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Gdarsk and Gdynia Seaporis after 25 Years of Economic Transition

Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest okreslenie zmian pozycji konkurencyjnej portdow mor-
skich w Gdansku i Gdyni w okresie transformacji gospodarczej. Za podstawowy wskaznik umozliwia-
jacy oszacowanie tych zmian przyjeto obroty tadunkowe ogotem. Analiza ich struktury pozwolita z ko-
lei wskaza¢ warunki i czynniki zmieniajace pozycje konkurencyjng obu portow. Najwigckszy wpltyw na
wielko$¢ obrotow mialy silnie zmieniajace si¢ przetadunki ropy naftowej, produktéw z ropy naftowej,
wegla 1 koksu oraz kontenerow. Zmiany pozycji obu portow zostaty odniesione do sytuacji gtownych
portéw polskich, battyckich i globalnych oraz, posrednio, do konkurencji ze strony ladowych kom-
ponentow systemu transportowego Polski. Pozycja konkurencyjna wzgledem innych portow zostata
wzmocniona, jednak oba wezty utracily znacza czgs¢ przewagi wobec pozostatych elementow systemu
transporotowego. Zaobserwowane zmiany byly nie tylko efektem restrukturyzacji przemystu, ale takze
reorientacji kierunkéw handlu zagranicznego, naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych, eks-
pansji portow niemieckich na dotychczasowe zaplecze portdw polskich oraz priorytetow w zakresie
rozbudowy sieci drogowej w Polsce. Ponadto dokonano proby zastosowania typologii adaptacji prze-
strzennej przemystu (Stryjakiewicz, 1999) do zmian, jakie zaszty w analizowanych portach w okresie
transformacji gospodarczej. Podmioty dziatajace na ich obszarze podejmowaly dziatania strategiczne
mieszczace si¢ w pigciu kategoriach: redukcji kosztow, relokacji, zmian w systemie zarzadzania, prze-
mian w strukturze przetadunkéw oraz kontaktow z partnerami zagranicznymi.

Abstract: The aim of the paper is to analyse the changes of competitive position of Gdansk and Gdynia
seaports (Baltic Sea, Gulf of Gdansk, Poland) in the period of economic transition. The volume cargo
traffic has been analysed as the basic measure in competitive position. The analysis of the structure of
this cargo traffic has allowed to identify the factors and conditions, which impacted on both seaports
competitive position. Crude oil, oil products, coal and coke as well as containers has been the types
of cargo, which recorded the biggest changes in the volume of handling. The changes in the position
of Gdansk and Gdynia ports have been compared to other Polish, Baltic and global seaports, as well
as to inland components of the Polish transport system. The competitive position of analysed seaports
has been strengthened in comparison to the other ports, but rather weakened as elements of the Polish
transport system. The observed changes were not only the effect of industrial restructuring, but also
the result of reorientation of the foreign trade direction, foreign direct investment inflows, expansion
of German ports hinterland area and the strategic priorities in the construction of Polish road network
process. In the paper the attempt to apply the typology of spatial adaptation of industrial enterprises pre-
sented by Stryjakiewicz (1999), in order to the change the activities of the Gdansk and Gdynia seaports,
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has also been presented. The entities operating in both seaports took actions falling into five strategic
categories: cost reduction, relocation, changes in management system, changes in the structure of cargo
handling and contacts with foreign partners.
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WSTEP

Transport morski pelni funkcje krwiobiegu swiatowej gospodarki. Bez jego intensywnego
rozwoju globalizacja, na obecna skalg, nie bytaby mozliwa. W ciagu czterech ostatnich de-
kad (1971-2011) $wiatowe obroty tadunkéw przewozonych droga morska wzrosty blisko
trzyipotkrotnie, osiggnawszy w 2011 roku wolumen 17,5 mld t (UNCTAD, 2014). Postep
techniczny, szczegolnie w zakresie przewozow kontenerowych, doprowadzit do giebokiego
spadku jednostkowych kosztow transportu. Przecietny koszt transportu dwudziestostopowe-
go kontenera o masie tadunku ponad 20 t, w relacji pomi¢dzy Azja a Europa, jest poréwny-
walny do kosztu przelotu pasazera w klasie ekonomicznej na tej samej trasie (/nternational
Shipping Facts, 2012). Jednostkowe koszty transportu produktow przemystowych staty si¢
wrecz marginalne!, co zdynamizowato ekonomiczne procesy globalizacji. W efekcie tych
zmian wzrosto znaczenie ladowo-morskich tancuchow transportowych, a w szczegdlnosci
portow morskich funkcjonujacych na styku ladu i morza, co powoduje, ze dziatalno$¢ w nich
prowadzona jest bardzo zlozona i réznorodna. Porty poddane s3 silnej presji konkurencyjnej,
ktora dotyczy przede wszystkim sprawnosci procesow integrujacych przewozy z wykorzy-
staniem réznych $rodkéw transportu. Umacnianie pozycji konkurencyjnej wigze si¢ z: me-
chanizacjg pracy w przewozach, przetadunku i magazynowaniu; podniesieniem wydajno$ci
pracy w transporcie; przyspieszeniem i uproszczeniem operacji przetadunkowych; mozli-
wosciami rozszerzenia oferty przewozéw w relacji ,,0d drzwi do drzwi”; skrdéceniem czasu
trwania operacji transportowych i redukcja ich kosztow spotecznych; obnizeniem kosztéw
opakowania przy jednoczesnym zmniejszeniu szkod transportowych; poprawa ciagtosci pro-
cesOw transportowych (Szwankowski, 1998).

