU PORTOW REGIONU MORZA
BALTYCKIEGO. STUDIA PRZYPADKOW GDANSKA I GDYNI

Streszczenie
W artykule przedstawiono strategie rozwoju portow polskich Gdynia i Gdanska, koncentrujac sig
na  przedstawieniu  najwazniejszych  dzialanh  organizacyjnych,  marketingowych i
infrastrukturalnych uwzgledniajac funkcjonowanie w globalnych morsko-ladowych tancuchach
transportowych. Przedstawiono otoczenie konkurencyjne portdw polskich oraz zaprezentowano
wybrane dzialania prywatyzacyjne, inwestycyjne i udziat w projektach Unii Europejskiej
sprzyjajace wzmocnieniu pozycji konkurencyjnej portéw polskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej. W artykule znajduja si¢ uaktualnione wyniki najnowszych badan
prowadzonych w ramach projektu ,Model systemu logistycznego Polski jako droga do
komodalnosci transportu w Unii Europejskiej”.

Stowa kluczowe: port morski o podstawowym znaczeniu dla gospodarki, infrastruktura portu

1. WPROWADZENIE

W Regionie Morza Baltyckiego funkcjonuje okoto 210 portow, z ktérych w latach
1995-2010 nastapit dynamiczny wzrost przetadunkéw z okoto 600 min ton do ponad 820 min
ton. 10 najwigkszych portéw Baltyku przetadowuje okoto 50% tadunkéw wszystkich portow
tego regionu, a czolowa piatka okolo 30% [2], [3]. Wsrdd nich na dwoch pierwszych
miejscach sytuuja si¢ najwigksze porty rosyjskie na Battyku: Primorsk i1 St. Petersburg.
Szczegbdlnie wysoka dynamika podazy towarow dotyczyta tadunkdéw masowych (gldwnie
ropy naftowej), konteneré6w i ro-ro [1], [22]. Do liczacych si¢ na morskim rynku
transportowym naleza porty w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Sa to porty o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej [24]. Ponadto na polskim wybrzezu
dziataja porty regionalne w Policach, Kotobrzegu, Dartowie i Elblagu oraz porty i przystanie
morskie o charakterze lokalnym, jak np. Hel, Wladystawowo, Jastarnia [23]. Zgodnie z
ustawa o portach 1 przystaniach morskich, gdy méwi si¢ o polskich portach, rozumie si¢
zespot portdw w Szczecinie-Swinoujsciu oraz porty w Gdansku i Gdyni [24].

2. AKTYWNOSC INWESTYCYJNA W OTOCZENIU PORTOW POLSKICH

W 2009 r. w czasie gdy trzy czwarte portéw informowato o zmniejszeniu podazy
fadunkow, z ponad 50 zarzadow najwigkszych portéw battyckich 8% zdecydowato si¢ na
znaczne zwigkszenie wydatkéw inwestycyjnych, 25% informowalo, ze w 2010 r. zwigkszy
inwestycje w terminalach, 49%, ze utrzyma je na tym samym poziomie, jedynie 18%
zglaszato, ze zmniejszy wydatki inwestycyjne [3]. W potowie 2010 r. gdy trzy czwarte
portdow odnotowato znaczne zwigkszenie podazy tadunkow porty postanowily zwigkszyc
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aktywno$¢ inwestycyjna. 10% zarzadow portoéw planowato znacznie zwigkszy¢ inwestycje w
poréownaniu do poprzedniego roku, 45% zglaszalo, ze inwestycje beda wigksze niz w 2009 r.,
a 35% informowato, Ze utrzyma wydatki na tym samy poziomie [4].

Tylko 10% zarzadow portéw na Baltyku zamierzato zmniejszy¢ naktady inwestycyjne.
Najwigksza aktywno$¢ inwestycyjna w 2011 r. zglaszaly porty Baltyku Wschodniego,
bowiem 67% informowato, ze zwigkszy naklady inwestycyjne, a 33%, Ze utrzyma je na tym
samym poziomie. Zarzady portdw dzialajace u potnocnych wybrzezy Baltyku zamierzaty
zwigkszy¢ wydatki na nowe obiekty znacznie (12%) lub w sposdb umiarkowany (42%) albo
utrzyma¢ je na takim samym poziomie jak w 2010 r. (35%). Jedynie 12% zamierzato
zmniejszy¢ inwestycje. 50% portow potozonych na potudniu Baltyku planowato zwigkszy¢
lub znacznie zwigkszy¢ naktady inwestycyjne, 36% prognozowato wydatki na takim samym
poziomie, a jedynie 14% zamierzato zmniejszy¢ poziom inwestycji [4].

Wiele inwestycji ukierunkowanych jest na rozwoj powiazan komodalnych. Wiele
inwestycji wykonywanych jest z wlasnych $rodkéw zarzadéw portow. Niektore z nich
realizowane sa wspodlnie przy wsparciu finansowym z Unii Europejskiej. Na przyktad porty
Goeteborg, Arhus oraz Tallin otrzymaly 24,8 miln euro wsparcia na wspélny projekt, ktory
ma usprawni¢ transport morski w Regionie Morza Baltyckiego. Inwestycje w Goeteborgu o
warto$ci 11,5 mln euro maja wyeliminowa¢ waskie gardta w infrastrukturze portu. Projekt
jest elementem strategii Komisji Unii Europejskiej rozwoju europejskich sieci transportowych
(Trans-European Transport Network - TEN-T). Realizacja projektu skoncentrowana jest na
rozwo0j oszczgdnego, ekologicznego transportu w krajach Skandynawskich i potudniowego
Battyku. Inwestycje w portach Goeteborg i Arhus maja przyczynié sie do ich przeksztatcenia
w porty transshipmentowe dla catego Morza Baltyckiego [8]. W wyniku inwestycji potozone
w Ciesninach Dunskich porty te maja sta¢ si¢ baltyckimi hubami, ktore przejma czesc
tadunkow przetadowywanych w terminalach Hamburga i1 Rotterdamu.

