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Zarys tresci. Dzisiejsze porty, jako wezty komunikacyjne taczace transport morski z lgdowym, musza skutecz-
nie konkurowac¢ na rynku. Porty, szczegdlnie te wazne dla gospodarek swoich krajow, ewoluujg w kierunku
organizmow tworzacych wartos¢ dodana, kluczowych weztéw w globalnych faricuchach dostaw, w ktérych
infrastruktura i suprastruktura sa elementami jednolitego systemu logistycznego. System ten koncentruje sie
na zapewnieniu wysokiej efektywnosci i dostepnosci dla coraz wiekszych statkdw oraz minimalizacji ryzyka kon-
gestii. Celem podjetej w pracy analizy jest przedstawienie wspotczesnych proceséw inwestycyjnych i moderniza-
cyjnych w portach morskich w Gdansku i Gdyni oraz ich mozliwego wptywu na zmiany struktury przetadunkow
w portach w latach 2009-2019. W opracowaniu wykorzystano dane obrazujace wielkos$¢ przetadunkéw w por-
tach. Analiza zmian wielkosci potokéw tadunkowych i ich struktury wskazuje na nowe powigzania w strukturze
kierunkowej, ktére moga wskazywac na nowe regiony (kontynenty lub panstwa), do ktérych wysytane sa tadunki
z obydwu portéw. Przedstawione dane wskazuja na relacje pomiedzy podjetymi i wykonanymi inwestycjami
w infrastrukturze portowej a wielkoscig przetadunkéw oraz ich struktura, prawie w kazdej z badanych kategorii
tadunkéw i kontenerdw.
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przetadunkdw.

Keywords: port infrastructure, investment, modernisation, Port of Gdansk, Port of Gdynia, transshipment
structure.

Wstep

Problematyka rozwoju portdw i zwigzanych z nim ustug transportowych, ale tez produk-
cji, ze wzgledu na swoje znaczenie dla gospodarki (transport, ustugi, produkcja), w tym
ze wzgleddw ekonomicznych (udziat w tworzeniu PKB) kazdego z panstw, nalezy do cze-
sto poruszanych zagadnien w ekonomii, transporcie, geografii transportu, logistyce czy
w planowaniu (Neider, 2013; Czermanska i Kowalczyk, 2015; Escach i Serry, 2015; Ra-
ben, 2016; Tarkowski et al., 2016; Czermanski, 2017; Pavuk, 2017; Serry, 2019). Prace te
wpisujg sie w szeroki kontekst badan portéw, transportu morskiego, przedpola i zaplecza
portow na $wiecie oraz konkurencyjnosci portéw europejskich, a zwtaszcza battyckich
(Rodrigue i Notteboom, 2010; Plucinski, 2013; Biermann et al., 2015; Tarkowski, 2015;
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Biermann i Wedemeier, 2016; Meersman et al., 2016; Munim et al., 2018; Palmowski,
2019). Dynamiczny rozwoj portdw zaowocowat wejsciem portu gdanskiego do pierwszej
dwudziestki najwiekszych portéw europejskich (w 2020), a Gdynia, ze wzrostem ponad
55% w latach 2015-2019, umacnia swojg pozycje w dziesigtce najwiekszych portéw Morza
Battyckiego w 2019 r. (Matczak, 2020). Tak dynamiczny, na tle innych portéw battyckich
(tab. 1), wzrost przetadunkdéw w portach w Gdarisku i w Gdyni wymaga analizy i podjecia
préby odpowiedzi na pytanie o wptyw przeprowadzonych inwestycji i modernizacji porto-
wych na wielko$¢ przetadunku i zmiany struktury kierunkowej i tadunkéw w kazdym z tych
portéw. Majgc to na uwadze, celem podjetej pracy jest przedstawienie wspdtczesnych
procesow inwestycyjnych i modernizacyjnych w portach morskich w Gdansku i Gdyni oraz
ich wptywu na zmiany struktury przetadunkéw w tych portach w latach 2009-2019.