Polskie porty morskie, w toku transformacji ustrojowej, zostaly réwniez poddane sil-
nej migdzynarodowej konkurencji. Proces dostosowania si¢ do niej byt szczegdlnie trudny.
Jak zauwaza Plucinski (2013), porty musialy zmierzy¢ si¢ ze znacznie trudniejszymi niz

! Jak podaje IMO (International Shipping Facts, 2012), koszt transportu odtwarzacza CD/DVD, ktorego cena
detaliczna w krajach wysoko rozwinigtych wynosita 200 dol., zamykat si¢ w kwocie 1,50 dol., a 1 kg kawy wartej
15 dol. - 0,15 dol.
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przed 1989 rokiem warunkami pozyskania tadunkéw, zaréwno z zaplecza krajowego, ktore
przestalo mie¢ charakter bezsporny, jak i z zaplecza tranzytowego, jakie stanowity kraje
zrzeszone w Radzie Wzajemnej Pomocy Gospodarczej (RWPQG). Trudnosci te potggowata
takze restrukturyzacja tradycyjnych i waznych dla polskich portéw branz (gérnictwo wegla
kamiennego, hutnictwo), zmiany struktury kierunkowej polskiego handlu zagranicznego,
przemiany struktury wlasno$ciowej, przedmiotowej i podmiotowej dziatalnosci gospodar-
czej oraz stopniowa liberalizacja strony podazowej rynku transportowego.

Celem niniejszego opracowania jest proba odpowiedzi na nastgpujace pytania:

1. Na ile dwom polskim portom — w Gdansku i Gdyni — udato si¢ wzmocni¢ swoja
pozycje konkurencyjng na rynku miedzynarodowych przewozéw morskich w zmiennych
warunkach transformacji gospodarczej??

2. Jakie dzialania podejmowane w wymienionych portach, a takze w ich otoczeniu,
przyczynily si¢ do wzmocnienia lub ostabienia pozycji konkurencyjnej?

3. Na ile dziatalno$¢ obu portéw wpisuje si¢ w procesy adaptacji przestrzenne;j?

W celu rozpatrzenia powyzszych kwestii scharakteryzowano obecna (2014) strukture
organizacyjng i funkcjonalno-przestrzenna portow oraz dokonano analizy zmian wielkosci
obrotow tadunkowych, traktujac je jako podstawowa miar¢ pozycji konkurencyjnej. Porty
konkurencyjne przyciagaja bowiem potoki tadunkowe. Nastgpnie przeanalizowano zmiany
w strukturze przetadowywanych towaréw, co pozwolito na wskazanie warunkow i czynni-
kéw wzmacniajacych lub ostabiajacych pozycje konkurencyjna. Wyrdzniono réwniez naj-
wazniejsze procesy adaptacyjne, jakie zachodzity w obu portach, i dokonano proby przypi-
sania ich do typow strategii zaproponowanych przez Stryjakiewicza (1999).

PODSTAWOWA CHARAKTERYSTYKA PORTOW

Porty w Gdansku i Gdyni funkcjonuja w oparciu o przepisy ustawy o portach i przysta-
niach morskich z 1996 roku, co oznacza, ze sfera zarzadzania jest oddzielona od sfery eks-
ploatacji. W obu portach funkcjonuja podmioty zarzadzajace (zarzady portow), ktdre majg
za zadanie:

— zarzadza¢ gruntami i infrastrukturg portowa,

— prognozowac i programowac rozwoj portow,

— budowaé, modernizowac i utrzymywac infrastrukturg portows,

— pozyskiwaé nieruchomosci na potrzeby rozwoju portow,

— $wiadczy¢ ustugi zwigzane z korzystaniem z infrastruktury portowe;j,

— umozliwia¢ odbior odpadow ze statkow i ich przekazanie do odzysku lub unieszko-
dliwienia.

2 Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto krytykowane zatozenie, Ze transformacja gospodarcza trwa
nadal — nie skonczyta si¢ np. wraz z wejsciem Polski do UE. Dyskusje¢ na ten temat streszcza Plucinski (2013:
27-29). Biorac pod uwage dynamike przemian w funkcjonowaniu portéw, jaka miata miejsce wlasnie w okresie
poakcesyjnym, przyjete podejscie wydaje si¢ uprawnione. Analizg obj¢to lata 1990-2012, cho¢ w przypadku czgsci
wskaznikow nie udato si¢ unikna¢ znacznego skrocenia serii danych z powodu zmian metod ich gromadzenia.
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Wykonanie tych zadan jest mozliwe dzigki finansowaniu z oplat z tytutu umownego
korzystania przez inne podmioty z majatku portdw, optat portowych, przychodéw z ustug
oraz z innych wptywoéw. Uwarunkowania historyczne sprawily, ze sytuacja wlasno$ciowa
gruntow w granicach administracyjnych portow morskich jest ztozona. W przypadku Gdan-
ska w gestii zarzadu portu znajdowato si¢ w 2010 roku jedynie 20% gruntéw. W Gdyni ten
odsetek wynosit 52% (Plucinski, 2013).