Z przeprowadzonej analizy rynku inwestycji logistycznych w portach Regionu Morza
Battyckiego wynika, ze wszystkie nadmorskie regiony (np. Okreg Leningradzki,
Wojewodztwo Zachodniopomorskie, Meklemburgia-Pomorze Zachodnie) i miasta (np. Tallin,
Klajpeda, Vetspils, Lubeka) [1] i porty (np. Sztokholm, Kopenhaga-Malmo, Gdynia, Rostok)
[20] podejmuja dziatania zmierzajace do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej portow na
rynku migdzynarodowym poprzez rozwoj funkcji logistycznych [18].0dbywa sig to zar6wno
poprzez inwestycje infrastrukturalne wewnatrz portéw jak i w ich otoczeniu [19]. Do wielu
zadan podchodzi si¢ w sposob kompleksowy, budujac nowe porty (Ust Luga, Terminal LNG
Swinoujscie, Norvikudden w poblizu Nynidshamn i Sztokholmu, Warnemunde) albo catkiem
nowe terminale do obstugi pasazerdéw i tadunkow [21].

W samych portach i w ich poblizu uruchamia si¢ centra logistyczne 1 infrastrukture
ladowa, zwracajac uwage na rozwoj potaczen intermodalnych. Dziatania rozwojowe
wspierane sa przez panstwo (Rostok, Lubeka, Ust Luga, Terminal LNG Swinoujscie) jak i
przez projekty miedzynarodowe i1 fundusze z UE (porty panstw nalezacych do UE) [9].

3. CHARAKTERYSTYKA PORTOW GDANSKA I GDYNI

W polskich portach po okresie recesji w latach 2008-2009 w 2010 roku odnotowano
istotny wzrost przetadunkéw do 62 780 tys. ton i dynamike 29%. W 2011 r. przetadunki
nieznacznie spadly do 62571 tys. ton (zob. tablica 1.). Wedlug danych Zarzadu Morskiego
Portu Gdansk [26] dzigki wysokim przetadunkom paliw (10,4 w 2011 i 14,4 min ton w
2010) oraz drobnicy (odpowiednio 7,3 6,13 min ton) w Gdansku przetadowano w 2010 r.
prawie 27,2 min ton tadunkow (ponad 44% wigcej niz w 2009 r.), a w 2011 r. 25,3 min ton.
W 2010 r. odnotowano w Gdansku chwilowy wzrost przetadunkow wegla z 2,7 min do 3,2
min ton, ale w 2011 r. utrzymat si¢ trwajacy od kilku lat trend spadkowy i w tym roku
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przetadowano jedynie niespetna 1,8 min ton. Coraz wigksza role w portach polskich odgrywa
drobnica. Wzrost podazy drobnicy promowej w terminalu promowym Swinoujécie o 8,3%, z
ponad 5,76 min ton do ponad 6,24 min ton sprawil, ze w zespole portow Szczecin-
Swinoujécie [27] przetadunki wzrosty o ponad 2,5% i osiagnely wielkosé prawie 21,4 min
ton. W Gdyni [25] na wzrost obrotow wptyw miaty obroty drobnicy (wzrost w latach 2009-
2010 z 6,8 do 8,2 mIn ton, a w roku 2011 do okoto 9,6 min ton), co sprawito, ze ogolne
przetadunki w terminalach tego portu w 2011 r. przekroczyty 15,9 min ton.

Tablica 1. Przetladunki w polskich portach w latach 2007-2010 (w tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 Zmiana

2011/
2010

Gdansk 19 826 17781 18863 27182 25306 -6,9%

Szczecin -

Swinoujs’,cie 18 652 19216 16498 20843 21354 2,5%

Gdynia 17 025 15467 13257 14735 15911 8,0%

Razem: 55 503 52464 38618 62760 62571 -0,15%

Roczna zmiana: - -5,48% -7,33% 29,09% - 0,15% -

Zrédto: Zarzady Morskich Portéw Szczecin-Swinoujscie, Gdarisk i Gdynia.

Port Gdansk [26] polozony jest w centralnej czgs$ci poludniowego wybrzeza Morza
Baltyckiego (szer. geograficzna 54°25'N, di. geograficzna 18°39'E) w poludniowej czesci
Zatoki Gdanskiej 1 na zachod od ujscia Wisty. Port dysponuje terenami o powierzchni 653 ha
oraz obejmuje akweny o powierzchni 412,56 ha. Catkowita dtugo$¢ nabrzezy wynosi 21,2
km. Port jest wolny od zalodzenia przez caly rok. Ze wzgledu na potaczenia drogowe,
kolejowe 1 rurociaggowe oraz mozliwo$¢ komunikacji srodladowej z Wista jest waznym
baltyckim weztem komunikacyjnym o znaczeniu migdzynarodowym. Znaczenie to wynika z
usytuowania portu na szlaku Transeuropejskiego Korytarza Transportowego nr VI taczacego
kraje skandynawskie z Potudniowo-Wschodnia Europa i1 dalej z krajami Bliskiego Wschodu.