Przetadunki w polskich portach morskich w 2019 r. przekroczyty rekordowe 108 min t.
Do ponad 3 min TEU wzrosta tez liczba obstuzonych konteneréw. W Porcie Gdansk prze-
tadowano 52,2 mIn t, w Porcie Gdynia — 24 min t. Gdansk ze swoim terminalem kon-
tenerowym DTC zaczyna odgrywac¢ w Europie bardzo wazng role. Gdynia otwiera drugg
dziesigtke, ale dzieki inwestycjom czyni starania o wejscie do pierwszej dziesigtki portow.
Realizowane i planowane inwestycje majg przyczynic sie do dalszego wzrostu przetadun-
kéw. Do poprawy dostepu do obu portéw przyczynia sie takze kolej, ktéra wprowadza
dtuzsze i ciezsze sktady pociggdw towarowych, co pozwala na przetadunek wiekszej ilosci
towardw i bezpieczny system obstugi pociggow.

Doskonaty dostep do regionéw Europy Srodkowej i Wschodniej (Tarkowski, 2015; Sa-
lomon, 2017a; Salomon, 2017b) w powigzaniu z trwajgcymi inwestycjami wptyng na to,
ze zaréwno port w Gdansku, jak i port w Gdyni bedg jeszcze lepiej skomunikowane z za-
pleczem (Klimek, 2008; Strategia..., 2010). Ponadto, nadchodzgca budowa Portu Central-
nego w Gdansku i Portu Zewnetrznego w Gdyni przyniesie znaczne zwiekszenie zdolnosci
przetadunkowych (Nowaczyk, 2017; Program rozwoju..., 2018).

Tabela 1. Zmiany przetadunkéw w dziesieciu najwiekszych portach morskich na Battyku w latach 2015-2019
Changes in cargo handling at the ten largest seaports on the Baltic Sea, 2015-2019

Port 2015 2019 2019/2015

(min t) (mlIn t) (%)
Ust-tuga 87,9 103,9 118,2
Primorsk 59,6 61,0 102,3
St. Petersburg 51,1 59,9 117,2
Gdansk 31,7 52,2 164,7
Ktajpeda 34,4 46,3 134,6
Goeteborg 37,8 41,0 108,5
Ryga 39,4 32,8 83,2
Szczecin—éwinoujécie 19,3 23,2 120,2
Rostock 20,3 25,7 126,6
Gdynia 15,4 24,0 155,8
Ogodtem 396,9 470,0 118,4

Opracowanie wtasne na podstawie: Matczak (2020) oraz Stable growth... (2020).
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Materiaty i metody

W pracy przedstawiono rozwoj infrastruktury oraz zwigzane z nig zmiany zaréwno w wiel-
kosci, jak i strukturze przetadunkéw w wybranych grupach tadunkéw. Rozwaj infrastruktu-
ry i suprastruktury portowej, a zwtaszcza rozwdj terminali kontenerowych, miat wyrazny
wptyw na wielkos¢ przetadunkdéw kontenerdw, a takze na powiekszenie geograficznego
zasiegu relacji portéw morskich Gdanska i Gdyni. W opracowaniu zastosowano tradycyjne
metody analizy i prezentacji danych w celu okreslenia zmian wielkosci i struktury przeta-
dunkéw oraz zwiekszenia przedpola portéw o regiony (panstwa lub kontynenty), do kté-
rych lub z ktérych wysytane sg tadunki. Regiony rozumiane sg, podobnie jak w definicji
przedpola, jako ,zasieg wptywow na terytorium zamorskim, stanowigcym obszar, do kto-
rego sg wywozone lub sprowadzane towary drogg morskg” (Szyszko, 2000, s. 291; Zaleski,
1978). Wprawdzie do przedpola portéw w Gdansku i w Gdyni nalezy kazdy port, a nie
panstwo czy kontynent, z ktérym istnieje potgczenie za posrednictwem zeglugi regularne;j
lub nieregularnej, to na potrzeby tego opracowania przyjeto wyzszy poziom generalizacji
danych, ujmujac w opisie kierunkow geograficznych, na ktorych wzrastajg lub pojawiajg
sie nowe przewozy tadunkdw z portéw w Gdansku i w Gdyni, kontynenty lub panstwa.