Za biezacg dziatalno$¢ eksploatacyjng odpowiadaja poszczegodlne podmioty funkcjonu-
jace na terenach portéw. Ich rozmieszczenie warunkowane jest struktura przestrzenng portu
oraz czynnikami hydrograficznymi. Port w Gdansku sktada si¢ z dwoch wyraznie wyodrgb-
nionych czesci (ryc. 1). Port wewnetrzny potozony jest na obu brzegach Martwej Wisty. Moze
on przyjmowa¢ jednostki o zanurzeniu do 10,20 m i dlugosci 225 m (Neider, 2013). W tej
czesci portu koncentrujg si¢ przetadunki drobnicy — workow, palet, kartondw (m.in. owocow),
kontenerow, ro-ro (m.in. samochoddéw), wyrobow stalowych, sztuk cigzkich, ztomu, produk-
tow drzewnych oraz towarow niebezpiecznych. Przeladowywane sg takze tadunki masowe —
wegiel kamienny, koks, ruda zelaza, kruszywa, nawozy sypkie, oleje jadalne, olej bazowy,
zboze, kukurydza, rzepak, sruta. Towary te obstugiwane sa przede wszystkim przez spotki
Port Gdanski Eksploatacja oraz Gdanski Terminal Kontenerowy. Istnieje réwniez mozliwos¢
obstugi tadunkéw tocznych, ktoéra zapewnia Baza Promowa Polskiej Zeglugi Baltyckiej.

W porcie wewnetrznym dwa podmioty — Chemiki oraz Siark-Port — specjalizuja si¢
w obstudze produktéw chemicznych. Dokonujg réwniez przetadunkéow towardow masowych
suchych i ptynnych, w tym melasy, nawozdéw, kwasow, tugu sodowego, szkta wodnego, kru-
szyw, siarki granulowanej, olejéw opatowych i bazowych, olejow jadalnych. Z kolei Linde
Gaz Polska prowadzi obrot gazami medycznymi i technicznymi. Spektrum dziatalnosci eks-
ploatacyjnej, prowadzonej w porcie wewnetrznym, domykaja trzy spotki — Gdanskie Mtyny,
GBT oraz Malteurop Polska — przetadowujace zboze, $rute oraz stod.

Port zewngtrzny (Port Pétnocny), wybudowany w latach siedemdziesiatych XX wieku,
jest przystosowany do przyjmowania najwigkszych jednostek mogacych ptywaé po Baltyku
— o zanurzeniu do 15 m (Neider, 2013). Ulokowane sa w nim specjalistyczne terminale prze-
tadunku surowcow energetycznych oraz kontenerow. Port Potnocny i Naftoport przetado-
wuja rop¢ naftowa, produkty ropopochodne, oleje opatowe 1 napedowe. Pierwsza ze spotek
specjalizuje si¢ ponadto w obrocie weglem kamiennym. Z kolei Gaspol przetadowuje gaz
ptynny (LPG). Najmtodszym uzytkownikiem portu zewngtrznego jest DCT Gdansk— najdy-
namiczniej rozwijajacy sie terminal kontenerowy na Battyku.

W porcie w Gdyni rowniez zaznacza si¢ do§¢ wyrazny przestrzenny podziat funkcji.
W zachodniej czesci skoncentrowany jest przetadunek drobnicy skonteneryzowanej. Dzia-
falnos¢ te prowadza Baltycki Terminal Kontenerowy oraz Gdynia Container Terminal. Ob-
shuge tadunkow tocznych umozliwia Terminal Promowy. W $srodkowej czesci portu odbywa
si¢ obrot zaréwno drobnica, jak i towarami masowymi. Battycki Terminal Drobnicowy Gdy-
nia przetadowuje wyroby stalowe, chemikalia, sztuki cigzkie, tadunki ponadgabarytowe, me-
tale kolorowe, kontenery oraz tadunki masowe sypkie — m.in. wegiel, koks, srute, biomase,
a takze chemikalia. W tej czgsci odbywa si¢ rowniez przetadunek zbdz (Terminal Zbozowy),
cementu (Aalborg Portland Polska) oraz melasy, olejow roslinnych, woskéw oraz niektérych
paliw (Koole Tankstorage Gdynia).
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Ryc. 1. Podmioty prowadzace dziatalno$¢ przetadunkowa na obszarze Zarzadu Morskiego Portu
Gdansk S.A. w 2014 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A.
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Ryc. 2. Podmioty prowadzace dziatalno$¢ przetadunkowa na obszarze Zarzadu Morskiego Portu Gdy-

nia S.A. w 2014 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.

W zachodniej czesci portu dominujg przetadunki towaréw masowych. Morski Terminal
Masowy Gdynia specjalizuje si¢ w przetadowywaniu wegla oraz koksu, zbdz i pasz, rud,
innych fadunkéw masowych suchych, masowych ptynnych, ropy i przetworéw naftowych.
Glownym obszarem dziatalno$ci Battyckiej Bazy Masowej jest przeladunek chemikaliow
sypkich i ptynnych, w szczegdlnosci nawozow sztucznych. Z kolei Gasten §wiadczy ustugi
przetadunku gazu (LPG)*. Molo Rybackie potozone w potudniowej czesci portu jest w wigk-
szo$ci wlasnoscig Dalmoru — dawnego potentata potowow dalekomorskich i przetworstwa
rybnego (obecnie bedacego czescig Polskiego Holdingu Nieruchomosci). Tereny te, potozo-
ne w bezposrednim sgsiedztwie centrum miasta, przeznaczone sg pod §rodmiejska zabudowe
ustugowo-mieszkaniowa.