Dziatalno$¢ eksploatacyjna w Porcie Gdansk prowadzona jest w kilkunastu terminalach
usytuowanych w dwoch obszarach. Port Wewngtrzny obejmuje akweny o glgbokosci 10,2 m 1
terminale rozmieszczone wzdluz Martwej Wisly 1 Kanatu Portowego. Port Pdélnocny z
terminalami masowymi 1 terminalem kontenerowym posiadajace bezposredni dostgp do
Zatoki Gdanskiej o glebokosci 15,0 m. Port Wewngtrzny posiada zdolnosci przetadunkowe
11,5 min t, a Port Potnocny 48,5 min t.

W Porcie Wewnetrznym dziatalno$¢ eksploatacyjna prowadza: terminal kontenerowy,
baza i terminal dla promdéw pasazerskich oraz statkow ro-ro, bazy przetadunku samochodow
osobowych 1 owocow cytrusowych, baza do obstugi siarki oraz innych tadunkéw masowych,
baza przetadunku fosforytow. W porcie wewngtrznym nabrzeza posiadaja wyposazenia, ktore
pozwala na przeladunki drobnicy konwencjonalnej (wyroby hutnicze, sztuki cigzkie 1
ponadgabarytowe) oraz towaréw masowych (zboza, nawozy sztuczne, ruda, wegiel).

Port Péinocny posiada pirsy i1 nabrzeza wyprowadzone bezposrednio na wody Zatoki
Gdanskiej, co umozliwia obstuge wszystkich statkow wchodzacych przez Cie$niny Dunskie
na Battyk. W porcie zewngtrznym znajduja si¢ terminale przetadunku paliw pltynnych, wegla
oraz gazu ptynnego oraz glgbokowodny terminal kontenerowy DCT.

Port Gdynia [25] usytuowany jest w zachodniej czgSci Zatoki Gdanskiej (szerokosé
geograficzna 54°32' N, dtugos¢ geograficzna 18°34' E). Catkowita powierzchnia portu wynosi
755,4 hektara, w tym 492,6 powierzchni ladowej. Reda i port ostonigte sa od pdinocy przez
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Potwysep Helski, ktory stanowi naturalna ochrong od wiatréw zachodnich 1 pdnocnych.
Port dostepny jest dla zeglugi przez caty rok. Port chroniony jest przez zewngtrzny falochron
o dhugosci 2,5 km. Wejscie do portu jest o szerokosci 150 m 1 glebokosci 13,5 m.

Port Gdynia jest portem niezamarzajacym. Nie wystepuja w nim ptywy. Podczas
silnych wiatréw zachodnich poziom wody w basenach portowych moze wzrosna¢ do 60 cm, a
podczas silnych wiatréw wschodnich opas¢ do 60 cm. w Porcie Gdynia catkowita dlugos¢
nabrzezy wynosi 17 700 metréw, z ktorych nabrzeza eksploatacyjne pozwalajace na
wykonywanie operacji przeladunkowych maja dlugosé 11 000 m. Dla statkow
przekraczajacych 60 metrow diugosci pilotaz jest obowiazkowy. Statki o dlugosci wigkszej
niz 90 m oraz jednostki z tadunkami niebezpiecznymi przekraczajacych 70 m dlugos$ci musza
poruszac si¢ po porcie z holownikami. Jednostki dluzsze niz 40 m zobowiazane sa korzysta¢
z pomocy cumownikow portowych. Na terenie Baltyckiego Terminalu Kontenerowego jest
Graniczny Punkt Kontroli Weterynaryjnej. Wszystkie terminale w porcie oraz stuzby Portu
Gdynia pracuja 24 godziny na dobg w systemie 3 zmianowym.

4. DZIALANIA ORGANIZACYJINE | MARKETINGOWE ADMINISTRACJI PORTOW |
ZARZADOW TERMINALI GDANSKA I GDYNI

Nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na ustawowe rozdzielenie funkcji administracyjnej od
dziatan  eksploatacyjnych  szereg dziatlan  organizacyjnych, marketingowych i
infrastrukturalnych zarzady terminali podejmuja samodzielnie podporzadkowujac je
zmieniajacym si¢ wymaganiom rynku.

Punktem zwrotnym w dziatalno$ci organizacyjnej zarzadow portdw byta decyzja o
prywatyzacji spolek eksploatacyjnych. W jej efekcie w Gdyni sprywatyzowano spoétki
eksploatacyjne: Baltycki Terminal Kontenerowy, Baltycki Terminal Zbozowy, PZT Trans-
Port, a w 2011 r. Morski Terminal Masowy Gdynia oraz WUZ — Przedsiebiorstwo Ushig
Zeglugowych i Portowych Gdynia. Do najwazniejszej prywatyzacji w Gdansku nalezy
sprzedaz Portu Péinocnego. W maju 2010 r. zawarto trojstronng umowe spotek ( ZMPG SA -
Port Potnocny - Rudoport) z Sea Invest i Arcelor Mittal w celu utworzenia w Gdansku
Terminalu Suchych Ladunkéw Masowych [25].