Do badan zmian regiondw, do ktérych wysytane sg tadunki oraz zmian struktury prze-
tadunkow wybrano okres 2009-2019. Pominieto rok 2020, ktory prawdopodobnie bedzie
sie cechowat zmniejszeniem wielkosci obrotéw w przetadunkach portéw, ze wzgledu
na kryzys gospodarczy wywotany pandemis.

Realizowane inwestycje w infrastrukture portowg oddziatywujg na rozwéj miasta i re-
gionu portowego, mogg stymulowac rozwadj kraju, tworzg nowe miejsca pracy w regionie.
Jedno miejsce pracy w porcie inicjuje zatrudnienie czterech oséb w branzy okoto portowe;j
(Grzelakowski, 2017, 2020). Inwestycje portowe realizowane zgodnie z zasadami zréw-
nowazonego rozwoju, oprocz przewidywanych korzysci ekonomicznych, wptywajg takze
na rozwoj, bezpieczenstwo oraz poprawe stanu Srodowiska (Kaliszewski, 2017).

Rezultaty i dyskusja
Port w Gdansku

W ostatnich latach zmienito sie znaczenie i postrzeganie Portu Gdansk nie tylko na mapie
polskich, ale takze battyckich i europejskich portéw morskich. Jeszcze niedawno w Gdan-
sku przewazaty tadunki masowe, ale przemiany, jakie w nim zaszty w ciggu ostatnich kil-
kunastu lat, zmienity charakter portu na uniwersalny, jeden z najwiekszych w basenie
Morza Battyckiego. Na dotychczasowe przeobrazenie portu wptynety takie dziatania in-
westycyjne jak: rozbudowa gtebokowodnych nabrzezy, modernizacja i budowa infrastruk-
tury dostepu do portu, w tym sieci potgczen kolejowo-drogowych. Dzieki nim port morski
w Gdansku juz w potowie poprzedniej dekady, z szesnastoma operujgcymi w nim podmio-
tami zajmujgcymi sie przetadunkiem, zostat najwiekszym centrum przetadunkowym w tej
czesci Battyku.

W 2019 r. Port Gdansk przetadowat 52 154 tys. t, co dato wzrost o 6,4% wzgledem
2018 r. Najwiekszy udziat w przetadunkach miaty: drobnica, paliwa ptynne oraz wegiel.
Dzieki tym trzem stabilnym filarom Gdansk jest portem uniwersalnym.
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Najlepszg dynamike, w poréwnaniu do 2018 r., uzyskaty paliwa z wynikiem 17,5 min t.
Na wieksze dostawy paliw drogg morskg wptyneto czasowe wstrzymanie dostaw ropy ru-
rociggiem Przyjazi. Do portu w Gdansku zawinety 33 statki z paliwami ptynnymi wiece;j
niz w 2018 r. O 38% wzrdst przetadunek gazu. Zanotowano takze wzrost o 12% tadunkow
z grupy ro-ro. Wigzato sie to z uruchomieniem drugiej jednostki, promu Nova Star przez
Polska Zegluge Battycka, co zwiekszyto liczbe zawinie¢ proméw o 52% i utatwito codzienny
serwis potgczen do Szwecji. Przetadunki w grupie inne masowe wzrosty o 5,1%.