Po serii inwestycji infrastrukturalnych oba porty sg obecnie dobrze powigzane trans-
portowo z zapleczem. Ruch z portéw jest wyprowadzony z miast dwujezdniowymi, wysoko
przepustowymi drogami, a obwodnice pozwalajg na szybki dostep do sieci drog krajowych

3 Formuta niniejszego opracowania nie pozwala na bardziej szczegbtowe scharakteryzowanie dziatalno$ci
poszczegdlnych terminali. Doktadniejszy opis sporzadzit Neider (2013).
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i autostrad. Oba porty maja takze dost¢p do linii kolejowych E65/CE65 oraz nr 131, zapew-
niajacych dobre potaczenie z osrodkami centralnej i potudniowej Polski, jak i posrednio,
z sieciami kolejowymi sasiednich krajéw. Ponadto sa one potozone w sasiedztwie portu lot-
niczego w Gdansku.

ZMIANY OBROTOW LADUNKOWYCH OGOLEM

Podstawowa kategoria, powalajaca ocenié pozycje konkurencyjng portow, jest wielkosé
przetadunkoéw. Porty oferujace korzystne warunki w tym zakresie przyciagaja potoki tadun-
kowe. Jako ze wielkos$¢ przewozow jest funkcja dynamiki rozwoju gospodarczego, wolumen
obrotow tadunkowych w portach w Gdansku i Gdyni zmieniat si¢ w zaleznosci od koniunk-
tury gospodarczej. Spadki notowano w okresie szoku transformacyjnego (1990-1992), w na-
stepstwie kryzysu finansowego w Rosji (1998) i ogblnoswiatowego kryzysu gospodarczego
(od 2008). Niemniej w catym okresie 1990-2012 obroty fadunkowe w obu portach rosty
(ryc. 3).

Ryc. 3. Obroty tadunkowe ogotem w portach w Gdansku i Gdyni w latach 1990-2012
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika statystycznego gospodarski morskiej 2013 (2013)

Porownawszy $rednig warto$¢ obrotow z pigciu pierwszych lat (1990-1994) oraz z pig-
ciu ostatnich (2008-2012), odnotowano wzrost dla obu portow tacznie na poziomie 23%.
Pomigdzy portami zaznaczyly si¢ jednak wyrazne roéznice. W przypadku Gdanska wzrost
obrotow tadunkowych wyniost jednie 8%, podczas gdy w przypadku Gdyni — az 59%.

Wzrost obrotéw tadunkowych o 23% dla obu portow mozna uzna¢ za efekt umocnie-
nia pozycji konkurencyjnej w porownaniu z najblizszymi konkurentami — zespolem por-
tow w Szczecinie i Swinoujsciu, ktore odnotowaty nizszy przyrost obrotow fadunkowych
(W Szczecinie nastgpil wreez regres). Jesli jednak spojrzymy na rolg obu portow w gospodarce
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i systemie transportowym Polski, trudno o tak jednoznacznie wnioski. W okresie 19892012
PKB Polski wzrést dwukrotnie (ceny state). Produkcja sprzedana przemystu wzrosta w tym
czasie trzykrotnie. Warto$¢ eksportu i importu wzrosta odpowiednio o$mio- i dziewigcio-
krotnie (Polska 1989-2014, 2014). Cho¢ porownania wprost nie sa mozliwe (inne jednostki
pomiaru), to jednak roéznice pomigdzy dynamikg obrotéw tadunkowych a tempem rozwoju
gospodarczego wskazuja, ze w okresie transformacji gospodarczej coraz wigksza czes¢ dobr
wytworzonych w Polsce lub bedacych przedmiotem obrotu miedzynarodowego omijata pol-
skie porty, w tym Gdansk i Gdyni¢. Zasadniczo byt to efekt przemian strukturalnych, reorien-
tacji kierunkéw handlu zagranicznego oraz naptywu inwestycji zagranicznych. Wazng role
odegrato takze otwarcie granic i stopniowa liberalizacja rynku transportowego. Dotychczas
bezsporne zaplecze polskich portow stato si¢ zapleczem spornym — ekspansj¢ na nim roz-
poczety porty niemieckie, w szczegdlnosci Hamburg i Bremerhaven. Jednym z przyktadow
tej ekspansji jest Polzug Intermodal. To spotka corka Hamburger Hafen und Logistik AG,
obstugujaca kolejowe polaczenia kontenerowe pomigdzy wymienionymi juz dwoma portami
oraz portem w Rotterdamie a zapleczem w Europie Wschodniej. W Polsce, kluczowym ryn-
ku, funkcjonuje osiem terminali, w tym cztery samodzielne (Profil przedsiebiorstwa, 2014).
Ponadto budowg systemu autostrad w Polsce rozpoczeto od wykonania zachodnich odcin-
kéw réwnoleznikowych autostrad A2 i A4, taczacych z granica zachodnia najwazniejsze
osrodki miejskie srodkowej, zachodniej i potudniowej Polski. Biorac pod uwage ich poten-
cjat ludno$ciowy i gospodarczy oraz wzmozone zainteresowanie zagranicznych inwestorow
tymi obszarami (Domanski, 2002), nadanie takich priorytetow mozna uzna¢ za uzasadnione,
cho¢ przyjeta sekwencja rozbudowy przyczynita si¢ niewatpliwie do ostabienia pozycji kon-
kurencyjnej wszystkich portéw i nadmorskich osrodkéw miejskich, w tym Gdanska i Gdyni.