Duze znaczenie maja inwestycje $wiatowych operatorow terminali i grup kapitalowych w
Gdyni 1 Gdansku. Przelomowe znaczenie mialo nabycie Baltyckiego Terminalu
Kontenerowego (BCT - Baltic Container Terminal) przez migdzynarodowa korporacje
ICTSI, z siedziba na Filipinach [5]. ICTSI zarzadza ponad dwudziestoma terminalami
kontenerowymi w 11 krajach osiagajac przetadunki w wysokosci 4,2 mln TEU w 2010 r. W
latach 2003-2007 BCT podwoit przetadunki do granicy 500 tys. TEU (494 tys. TEU w 2007
r., 362 ty. TEU w 2011). Dzi$ Baltycki Terminal Kontenerowy (BCT — Baltic Container
Terminal) dysponuje nabrzezem przetadunkowym (Nabrzeze Helskie I) o dlugosci 800 m 1
glebokosci konstrukcyjnej 13m 1 moze przyjmowac jednostki o zanurzeniu do 11,5 m. BCT
dysponuje sze$cioma suwnicami nabrzezowymi STS, w tym dwiema typu post panamax
(wymiary statku postpanamax: dtugosé¢ - 294,1 m, szerokos¢ - 32,3 m, zanurzenie - 12,0 m).,
18 suwnicami placowymi RTG, 2 suwnicami kolejowymi RMG oraz drobniejszym sprzg¢tem
przetadunkowym. Jedno stanowisko pozwala na obstuge statkéw w systemie ro-ro (roll on-
roll off). Rekordowe mozliwosci przetadunku w systemie lo-lo osiagnigto przy obstudze MSC
Aniello, ktéry zostat roztadowany 1 zaladowany w $rednim tempie 96,9 ruchow na godzine.
Operacje przetadunku 2 464 kontenerow wykonano w 26 godzin [16]. W tym przypadku
uzyskano rekord w przetadunku jednego ganku, podczas o$miu godzin zmiany roboczej —
przetadowano 294 kontenery. Aktualny potencjal przetadunkowy okresla si¢ na 750 tys. TEU.

Istotng rolg¢ w utrzymaniu przewagi konkurencyjnej na Baltyku maja nowe inwestycje w
portach Zatoki Gdanskiej. W 2006 r. uruchomiony zostal Gdynia Container Terminal S.A.
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(GCT) [10]. Inwestorem jest Hutchison Port Holdings (HPH), ktéry zbudowat terminal
kontenerowy na terenie o tacznej powierzchni 18,6 ha z linia brzegowa o dtugosci 625 m.
Tereny 1 infrastruktura terminalu znajduja si¢ przy Nabrzezu Butgarskim o dlugosci 450 m,
do obstlugi przetadunkéw kontenerow wykorzystuje si¢ 366 m nabrzeza eksploatacyjnego.
Kontenery mozna sktadowa¢ na placach kontenerowych o powierzchni 6,9 ha, na ktérych
znajduja si¢ 192 miejsca skladowania i podiaczenia dla konteneréw chtodniczych oraz
wydzielone stanowiska dla kontenerow z tadunkami niebezpiecznymi. GCT posiada terminal
kolejowy z 4 torami, ktéry umozliwia dostawy konteneréw do i z Terminalu pociagami
blokowymi. Istnieje rowniez mozliwos¢ obstugi konteneréw cigzkich majacych ograniczenia
w transporcie drogowym. Obecnie obok kontenerow w GCT przetadowuje si¢ réwniez
fadunki ponadgabarytowe, jak elektrownie wiatrowe.

Przetlomowe znaczenie dla portu gdanskiego miata budowa nowego terminalu
kontenerowego pozwalajacego na obstuge najwigkszych statkow wchodzacych na Baltyk.
Jest to pierwszy terminal w basenie Morza Baltyckiego zdolny do obstugi statkow klasy post-
panamax. Terminal kontenerowy DCT (Deepwater Container Terminal) Gdansk [7]
dysponuje powierzchnia 44 ha (w tym 5 hektaréw utwardzonych placow sktadowych) oraz
nabrzezem o dlugos$ci eksploatacyjnej 650 m, przy ktérym moga by¢ obstugiwane statki o
zanurzeniu 14,2 m. Do roztadunku i zatadunku statkoéw w systemie lo-lo do dyspozycji jest 5
suwnic nabrzezoweych post-Panamax o no$nosci 58 t. Jedno ze stanowisk jest wyposazone w
rampg ro-fo o szerokosci 40 m, co umozliwia rozladunek w systemie tocznym (samochody
cigzarowe i osobowe). W koncu 2007 r. zakonczono pierwszy etap budowy terminalu, w
wyniku czego uzyskal on roczng zdolnos$¢ przetadunkowsa 500 tys. TEU. W wyniku montazu
nowych suwnic w 2011 r. w 2011 r. terminal osiagnat potencjal przetadunkowy 1 min TEU.
W 2010 r. terminal obshuzyt juz okoto 452 tys. TEU, a w 2011 r. przetadowujac okoto 635
tys. TEU zwigkszyl przetadunki o 40%.

Na terenie terminalu jest magazyn 7 200 m? z ruchomymi rampami przetadunkowymi.
32 gtowne pola sktadowe kontenerdw pozwalaja na sktadowanie 18 000 TEU kontenerdw.
Terminal posiada 336 stanowisk dla kontenerow chtodniczych. Do wykonania operacji
transportowych na placu sktadowym uzywane sa samojezdne suwnice placowe (8 suwnic
40,6 t) oraz reach-stackers (3 pojazdy 32 t). Terminal dysponuje infrastruktura drogowa oraz
bocznica kolejowa, kolejowy punkt zdawczo odbiorczy o 2x1 000 m catkowitej dtugosci
torow (dtugosci operacyjnej 2 x 620 m). W wyniku dalszej rozbudowy, terminal ma osiagnaé
roczng zdolno$¢ przetadunkowa 2 min TEU. Obstuga odbywa si¢ z zastosowaniem
nowoczesnego systemu komputerowego zgodnego z EDI. Od stycznia 2010 roku DCT
obsluguje regularny serwis oceaniczny AE10 armatora Maersk Line. DCT Gdansk jest spotka
zarejestrowana w Polsce, bedaca w wigkszosci wtasnoscig GIF II (Global Infrastructure Fund
II), specjalnego funduszu zarzadzanego przez Macquarie Group of Companies z siedziba
glowna w Australii.