W 2019 r. do portu w Gdansku zawineto 3036 statkdw handlowych. W strukturze
przetadunkdéw w tym samym roku dominowata drobnica (44%), drugg grupe stanowity
paliwa ptynne (34%), a na trzecim miejscu byt wegiel. W zwigzku z kleskg zywiotowg w Bo-
rach Tucholskich w 2017 r.,, w latach 2018-2019 doszto do zréznicowania w przetadun-
kach drewna. Po silnym wzroscie, w 2019 r. nastgpit spadek przetadunku drewna o 20,2%.
W gdanskim porcie tgczna masa drewna po huraganie stulecia wyniosta 8,6 min m3.

Wielko$¢ przetadunkéw w 2019 r. spowodowata, ze Port Gdansk wszedt do liczacej
sie grupy portéw przetadowujgcych ponad 50 min t. Posrdd portdw battyckich sytuuje
sie teraz na czwartym miejscu, za takimi portami jak: Ust tuga, Primorsk i Sankt Peters-
burg (Rosja). Jeszcze w 2015 r. port byt na miejscu siddmym, wyprzedzata go, poza trzema
wskazanymi powyzej, takze Ryga (totwa), Goeteborg (Szwecja) i Ktajpeda (Litwa). Port
Gdansk w 2019 r. jeszcze aspirowat, lecz juz w pierwszej potowie 2020 r. wszedt do grupy
dwudziestu najwiekszych portow europejskich (Port Gdansk..., 2020).

W rankingu portéw europejskich, ktore przetadowaty najwiecej kontenerdow
w 2019 r,, Port Gdansk po raz pierwszy znalazt sie na 15 pozycji z 2,073 min TEU, podobnie
jak w 2020 r. (Notteboom, 2021). Tuz przed nim, na 14 pozycji usytuowat sie najwiekszy
nad Battykiem port kontenerowy Sankt Petersburg (2,222 mIn TEU). Gdansk ma ambicje
go pokonac i zostac¢ najwiekszym pod wzgledem przetadunku konteneréw portem na Bat-
tyku, gdyz przewaga portu w Sankt Petersburgu wynosi nieco ponad 100 tys. TEU rocznie.
Prowadzone i planowane inwestycje majg zwiekszy¢ catkowitg przepustowosé nabrzezy
Portu Gdansk z obecnych ok. 3,25 min TEU do 7 mIn TEU.

Juz w roku 2007 w Gdansku uruchomiono Gtebokowodny Terminal Kontenerowy
(DCT). Wspétpraca DCT z przedsiebiorstwem armatorskim Maersk, najwiekszym operato-
rem kontenerowym swiata, doprowadzita do utworzenia w Gdansku, w roku 2010, pierw-
szego na Battyku portu bazowego (hubu). Przedsiebiorstwo Maersk uruchomito tu nowy
battycki serwis dowozowy, ktory korzysta z DCT Gdarisk jako z hubu. DCT w Gdarisku wy-
réznia sie dobrg dostepnoscig zarowno od strony morza, jak i od lgdu. Terminal posiada
bardzo dobre warunki nawigacyjne i batymetryczne dla statkow: brak zlodzenia w okresie
zimowym, blisko$¢ wejscia do portu, obrotnica w poblizu 650 m nabrzeza przetadunko-
wego. Pozwalajg one na obstuge najwiekszych statkow kontenerowych, jakie dzisiaj moga
wptyngc na Battyk (Adamowicz, 2016).

Oddanie do uzytkowania w terminalu DCT w 2016 r. kolejnej czesci T2 z nabrzezem
o dtugosci 656 m i gtebokosci 17 m wraz z placami sktadowymi dla kontenerdw i ciggami
komunikacyjnymi, w potgczeniu z istniejgcym terminalem pozwolito na utworzenie tu naj-
wiekszego battyckiego gtebokowodnego portu tranzytowego. Stad kontenery rozwozone
sg za pomocg mniejszych statkdow feederowych do innych portéw battyckich. Terminal
kontenerowy DCT Gdansk od poczatku swojego istnienia dynamicznie sie rozwija i z roku
na rok odnotowuje wzrost przetadunkdw. Zawdziecza to inwestycjom w jego infrastruktu-
re oraz suprastrukture. DCT charakteryzuje takze szybka reakcja na potrzeby rynku, znako-
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mita lokalizacja i bezposrednie potgczenia oceaniczne z Azjg. Wspodttowarzysza temu, poza
naktadami na rozbudowe infrastruktury portowej, rowniez znaczace postepy w inwesty-
cjach drogowych i kolejowych wokot catego portu Gdarsk. Czynniki te pozwolity umocnic
pozycje DCT Gdarisk jako pétnocnej bramy dla Europy Srodkowej i Wschodniej (Palmowski
i Tarkowski, 2016b).