ZMIANY STRUKTURY OBROTOW LADUNKOWYCH

Pomocna w wyjasnieniu przyczyn zmian wolumenu obrotéw tadunkowych jest ana-
liza jego przemian strukturalnych. Z powodu zmian w klasyfikacji tadunkéw mozliwe jest
jedynie przeanalizowanie okresu 2005-2012. W tym czasie mialty jednak miejsce istotne
przeksztatcenia (ryc. 4).

Wyraznie wigksze zmiany struktury obrotow tadunkowych miaty miejsce w Gdansku.
Port ten z wyspecjalizowanego w przetadunku produktéw masowych suchych i ciektych,
ktérych udziat w catosci obrotéw jeszcze w 2005 roku wynosit niemal 95%, przeksztalcit
si¢ w port uniwersalny. Stalo si¢ to za sprawa dynamicznego wzrostu udzialu kontenerow
w obrocie — z poziomu 2 do 23%. W przypadku tadunkéow masowych odnotowano spadek
ich znaczenia, a takze, jesli chodzi o tadunki masowe cickle, zmienity si¢ proporcje pomig-
dzy zatadunkiem a wytadunkiem. Gdansk stat si¢ dla tej grupy produktéw portem wytadun-
kowym netto. Zmiany struktury przetadunkoéw w porcie w Gdyni byly wyraznie mniejsze.
Wazrést udziat tadunkow masowych suchych oraz kontenerdéw, glownie kosztem pozostatej
drobnicy. Uogolniajac powyzsza analiz¢ zmian, mozna stwierdzi¢, ze port w Gdansku, po-
czatkowo wyspecjalizowany w produktach masowych, musial bardziej dostosowac si¢ do
zmieniajacej si¢ podazy tadunkow, w strukturze ktorej zaczgto ubywaé wtasnie produktow
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tradycyjnie przetadowywanych w tym porcie. Gdynia, od poczatku swego istnienia majaca
charakter portu wielofunkcyjnego, z istniejacym juz terminalem kontenerowym, byta lepiej
przygotowana do warunkow transformacji gospodarczej.

Ryc. 4. Struktura obrotéw wg kategorii tadunkowych w portach w Gdansku i Gdyni w latach 2005
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Rocznika statystycznego gospodarski morskiej (2006, 2013)

Bardziej szczegolowa analiza pozwala dostrzec najwazniejsze zrodta zmian, jakie za-
szty na zapleczu portow i wplynety na strukture obrotow tadunkowych. Spadek przetadun-
kéw tadunkow masowych ciektych w Gdansku to przede wszystkim efekt zalamania w zata-
dunkach ropy naftowej. O ile w 2005 roku zatadowano ponad 8,6 min t, o tyle w 2012 byto
to jedynie 0,8 min t. Byt to skutek zaprzestania przesytu rosyjskiej ropy. Transnieft zaczat
wykorzystywaé¢ nowo oddany do uzytku rurociagg BTS2 i przekierowat strumien surowca
do portéw Ust-Luga i Primorsk nad Zatoka Finska. To efekt dziatan, ktorych celem byto
zmniejszenie zaleznos$ci Rosji, w zakresie eksportu surowcow energetycznych, od Bialorusi,
Ukrainy, Litwy i Polski (Neider, 2013). Teza o bardzo istotnej roli geopolitycznych uwarun-
kowan tranzytu (Wendt, 1999) w tym przypadku si¢ sprawdzita. Spotki eksploatacyjne dzia-
tajace w gdanskim porcie zdotaty jednak w znacznej mierze zniwelowa¢ spadek obrotow,
istotnie zwigkszajac wytadunek produktow ropy naftowej. O ile w 2005 roku zamykat si¢ on
w granicach 0,4 mln t, to w 2012 roku przekroczyt 2,7 min t. W odpowiedzi na zmieniajace
si¢ zapotrzebowanie Naftoport podjal decyzje o rozbudowie infrastruktury przeladunkowej
i magazynowej. Prace rozpoczely si¢ na poczatku 2014 roku. Pierwszy etap inwestycji, na
ktory sktada sie sze$¢ zbiornikéw na rope naftowa o tacznej pojemnosci 375 tys. m?, ma sie
zakonczy¢ w 2015 roku. Do 2018 roku ma zosta¢ oddanych do uzytku kolejnych 14 zbior-
nikéw o tacznej pojemnoscei 322 tys. m?, stuzacych do magazynowania produktow ropopo-
chodnych, w tym paliwa lotniczego oraz innych chemikaliéw (Neider, 2013).
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W porcie gdanskim jeszcze wigkszy spadek nastapil w zakresie przetadunkow towarow
masowych suchych. To efekt duzego spadku zatrudnienia i produkcji sprzedanej w polskim
gornictwie, co wynikato ze zmniejszajacej si¢ roli wegla w polskiej gospodarce oraz rosng-
cych kosztéw produkcji (Rachwat, 2010). W 2005 roku zatadunek wynidst 6,7 min t. W 2012
spadt do 1,2 min t. Z powodu nizszych cen wegla w portach Amsterdamu, Rotterdamu i An-
twerpii (indeks ARA) niz u dostawcow krajowych Polska w latach 2008-2012 stata si¢ im-
porterem wegla kamiennego netto. Przez port w Gdansku przechodzito w tym czasie od 6 do
23% importu wegla droga morska. W 2012 roku byto to niecate 0,5 min t. Wytadunek mogt
si¢ odbywac jedynie na nabrzezach Basenu Gorniczego w porcie wewnetrznym (o zdolnosci
przetadunkowej ok. 1,5 mln t), gdyz terminal weglowy (zdolno$¢ przetadunkowa 8 mlin t)
zaprojektowany zostat jako obiekt zaladunkowy (Stata-Szlugaj, 2013). Wobec zmieniaja-
cych si¢ trendow rynkowych spdtka Port Péinocny podjeta decyzje o budowie terminalu
suchych tadunkéw masowych, o zdolnosci przetadunkowej 6 min t. Zostal on oddany do
uzytku pod koniec 2013 roku. Obserwowany w Gdyni wzrost udziatu tadunkéw masowych
sypkich byt takze efektem silnie rosnacego importu wegla. W 2005 roku wytadunek byt zni-
komy — znacznie ponizej 0,1 min t, jednak w 2012 roku przekroczyt 1 min t. Jednoczesnie
zatadunek spadt z 0,9 do 0,8 mln t. Spadek zatadunku w Gdyni byl wigc wyraznie mniejszy
niz w Gdansku.