Waznym przedsigwzigciem w Gdansku je podjecie w koncu pazdziernika 2010 roku
decyzji przez Malteurop Polska i Copenhagen Merchants o zawarciu porozumienia o
utworzeniu GBT (Gdansk Bulk Terminal) Gdanskiego Terminala Masowego. Malteurop jest
najwigkszym producentem stodu na $wiecie. W 12 krajach Europy, Ameryki Poinocnej oraz
Azji ma 23 fabryki w ktorych wytwarza ponad 2,2 miliona ton stodu rocznie [26].

Z marketingowego punktu widzenia, dzigki podjetym przedsigwzigciom porty umocnity
powiazania z wiodacymi portami oceanicznymi Morza Potnocnego 1 z globalnym rynkiem
transportowym (w tym Dalekowschodnim). Porty Zatoki Gdanskiej sa dobrze usytuowane w
morsko-ladowych tancuchach transportowych taczacych Europe Srodkowa (w tym Polske)
poprzez VI Transeuropejski Korytarz Transportowy.
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5. INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE ZARZADOW PORTOW GDANSKA I
GDYNI

W latach 2003-2011 w usprawnienie komunikacji od strony ladu, w nowe ulice i
potaczenia z obwodnica Trojmiasta port, miasto i GDDKIiA zainwestowaty ponad 800 min zt.
Przebudowa Falochronu Gtownego w Gdyni wraz z modernizacja systemu nawigacyjnego
oraz poglebienie kanatu portowego kosztowaty okoto 180 miln zt. Do 2014 r. powstana nowe
inwestycje o warto$ci ponad 450 mln zH[ 17].

Do najwazniejszych inwestycji ostatniego 10-lecia nalezy budowa terminala promowego i
podnoszonej rampy do obstugi promow, dzigki czemu samochody moga wjezdzaé
bezposrednio na goérny poklad tadunkowy. Istotna inwestycja byla budowa nowoczesnej
rampy ro-ro w terminalu drobnicowym, co pozwolito na wprowadzenie w relacji z portami
finskimi statkow najnowszej generacji. W wyniku tego czas obstugi jednostek typu ro-ro i ro-
pax skrocono do jednej zmiany (okoto 4 godz)[12].

Wazna dla Gdyni 1 portu byta budowa drugiej nitki drég dojazdowych do portu, ulicy
Wisniewskiego i ulicy Polskiej. W efekcie zbudowano bezkolizyjne potaczenia duzej czesci
portu ze zmodernizowana Trasa Kwiatkowskiego 1 obwodnica Trdjmiasta prowadzaca do
autostrady Al. Prestizowo wazna inwestycja dla Gdyni 1 portu jest przebudowa Nabrzeza
Pomorskiego przy Skwerze Kosciuszki poniewaz tu skupia si¢ latem ruch turystow z Polski 1
zagranicy, tu odbywaja wszystkie wazniejsze imprezy migdzynarodowe, jak zloty zaglowcow
[13].

Rys. 1. Projekt ,,Przebudowa Kanalu Potowego w Porcie Gdynia”
Zrodlo: Zarzad Morskiego Portu Gdynia

Wsrod wazniejszych inwestycji zrealizowanych przez ZMPG naleza: przebudowa
infrastruktury dostgpu drogowego i1 kolejowego do wschodniej czesci Portu Gdynia,
przebudowa Kanalu Portowego w Porcie Gdynia, budowa Infrastruktury Centrum
Logistycznego w Porcie Gdynia, rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkow ro-ro
z dostgpem drogowym 1 kolejowym w Porcie Gdynia, a takze zagospodarowanie rejonu
Nabrzeza Bulgarskiego w Porcie Gdynia. Port Gdynia aktywnie uczestniczymy w realizacji
projektow finansowanych ze §rodkéw Unii Europejskiej. Od kilku lat w ramach Baltic Cruise
Project uczestniczy w  promocji  regionu Morza Baltyckiego ws$réd armatoréw i
touroperatorow.

Wazny przedsigwzigciem jest udzial w pracach nad projektem Autostrada Morska Gdynia
— Karlskrona. Nowym jakosciowo projektem jest SoNorA realizowany w ramach Programu
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dla Europy Srodkowej 2007-2013 z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Jest on
kontynuacja dziatan przeprowadzanych w ramach zakonczonego w kwietniu 2008 roku
projektu AB Landbridge i ma za zadanie rozwinigcie wigzi gospodarczych migdzy Battykiem
I Adriatykiem [14]. Przed dwoma miesiacami Komisja Europejska zaakceptowala plan
rozbudowy potaczenia kolejowego z Gdyni do Wenecji. Za 95,28 min zt wykonywana jest
inwestycja ,,Przebudowa Kanatu Portowego w Porcie Gdynia”. Jest ona wspotfinansowana w
wysokosci 53,73 mln zt przez Uni¢ Europejska ze $srodkow Funduszu Spédjnosci. Pozostata
cze$¢ naktadow pokryje z wlasnych funduszy Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. [13].