Uruchomienie nabrzeza T2 i rozpoczecie dziatalnoSci operacyjnej byto znaczgcym kro-
kiem w krajowym sektorze kontenerowym. Oba nabrzeza gtebokowodne w DCT pozwa-
lajg na jednoczesng obstuge kilku statkdw, w tym najwiekszych statkéw kontenerowych
Swiata. Dzieki temu Polska wraz z catym regionem Morza Battyckiego zyskata nowg jakos¢
w obstudze potgczen oceanicznych. W nastepstwie inwestycji w DCT Port Gdansk stat sie
liderem we wprowadzaniu innowacyjnych rozwigzan do systemu logistycznego w regionie
Europy Srodkowo-Wschodniej i umocnit swojg pozycje jako hubu. Pozwolito to uzyskaé
zdolno$¢ przetadunkowa do 3,25 min TEU rocznie (Specyfikacja terminalu..., 2021).

Terminal DCT posiada dobre potgczenia drogowe i kolejowe ze srodkowg i potudniowa
Polska, a jego lokalizacja w pasie korytarza transportowego faczacego Pétnocng i Srod-
kowg Europe zapewnia dobry dostep do potudniowych i wschodnich czesci naszego
kontynentu. DCT Gdansk taczy sie z siecig drog krajowych i europejskich poprzez trase
Sucharskiego i most wantowy im. Jana Pawta Il, a dalej przez 18 km potudniowej obwod-
nicy Gdanska. Obwodnica potudniowa z szescioma weztami, dziesiecioma wiaduktami,
mostem nad Mottawg oraz trzykilometrowa estakadg, potgczyta obwodnice Trdjmiasta
z drogg krajowa S7 i autostradg Al.

Dzieki temu Port Gdansk stat sie multimodalnym weztem transportowym tgczgcym
serwisy morskie z transeuropejskg siecig drogowg, wyprowadzajagcym ruch tranzytowy
w kierunku wschodnim (Warszawa, Elblgg, Kaliningrad), potudniowym (Bydgoszcz, To-
run, £édz, Katowice) i zachodnim (Stupsk, Koszalin, Szczecin), z ominieciem $rédmiescia
Gdanska.

Mimo tego, ze w Polsce w przewozie tadunkdw przewaza transport drogowy, to w por-
cie gdanskim w ostatnich latach w przywozach i wywozach drogg ladowg dominuje kolej.
W 2018 r. kolejg przewieziono 52% ftadunkéw, a ciezaréwkami—48%. W 2019 r. przewaga
kolei jeszcze wzrosta. Terminal kontenerowy DCT Gdansk obstuguje przetadunki kontene-
réw z wagonow kolejowych. Wyposazony jest w czterotorowg bocznice kolejows, ktéra
w ramach m.in. programu T2B (program rozwoju DCT) powiekszana jest o kolejne trzy
tory. Bocznica kolejowa w DCT o dtugosci 750 m przyjmuje petne sktady kolejowe bez
koniecznosci ich dzielenia. Jest ona bezposrednio potgczona ze stacjg kolejowg Gdansk
Port Potnocny, poprzez ktorg tgczy sie z polskg i europejsky siecig linii kolejowych. Linie
kolejowe E 65 i C-E 65 nalezg do paneuropejskiego korytarza transportowego tgczgcego
regiony nadbattyckie z obszarami potozonymi nad morzem Adriatyckim i na Batkanach
(Palmowski, 2019).