Ryc. 5. Kontenery w migdzynarodowym obrocie morskim w portach w Gdansku i Gdyni w latach
1991-2012
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Tendencji w polskiej gospodarce morskiej w latach 90. (2001), Rocznika
statystycznego gospodarski morskiej (2006, 2009, 2013)

Bardzo duze, wrgcz rewolucyjne zmiany zaszty w obrocie kontenerami. W latach
1991-2009 prym na tym polu wiodt port w Gdyni (ryc. 5), dzigki funkcjonowaniu Battyc-
kiego Terminalu Kontenerowego — najdtuzej dziatajacego w Polsce (od 1979 roku). W 2006
roku zaczat dziata¢ Gdynski Terminal Kontenerowy. W okresie do wejscia Polski do UE
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wzrost obrotow kontenerowych byt niewielki. W kolejnych latach bardzo przyspieszyt. Od
2007 roku zaobserwowano wyrazny wzrost przetadunkéw kontenerow w porcie w Gdan-
sku, co bylo efektem oddania do eksploatacji Gdanskiego Terminalu Gigbokowodnego
(DCT Gdansk). Kolejny wzrost obrotow nastapit w 2010 roku wraz z uruchomieniem dale-
kowschodniego serwisu AE10, ktory zaczat by¢ obstugiwany przez najwigksze kontenerow-
ce $wiata. Dzigki temu port w Gdansku zyskal status hubu, czyli portu, z ktérego rozwozone
sa 1 do ktorego dowozone sa kontenery z mniejszych portéw na Baltyku (okoto 55% obrotu
kontenerowego, za posrednictwem terminalu, odbywa si¢ migdzy statkami) oraz jednego
ze 100 najwazniejszych portow $wiata (Palmowski, 2011). Co wazne, dynamiczny rozwoj
Gdanskiego Terminalu Glgbokowodnego nie spowodowat stagnacji przetadunkow w Gdyni
— wrecz przeciwnie — wolumen obrotéw nadal rost.

STRATEGIE ADAPTACII

Analiza zmian, jakie zaszly w portach w okresie transformacji gospodarczej, pozwala
na ich uporzadkowanie wg propozycji Stryjakiewicza (1999) zmodyfikowanej przez Maya
(2008: 162). W przypadku portow typy strategii omdwione zostaly w kolejnosci chronolo-
gicznej 1 jednoczesnie, do pewnego stopnia, przyczynowo-skutkowej. Pod uwage wzigto:
zmiany w systemie zarzadzania, stale kontakty z partnerami zagranicznymi, redukcje kosz-
tow, relokacj¢ oraz zmiany w strukturze przetadunkow.

Zmiany w strukturze zarzadzania zostaly wprowadzone odgérnymi regulacjami praw-
nymi, w tworzenie ktorych zaangazowane byto srodowisko gospodarki morskiej. Oddziele-
nie funkcji zarzadczej od eksploatacyjnej spowodowato jasny podziat zadan pomiedzy zarza-
dy portdw i spolki eksploatacyjne. Dochody zarzadéw portéw byly jednak zbyt niskie, aby
istotnie podnie$¢ konkurencyjnos¢ przez rozbudowe i modernizacje infrastruktury. Dopiero
dostepno$¢ funduszy unijnych pozwolita na dokonanie istotnych zmian na tym polu. Wy-
dzielone spoéiki eksploatacyjne sprywatyzowano ze skutkiem, ktérego mozna bylo si¢ spo-
dziewa¢ — sprzedano podmioty najbardziej atrakcyjne. Dzigki zaangazowaniu prywatnego
kapitatu mogtly one jednak dokona¢ modernizacji suprastruktury i skupic si¢ na pozyskiwaniu
klientow na konkurencyjnym i zmiennym rynku, a tym samym zapewni¢ potoki tadunkow.
Zarzady portow zaczely stosowac takze outsourcing niektorych ustug. Przyktadem moze by¢
prywatyzacja przez sprzedaz 100% udziatéw Przedsigbiorstwa Ustug Zeglugowych i Porto-
wych Gdynia, $wiadczacego gtdwnie ustugi cumownicze i holownicze. Wszystkie dziatania
w zakresie zmian w systemie zarzgdzania umozliwity poszczegdlnym podmiotom skupienie
si¢ na ich kluczowej dziatalnosci, co sprzyjato umocnieniu pozycji konkurencyjnej, jedno-
cze$nie minimalizujac ryzyko dziatalnoséci gospodarczej dla catego portu poprzez roztozenie
go na liczne wyspecjalizowane podmioty.