W Gdansku inwestycja decydujaca o uzyskaniu istotnej przewagi konkurencyjnej na
Baltyku byta budowa wspomnianego Deepwater Container Terminal za 80 miln dolaréow [7].
W styczniu 2010 r. uruchomiono tu nowy Graniczny Posterunek Kontroli Weterynaryjnej
(GPKW) w Porcie Gdansk. Celowo zostal on usytuowany w sasiedztwie glgbokowodnego
terminala kontenerowego DCT Gdansk (dodatkowo Gdanski GPKW dziala na Nabrzezu
Wislanym). Chodzito o poprawienie jako$ci, usprawnienie i przyspieszenie ustug kontroli
weterynaryjnej tadunkow prowadzonych na granicy Unii Europejskiej. GPKW w Porcie
Poélnocnym wpisany jest do wykazu granicznych posterunkéw kontroli weterynaryjnej UE.
Powierzchnie przeznaczone do przeprowadzania inspekcji weterynaryjnych sa dwukrotnie
wigksze, a place manewrowe i postojowe trzykrotnie wigksze niz na posterunku na Nabrzezu
Wislanym. W celu usprawnienia obstugi towarow utworzono wyodrgbnione, podwdjne
stanowiska do kontroli produktéw zywnosciowych i niezywnosciowych.

Niebagatelne znaczenie ma rowniez zbudowany za 36,7 min zt pasazersko-towarowy
terminal promowy o lacznej powierzchni 72 000 m’ usytuowany na Nabrzezu Obroncow
Westerplatte [26]. Infrastruktura terminalu przeznaczona jest do rownoleglej obstugi statkow
o dlugosci do 200 m przy trzech stanowiskach z rampami ro-ro, przeznaczonymi dla
jednostek ro-ro, proméw oraz statkow pasazerskich. Stanowiska nr 1 i nr 2 moga przyjmowac
statki 0 maksymalnym zanurzeniu 8,1 m, a przy stanowisku nr 3 moga cumowac¢ jednostki o
maksymalnym zanurzeniu 9,3 m. Przy stanowiskach znajduja si¢ dwie ptywajace rampy ro-
ro, o dopuszczalnym obcigzeniu 80 ton, kazda na pontonie o dtugosci 35 m 1 szerokosci 21 m
oraz jedna stala rampa uchylna o dopuszczalnym obciazeniu 40,7 ton. Place postojowe o
powierzchni 10 700 m? mogace pomiescié¢ jednorazowo 375 samochoddw osobowych lub 125
samochodow cigzarowych, 12 autokaréw, 20 sktadow pociagdéw drogowych. W terminalu sa
place manewrowo-sktadowe o powierzchni 19900 m?, na ktérych moze parkowaé
jednorazowo od 500 do 1 100 samochodow osobowych lub 140 do 360 naczep. Terminal
posiada magazyn o powierzchni 8 000 m®. Do obstugi celnej i granicznej wydzielono szesé
stanowisk dla pojazdéw samochodowych. Sze$¢ stanowisk odprawy pasazerskiej (obstuga
zgodna z wymogami uktadu z Schengen) znajduje si¢ w dworcu pasazerskim o facznej
powierzchni 2 050 m?. Terminal ma dobre polaczenie drogowe z droga krajowa S7 poprzez
most wantowy oraz polaczenie z siecia kolejowa poprzez uklad torowy prowadzacy do
magazynu oraz rampy kolejowej, przy ktorej mozna obstugiwac sktad o dtugosci 170 m.

W Gdansku migdzy innymi za ponad 14 mln zbudowano infrastruktur¢ dostgpu do
rejonu Nabrzeza Przemystowego, a za 28,7 min zt do Wolnego Obszaru Celnego. Za 91 min
zt zostanie zmodernizowane wej$cie do portu wewngtrznego w Gdansku wraz z jego
poszerzeniem, a za 163,5 mln budowa toru wodnego na Martwej Wisle 1 przebudowa 3
zdekapitalizowanych nabrzezy. Projekty wspotfinansowane sa przez Unig Europejska ze
srodkéw Funduszu Spdjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko,
priorytet VII. Transport przyjazny $rodowisku, dziatanie 7.2. Rozwdj transportu morskiego.
Celem dziatania jest zwigkszenie konkurencyjnosci polskich portéw morskich w regionie
Morza Battyckiego [15].
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6. PLANOWANE CENTRA LOGISTYCZNE W PORTACH GDYNI I GDANSKA

W portach polskich zarzady staraja si¢ nadazy¢ za trendami §wiatowymi i zmianami w
infrastrukturze portowe;j i logistycznej w Regionie Battyckim. Doskonalona jest infrastruktura
drogowa, modernizowane sa nabrzeza i drogi wodne, wymienia si¢ wyposazenie terminali
przetadunkowych, unowoczesnia si¢ dotychczas funkcjonujace i planuje si¢ nowe terminale.
Kazdy z zarzadéw portéw zaplanowat juz na swoim terenie centrum logistyczne.