DCT Gdansk usprawnit obstuge samochodéw ciezarowych. Na bramach wjazdowych
wprowadzono system kamer Optical Character Recognition (OCR), ktore w sposdb auto-
matyczny rejestrujg ciezaréwki i kontenery przyjezdzajgce do DCT, co pozwolito na rady-
kalne skrécenie czasu wjazdu na teren terminalu. Jest to jeden z kluczowych projektéw
w ramach programu rozbudowy T2B. System ten nie tylko poprawit bezpieczenstwo kie-
rowcow i pracownikdéw DCT, ale takze utatwit efektywng obstuge kompleksu bramowego
DCT. Wprowadzone zmiany uzupetnia 15 paséw ruchu z samoobstugowymi kioskami, ska-
nerami laserowymi i kamerg OCR, strefg automatycznego wywotywania kierowcow oraz
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dwupasmowa droga dojazdowa. W ramach projektu OCR wdrozonego w grudniu 2019 r.
powstaty takze cztery portale drogowe i jeden kolejowy.

Wozrost przetadunkdw w najwiekszym polskim porcie wigze sie z inwestycjami. Naj-
wazniejsze inwestycje powigzane z funkcjonowaniem portu dzielg sie na trzy grupy.
Do pierwszej nalezg dziatania zwigzane z modernizacjg infrastruktury portowej i doste-
powej od strony lgdu, czyli przebudowa nabrzezy wraz z pogtebieniem kanatu portowego
w porcie wewnetrznym, a takze przebudowa uktadu drogowo-kolejowego w Porcie Pot-
nocnym, wykonywane przez Zarzad Portu (Wolski, 2019).

Druga grupa inwestycji realizowana przez Urzad Morski dotyczy poprawy dostepu
od strony morza, czyli budowa nowych falochrondéw, poszerzenie toru wodnego i po-
wiekszenie istniejgcych obrotnic w Porcie Pétnocnym. Do trzeciej grupy nalezg projekty
podmiotdw zewnetrznych, gtdwnie PKP PLK, polegajgce na rozbudowie trzech najwazniej-
szych stacji towarowych na terenie portu, a takze inwestycje kontrahentow np. terminal
cukrowy czy dalsza rozbudowa placéw sktadowych w DCT.

W czesci wewnetrznej Portu Gdarisk w ramach projektu rewitalizacji nabrzezy i toru
wodnego do konca 2018 r. przebudowano potowe dtugosci Nabrzeza Obroncéw Poczty
Polskiej. Finalnym rezultatem bedzie zwiekszenie jego dtugosci z 345 do 391 m. Zwiekszo-
no rowniez gtebokos¢ do 11,2 m, co pozwala na obstuge statkdow o wiekszym zanurzeniu.
Nabrzeze to wykorzystywane jest gtéwnie do obstugi przetadunkéw kruszyw, oleju opato-
wego i bazowego oraz siarki. Nieco wczesniej przebudowie poddano Nabrzeze Mew, ktore
zyskato charakter postojowy. Mogg tu zacumowac¢ mate jednostki o zanurzeniu do 5,3 m.