State kontakty z podmiotami zagranicznymi sg dla portéw morskich naturalne. W toku
transformacji gospodarczej oba porty musiaty je jednak zintensyfikowac, gdyz utracily sta-
tych partneréw z krajow RWPG, a na ich zapleczu nasilita si¢ konkurencja o fadunki, gtownie
ze strony portow niemieckich. Dziatania w omawianym zakresie byly prowadzone na przy-
najmniej trzech polach: przyciggania nowych armatorow w celu ustanowienia regularnych
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polaczen zeglugowych; poszukiwania inwestoréw dla istniejacych spotek eksploatacyjnych
oraz pozyskiwania inwestorow w celu zagospodarowania rezerw terenowych. Na kazdym
polu osiagnigto zauwazalne sukcesy.

Pozycj¢ konkurencyjna portow wzmacniaja niskie koszty dla armatora. Nie chodzi wiec
tylko i wyltacznie o wysoko$¢ optat portowych, ale tez o tempo zatadunku albo wytadunku,
ktoére przektada si¢ na dtugos$¢ postoju statku w porcie, a takze o taczny czas i koszt trans-
portu tadunkéw z miejsca nadania do miejsca odbioru, co jest istotne dla klientéw armatora.
Optaty portowe sa w okre§lonym stopniu regulowane. Istotne ograniczenie kosztow uzy-
skiwano gtéwnie dzigki zmianom organizacyjnym (wydzielenie spotek) i pozyskaniu dla
nich inwestorow, ktdrzy podejmowali zasadnicze dziatania obnizajace kosztochtonno$é (re-
strukturyzacja, inwestycje). Bardzo duze znaczenie miata takze rozbudowa infrastruktury
transportowej na zapleczu portow. Ztozonos¢ dziatan prowadzacych do obnizenia catkowi-
tych kosztow transportu najlepiej obrazuje przyktad Gdanskiego Terminalu Glgbokowod-
nego. Zaoferowanie najnizszego jednostkowego kosztu transportu tadunkéw z Dalekiego
Wschodu do Polski wymagato zapewnienia terenéw o korzystnych parametrach fizycznych
dla relokacji rozwojowej funkcji przetadunku kontenerdéw, pozyskania inwestora do budowy
terminalu, ktory z kolei byt w stanie przyciagna¢ armatora zdolnego zapewni¢ utrzymanie re-
gularnego i taniego potaczenia z portami Dalekiego Wschodu oraz zorganizowac sie¢ powia-
zan z zapleczem. Czynnikiem, ktory sprzyjat wszystkim tym dziataniom, byla moderniza-
cja infrastruktury transportu drogowego i kolejowego na zapleczu (w tym wzgledzie zarzad
portu czy spotki mogly w zasadzie jedynie prowadzi¢ dziatalno$¢ lobbingowa). Inna forma
ograniczenia kosztéw byto wylaczenie niektorych terenéw i urzadzen z eksploatacji i prze-
znaczenie ich na inne cele, czego przyktadem byt wspomniany juz Dalmor, ktéry, rezygnujac
ze swojej pierwotnej dziatalnosci, przeznaczyt zajmowany teren pod zabudowe srodmiejska.

W obu portach mialy miejsce dzialania o charakterze dyslokacji rozwojowej. W Gdan-
sku najbardziej znaczace przyklady to wtasnie rozwdj Terminalu Gigbokowodnego, termina-
lu suchych tadunkéw masowych czy Naftoportu. W Gdyni na ostatnich niezagospodarowa-
nych terenach powstal Gdynia Container Terminal.

Kwestia zmian w strukturze tadunkéw, ktoére traktowane s jako odpowiednik zmian
w strukturze produkcji przedsi¢biorstw przemystowych, zostata juz omoéwiona — po cze-
$ci byla ona wymuszona zmieniajacym si¢ popytem na ushugi transportowe, po czesci zas
Swiadoma strategig inwestorow. Zmiany te mozna uzna¢ za esencje procesoOw adaptacyjnych
— wymagaly bowiem wydzielenia spotek eksploatacyjnych, przyciagniecia inwestorow kra-
jowych i zagranicznych, relokacji niektorych funkcji oraz redukcji kosztow.

WNIOSKI

W oparciu o przeanalizowany materiat sformutowano nastepujace wnioski o charakte-
rze uogodlnien sprawozdawczych i naukowo-badawczych:

1. W obu portach — w Gdansku i Gdyni — odnotowano w okresie transformacji go-
spodarczej wzrost obrotow tadunkowych. Lacznie dla obu portdéw wzrost ten wyniost 23%.
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Pomigdzy nimi zaznaczyly si¢ jednak wyrazne roznice. W Gdansku wzrost obrotéw tadun-
kowych wyniost jednie 8%, podczas gdy w Gdyni — az 59%.

2. Oba porty maja obecnie charakter uniwersalny, gdyz przetadowuja szeroka game
fadunkow masowych i drobnicowych, w tym skonteneryzowanych. W Gdansku jest to sytu-
acja stosunkowo nowa — jeszcze w 2005 roku port byl wyspecjalizowany w obrocie tadun-
kami masowymi. Port w Gdyni od poczatku swego istnienia ma charakter uniwersalny, a od
konca lat siedemdziesiatych XX wieku dziata w nim terminal kontenerowy. Wickszy zakres
koniecznych dostosowan do zmieniajacego si¢ popytu w znacznej mierze thumaczy nizsza
dynamike obrotéw w gdanskim porcie.