Gdynskie Centrum Dystrybucyjno Logistyczne zaplanowano w sasiedztwie Battyckiego
Terminalu Kontenerowego, Gdynia Container Terminal oraz Terminalu Promowego
obslugujacego (m. in. za pomoca dwupoziomowej rampy) potaczenie promowe Steny Line
Gdyni z Karlskrona [11]. Usytuowane po zachodnie stronie Estakady Kwiatkowskiego,
centrum sasiaduje z centrum dystrybucji samochodéw o zdolnosci obstugi okoto 30 tys.
pojazdow rocznie oraz licznymi mniejszymi firmami dystrybucyjnymi. Natomiast na
ponocny zachdd od centrum, na terenie o powierzchni 7 ha zbudowane zostato Trefl
Logistic Center (TCL) - inwestycja firmy Trefl SA. W kwietniu 2008 r. zostat uruchomiony
depot, na ktorym obecnie sktaduje si¢ okoto 200 konteneréw. Obecnie trwaja przygotowania
do budowy magazyndéw o powierzchni 2,5 tys. m?. Na dziatalno§é logistyczna i dystrybucyjna
w ramach centrum logistycznego zarzad gdynskiego portu zarezerwowat 30 ha. Pierwsze
inwestycje przynosza juz efekty. Zbudowano i zagospodarowano juz pierwszy magazyn
logistyczny (firmy Terramar i Morska Agencja Gdynia) i pozyskano pierwszych inwestorow
(Rolls Royce). Z chwila zakonczenia budowy autostrady Al i potaczenia Trasy
Kwiatkowskiego z obwodnica Trojmiasta, gdynskie centrum logistyczne ma szanse stac si¢
jednym z wazniejszych ogniw krajowego systemu logistycznego. Jego pozycje moze
wzmocni¢ uruchomienie w Gdyni lotniska cywilnego z terminalem cargo i miejscami do
obstugi ,,general avition” [13].

Centrum Logistyczno-Dystrybucyjne w Gdansku usytuowane zostanie na powierzchni
ponad 130 ha. Formalna decyzja o lokalizacji centrum logistycznego w porcie gdanskim
zapadla w styczniu 2005 r. W Urzedzie Miasta Gdanska podpisane zostato trdjstronne
porozumienie o wspoOtpracy dotyczace projektu 1 budowy centrum logistyczno-
dystrybucyjnego w Porcie Potnocnym. Obok prezesa portu i prezydenta miasta list intencyjny
podpisat prezes Deepwater Container Terminal (DCT) Gdansk SA. Powierzchnia centrum
bedzie kilkakrotnie wigksza od projektowanego terminalu kontenerowego dla ktorego
zarezerwowano 32 ha. Gdanskie centrum logistyczne ma stanowi¢ zaplecze terminalu
kontenerowego i ro-ro. Terminal DCT ma w perspektywie sta¢ si¢ hubem o zdolnosci
przetadunkowej 2 mln TEU [7]. W chwili tworzenia planowano, ze Centrum Logistyczno-
Dystrybucyjne w Gdansku bgdzie miato do dyspozycji ok. 134 ha. Na obszarze tym (ktorego
wlascicielem jest obecnie Gdansk) lub jego czgs$ci ustanowiona zostanie specjalna strefa
ekonomiczna w rozumieniu ustawy z 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach
ekonomicznych. Przetarg na budowe Pomorskiego Centrum Logistycznego wygrala w
grudniu 2010 r. australijska grupa inwestycyjna Goodman. Jest to najwigksza grupa dziatajaca
w branzy nieruchomosci przemystowych notowana na australijskiej gieldzie ASX oraz jedna
z najwigkszych grup nieruchomosci przemystowych na $wiecie. Grupa Goodman jest
wlascicielem, deweloperem 1 zarzadzajacym powierzchniami przemystowymi 1 biznesowymi
na catym $wiecie. W 11 krajach Europy firma wybudowata 86 obiektow logistycznych oraz 6
parkow biznesowych. Wedtug informacji inwestora centrum begdzie dysponowato 500 000
m2 powierzchni magazynowej usytuowanej w poblizu terminala kontenerowego DCT
Gdansk. Partnerem projektu jest InvestGDA. Goodman oszacowal wartos¢ inwestycji na 300
milionéw euro.

O atrakcyjnosci morsko-ladowych centréw logistycznych decyduje nie tylko ich
usytuowanie w portach ale przede wszystkim ich potozenie w droznych korytarzach
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transportowych. Jeszcze wazniejszym czynnikiem decydujacym o istotnej roli ladowo-
morskich centréw logistycznych w zwigkszenia aktywnosci polskich portow i przewoznikow
morskich w zintegrowanych tancuchach transportowych w ramach morsko-ladowych
tancuchow dostaw jest rozwinigcie w centrach logistycznych funkcji produkcyjnych i
ustugowych oraz innych dziatan niezbednych do generowania tadunkéw zaréwno w Kierunku
potaczen ladowych jak i morskich.

7. PODSUMOWANIE

Porty Zatoki Gdanskiej stanowig istotny element polskich i regionalnych (Region Morza
Baltyckiego) ladowo-morskich korytarzy transportowych. Porty w Gdansku i Gdyni stanowia
istotne punkty w destynacjach morskich Unii Europejskiej taczac krajowy system logistyczny
z rynkami migdzynarodowymi, w tym z rynkami panstw skandynawskich 1 Rosji. Rozwoj
autostrad morskich w Unii Europejskiej bedzie sprzyjal zwigkszeniu aktywnosci Gdyni i
Gdanska w polskim i migdzynarodowym systemie transportowym i jego powiazaniu z
systemem logistycznym Polski.

Uruchomienie do Gdanska oceanicznych potaczen z rynkami Dalekiego Wschodu stanowi
istotna szans¢ marketingowa wilaczenia polskiego systemu transportowego do globalnej sieci
logistycznej. Inwestycje infrastrukturalne ze $rodkéw Unii Europejskiej oraz dziatania
marketingowe zarzadow terminali sprzyjaja wzrostowi pozycji konkurencyjnej portow
Gdanska 1 Gdyni.

W planowanych centrach szczegélnie preferowane powinno by¢ rozwijanie funkcji
produkcyjnych. Centra logistyczne w portach powinny by¢ rozwijane nie jako samodzielne
organizacje, ale jako czesdci krajowych i regionalnych klastréw logistycznych powiazanych
Z sieciami logistycznymi Regionu Battyckiego i Europy Srodkowo-wschodniej. Efektem
powinno by¢ zwigkszenie podazy towarow w terminalach kontenerowych i drobnicowych i

promowych.
LITERATURA

[1] AS Tallinna Sadam, Consolidated Annual Report for the Financial Year Ended 31
December 2010, AS Tallinna Sadam, Tallinn 2011, s. 12.