Projekt PKP Polskich Linii Kolejowych SA ,,Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu
do Portu Gdansk”, realizowany w latach 2019-2021, dotyczy prac na linii kolejowej 226
i stacji Gdansk Port Potnocny oraz na linii 965 i stacji Gdansk Kanat Kaszubski. Wykonywa-
ne prace obejmujg m.in. przebudowe ponad 70 km toréw, 13 przejazdéw kolejowo-dro-
gowych i przejs¢ dla pieszych oraz wymiane 221 rozjazdéw. Przebudowywane sg obiekty
inzynieryjne — 3 mosty, 2 wiadukty oraz 18 przepustow. Nad torami stacji Gdansk Kanat
Kaszubski, w ciggu ulicy Ku Ujsciu, wybudowany zostanie nowy wiadukt z drogami dojaz-
dowymi. Na stacji Gdansk Port Pétnocny wzmacniany jest teren, a na stacji Gdansk Za-
spa Towarowa powstaje nowa nastawnia, w ktérej zainstalowane bedg nowe urzadzenia
i system sterowania ruchem kolejowym. Pozwoli to na sprawniejszg i bezpieczng obstuge
wiekszej liczby pociggdw towarowych, kierowanych do portu gdanskiego. Umozliwi ob-
stuge dtuzszych i ciezszych sktaddw, przez co wptynie na wielko$¢ przetadunkdw w porcie.

W ramach rozbudowy uktadu drogowo-kolejowego w Porcie Zewnetrznym w bez-
posrednim otoczeniu przebudowywane sg ulice o tgcznej dtugosci 5,6 km. Trwa budo-
wa czterech nowych wiaduktéw. Powstaje dodatkowy tor do terminalu DCT, nowe tory
do terminali weglowych oraz nowoczesny system sterowania ruchem kolejowym. Powsta-
je takze parking buforowy dla aut ciezarowych — pierwszy w tej czesci portu. Nowy ukfad
drogowo-kolejowy o dtugosci 9,4 km (w tym 16 nowych rozjazdow) ma stanowic takze za-
plecze dla przysztego Portu Centralnego, dzieki ktdremu przetadunki Portu Gdarisk mogg
siegng¢ 100 min t rocznie (Duzy program inwestycyjny, 2020).

W bezposrednim sgsiedztwie gtebokowodnego terminalu kontenerowego DCT z jed-
nej strony, a z drugiej przy trasach wylotowych w kierunku Warszawy i autostrady Al,
powstato Pomorskie Centrum Logistyczne (PCL). Zbudowane zostato przez firme o zasie-
gu globalnym. Centrum zajmuje 110 ha. Na jego terenie powstajg magazyny, hale pro-
dukcyjne o docelowej powierzchni 500 tys. m? oraz 40 tys. m? powierzchni biurowych.
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PCL petni nie tylko podstawowe funkcje ustug magazynowania i handlingu, ale stuzy tez
reeksportowi.

Zmiany w wielkosci i strukturze przetadunkdw oraz geograficznym zasiegu
oddziatywania portu gdanskiego w latach 2009-2019

W okresie 2009-2019 nastgpit ponad 2,5 krotny (276,5%) wzrost przetadunkéw w porcie
w Gdansku. Najbardziej wzrosty przetadunki w kategorii drobnica i drewno, z tym ze w tak
zestawionej kategorii drewno stanowi zdecydowanie niewielka cze$¢ przetadunkow, moz-
na wiec uznac, ze zmiany o prawie 670% dotycza gtéwnie drobnicy. Prawie dwuipotkrot-
ny wzrost cechuje przetadunek wegla i koksu, dwukrotny wzrost charakteryzuje paliwa
ptynne oraz inne masowe tadunki. Jedynie w grupie obejmujacej zboza port w Gdansku
zanotowat w analizowanym okresie, przy porownaniu danych za 2009 r. i 2019 r.,, spadek
przetadunkow (tab. 2).

Interesujgce sg natomiast zmiany w strukturze przetadunkdéw. W 2009 r. potowe obro-
tow stanowity paliwa ptynne, ktérych przetadunek dziesiec lat pdzniej podwoit sig, jednak
stanowity one w wolumenie portu jedynie 1/3 obrotéw. Z 18,3% do 44,4% wzrdst prze-
tadunek drobnicy. Udziat przetadunku wegla i koksu, mimo dwukrotnego wzrostu masy
tadunku, prawie nie ulegt zmianie. Spadek procentowego udziatu w strukturze przetadun-
kéw zanotowaty, pomimo wzrostu wielkosci przetadunku, inne tadunki masowe i z oczy-
wistego wzgledu zboza.