3. Najwigkszy wptyw na zmiany wielko$ci obrotdéw miaty silnie zamieniajace si¢ prze-
tadunki ropy naftowej, produktow z ropy naftowej, wegla i koksu oraz kontenerdw.

4. Pozycja konkurencyjna wzgledem innych portow zostata wzmocniona, jednak oba
wezly utracity znaczna cze¢$¢ przewagi wobec pozostalych elementdw systemu transporo-
towego, o czym $wiadczy wyraznie nizsza dynamika obrotow tadunkowych wzgledem dy-
namiki podstawowych wskaznikow gospodarczych. W okresie transformacji gospodarczej
coraz wigksza czgs¢ dobr wytworzonych w Polsce lub bedacych przedmiotem obrotu mig-
dzynarodowego omijata polskie porty, w tym Gdansk i Gdynig.

5. Zaobserwowane zmiany wielkosci i struktury przetadunkéw byty nie tylko efektem
restrukturyzacji przemystu, ale takze reorientacji kierunkéw handlu zagranicznego, naptywu
bezposrednich inwestycji zagranicznych, ekspansji portdéw niemieckich na dotychczasowe
zaplecze portéw polskich oraz priorytetow rozbudowy sieci drogowej w Polsce.

6. Ozywienie obrotow tadunkowych nastapito po 2004 roku, co bylo efektem dyna-
micznego wzrostu gospodarczego oraz rosngcych inwestycji infrastrukturalnych w bezpo-
srednim otoczeniu (sie¢ drog w miastach) i zapleczu (ogélnopolska sie¢ drég i linii kolejo-
wych), a takze inwestycji w infra- i suprastrukture portowa.

7. Najwickszy przyrost obrotow tadunkowych odnotowano w przypadku drobnicy
skonteneryzowanej. Byl to przede wszystkim efekt oddania do eksploatacji w 2007 roku
Gdanskiego Terminalu Glebokowodnego (DCT Gdansk). Kolejny wyrazny wzrost obrotow
nastgpit w 2010 roku wraz z uruchomieniem dalekowschodniego serwisu AE10, ktory za-
czat by¢ obstugiwany przez najwicksze kontenerowce $wiata. Dzigki temu port w Gdansku
zyskat status hubu kontenerowego oraz jednego ze 100 najwazniejszych portow swiata. Co
istotne, w tym czasie wzrost przetadunku kontenerow nastapit takze w Gdyni.

8. Podmioty dziatajace w obu portach stosowaly wszystkie typy strategii adaptacyjnych
zaproponowane przez Stryjakiewicza (1999). Koncepcja ta, mimo ze stworzona w oparciu
o badania przemyshu, moze by¢ z powodzeniem stosowana w odniesieniu do portdéw mor-
skich, z zastrzezeniem, ze analiza procesow przemian w strukturze produkcji musi by¢ zasta-
piona przez badanie zmian w wolumenie i strukturze przetadunkéw. Podstawowa dziatalnosé¢
portow ma charakter ustugowy, a nie produkcyjny. Jej rdzeniem jest wiasnie charakter prze-
ladunkowy i towarzyszacy mu — sktadowy. Nalezy rowniez podkresli¢, ze port jest jednost-
ka ztozona pod wzglgdem organizacyjnym, strukturalnym i funkcjonalnym. Wzmocnienie
pozycji konkurencyjnej portu wymaga wigc stosowania wszystkich typoéw strategii przez
podmioty dziatajace w porcie w sposob skoordynowany. Sukces na jednym polu sprzyja jego
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powtdrzeniu na kolejnym. Dobrym tego przyktadem jest rozwoj Glebokowodnego Termina-
lu Kontenerowego w Gdansku, ktory spowodowat wzrost zainteresowania innych inwesto-
réw Portem Poétnocnym, a takze przyczynit si¢ do zdynamizowania przetadunku konteneréw
w pozostatych terminalach w Gdansku i Gdyni.

9. Transformacja gospodarcza jest procesem modernizacyjnym, zmierzajagcym w stro-
n¢ urzeczywistnienia dominujacego w $wiecie modelu globalnego kapitalizmu korporacyj-
nego. Duze porty morskie stanowig krwiobieg tak funkcjonujacej gospodarki i rozwijaja si¢
jedynie w warunkach wykladniczego wzrostu gospodarczego. Wszelkie perturbacje $wiato-
wej koniunktury, co dobitnie pokazal ostatni kryzys finansowy, zaznaczajg si¢ bardzo wyraz-
nym spadkiem obrotéw tadunkowych (ryc. 3 i 5). Trwato$¢ tego modelu rozwoju gospodar-
czego coraz czesciej jest kwestionowana, gdyz w swym funkcjonowaniu nie uwzglednia on
fizycznych granic wzrostu, w zderzeniu z ktérymi bedzie musiat upas¢ (Popkiewicz, 2012).
Publikowane koncepcje alternatywnych modeli gospodarczych (Circular Economy, New
Climat Economy) wskazuja na konieczno$¢ odejscia od modelu wzrostu wyktadniczego,
W tym ograniczenia pracy przewozowej w transporcie. Abstrahujac od prawdopodobienstwa
ziszczenia si¢ negatywnych scenariuszy, uzmystawiaja one, ze trwaly rozwdj portow, a w tle
kontynuacja obecnego modelu wzrostu gospodarczego, nie sg przesadzone, o czym, pod wra-
zeniem obecnego rozmachu inwestycyjnego, czgsto si¢ zapomina.
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