[2] Baltic maritime transport, “Baltic Transport Journal” no 1/2010, s. 16-18.

[3] Baltic Port Barometer 2009, University of Turku, Turku 20009, s. 8.

[4] Baltic Port Barometer 2010. Port development in the Baltic Sea Region. Views of the
Baltic ports for the year 2011, Centre for Maritime Studies, University of Turku,
September 2010, s. 7.

[5]1 Battycki Terminal Kontenerowy (BCT), http://www.bct.gdynia.pl, 2011-10-17.

[6] Battycki Terminal Zbozowy sp.z.0.0. W Gdyni,
http://www.port.gdynia.pl/pl/oporcie/terminale/142-btz, 2011-10-17.

[71 DCT Gdansk , http://www.dctgdansk.pl,

[8] EU funding ports in Gothenburg, Arhus and Tallinn, World Port Development,
http://www.worldportdevelopment.com/index.php?option=com_content&view=article&
1d=418%3Aeu-funding-ports-in-gothenburg-arhus-and-tallinn&Iltemid=434,2011-03-01.

[91 Germany’s Seaports 2011, Association of German Seaport Operators, Germany Trade
& Invest, Berlin 2011

[10] Gdynia Container Terminal, http://www.gct.pl, 2011-10-17.

[11] Grzybowski M.: Port morski — budowanie marki firmy na rynku globalnym B2B (na
przyktadzie portu w Gdyni) [w:] Marketing Przysztosci. Trendy, Strategie, Instrumenty.
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 511. Ekonomiczne Problemy Ustug

Logistyka 2/2012

651



http://www.dctgdansk.pl/

652

[12]

[13]
[14]
[15]
[16]

[17]

[18]
[19]
[20]
[21]
[22]
[23]

[24]

[25]
[26]

[27]

Logistyka — nauka

nr 26. Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2008. ISSN 1640-6818 [ISSN 1896-382X], s.
63-70.

Grzybowski M.: Finnlines Launches New Ferry Routes, WEEKLY NEWSMAGAZINE, “The
Warsaw Voice”, 2009-07-21, s. 18.

Grzybowski M.: Port Gdynia w 2011 r. Inwestycje, prywatyzacja, duze przetadunki.
,Polska Gazeta Transportowa”. 22 lutego 2012, nr 8, s. 3.

Grzybowski M.: Projekt South - North Axis. ,,Nadmorski Przeglad Gospodarczy” nr 6
(96) 2009, s. 6.

Modernizacja wejscia do portu wewnetrznego (w Gdansku) etap i przebudowa
falochronu wschodniego, http://www.umgdy.gov.pl/pium/, 2011-10-18.

Grzybowski M.: Kurs na intermodal, BCT w Gdyni, ,, Polska Gazeta Transportowa”.

29 lutego 2012, nr 9, s. 3.

Port Gdynia - 10 lat inwestycji i rozwoju, Z Januszem Jarosinskim, prezesem Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia rozmawia Marek Grzybowski, ,,Nadmorski Przeglad
Gospodarczy” 6 (96) 2009, s. 9

Port of Klajpeda, Activities of 2010,
http://www.portofklaipeda.lt/en.php/urgencies/activities_of 2010/12489, 2011-03-10.].
Port of Stockholm, http://www.stockholmshamnar.se/en/For-Customers/, 2011-08-18.
Rail Services, Port of Gothenburg, February 2011, s. 9-15.

Russia: Ust Luga Dredging Project Brings Economic Benefits,
http://www.dredgingtoday.com/2011/04/13/russia-ust-luga-dredging-project-brings-
economic-benefits/, 2011-05-20

Sarkijarvi J., Baltic Port Market Overview. Centre for Maritime Studies, University of
Turku, Baltic Ro-Ro and Ferry Conference, 04.11.2009, Gdynia, s. 4-7

Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku, zalacznik do uchwaty nr 292/2007
Rady Ministréw z dnia 13 listopada 2007 r

USTAWA z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz.U. z 2002 r.
Nr 110, poz. 967, Nr 166, poz.1361, Nr 200, poz. 1683, z 2004 r. Nr 169, poz. 1766,
art.2.

Zarzqd Morskiego Portu Gdynia, http://lwww.port.gdynia.pl/pl/oporcie/statystyki. 2011-
10-17.

Zarzqd Morskiego Portu Gdansk, http://lwww.portgdansk.pl/o-porcie/statystyki-
przeladunkow. 2011-10-17.

Zarzad Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie,
http://www.port.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=436:0br
oty-wedsug-grup-towarowych&catid=80:przesadunki-w-roku-2010&Itemid=104. 2011-
10-17.

DEVELOPMENT STRATEGIES POLISH PORTS IN A COMPETITIVE
ENVIRONMENT IN THE BALTIC SEA REGION. CASE STUDIES IN

GDANSK AND GDYNIA

Abstract

The article presents development strategies of the Polish ports of Gdynia and Gdansk. It focuses
on pointing out the main organizational, marketing and infrastructure activities. The competitive
environment of Polish ports is presented, as well as privatization, investment and EU projects
implementation processes are presented. The article includes main conducive activities to
strengthen the competitiveness of the Polish ports. The article includes updated results of recent
studies in the framework of the "Polish model of the logistics system as a way to transport
modality in the European Union".
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