W przetadunkach w miedzynarodowym obrocie morskim w Gdansku wyraznie wi-
doczne sg zmiany w zakresie geograficznego zasiegu relacji transportowych portu. W ba-
danych latach nastgpit wyrazny wzrost w obrotach tadunkow z krajami afrykanskimi, przy
niewielkim spadku procentowego udziatu tadunkéw z Ameryki Pn. i Ameryki Pd. Ponad
1 min t tadunkéw dato 3% udziat w strukturze kierunkowej portom Australii i Oceanii.
Nastagpit tez prawie 50% wzrost w strukturze kierunkowej tadunkéw z i do Azji (tab. 3).

Przy ponad dwukrotnym wzroscie wolumenu przetadunkéw w miedzynarodowym
obrocie morskim z krajami Europy ogdtem, nastgpit jednak 10% spadek udziatu tadun-
kow na kierunku europejskim (74,51 w 2009 r. i 64,88 w 2018 r.) i prawie 25% spadek
udziatu tadunkéw z panstw Unii Europejskiej. Ich udziat, przy wzroscie przetadunkow,
zmalat z ok. 60% w 2009 r. do ok. 36% w 2018 r., co moze $wiadczy¢é o powiekszeniu

Tabela 2. Zmiany wielkosci i struktury przetadunkow w Porcie Gdarisk w okresie 2009-2019
Volume-related and structural changes in cargo handling at the Port of Gdarisk, 2009-2019

Wielko$¢ przetadunkow Struktura przetadunkéw
Kategorie i grupy
tadunkow 2009 2019 2019/2009 2009 2019 2019/2009

(tys. t) (tys. t) (%) (%) (%) (p-p.)
Paliwa ptynne 9494 17 498 184,3 50,3 33,6 -16,4
Drobnica, drewno 3458 23147 669,4 18,3 44,4 +26,1
Wegiel, koks 2716 6771 2493 14,4 13,0 1,4
Inne masowe 2234 4126 184,7 11,9 7,9 -4,0
Zboza 961 612 63,7 5,1 1,2 -3,9
Ogdtem 18 863 52 154 276,5 100,0 100,0 -

Opracowanie wiasne na podstawie: Statystyki przetadunkéw (2020).
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Tabela 3. Zmiany wielkosci przetadunkdw i struktury kierunkowe fadunkéw w Porcie Gdarsk w okresie 2009-2018
Changes in cargo transshipment volumes and directional structures at the Port of Gdarisk, 2009-2018

Regiony potencjalnego 2009 2018 2018/2009 2009 2018
przedpola Portu Gdarisk (tys. ) (%)
Miedzynarodowy obrét morski 18 359,1 42 164,8 229,7 100,00 100,00
Afryka 861,4 3772,2 437,9 4,69 8,95
Ameryka Pn. i Pd. 1984,4 3607,5 181,8 10,81 8,56
Australia i Oceania 6,8 1291,8 18997,1 0,04 3,06
Azja 1834,6 6134,1 334,4 9,99 14,55
Europa ogdtem 13678,7 273579 200,0 74,51 64,88
w tym kraje UE 10952,9 15101,1 137,9 59,66 35,81

Opracowanie wtasne na podstawie: Rocznik... (2010) oraz Rocznik... (2019).

przedpola portu, nie tylko o kraje pozaeuropejskie, ale takze wewnatrz Europy. Argumen-
tem przemawiajgcym za powiekszeniem przedpola portu gdanskiego jest coraz wieksze
zréznicowanie kierunkowe wsréd panstw Unii Europejskiej, co pokazuje analiza obrotow
kontenerowych (tab. 4).

W analizowanych latach w przetadunkach w Gdansku wyraznie widoczne jest posze-
rzenie geograficznego zasiegu oddziatywania portu. Do Finlandii, Niderlandéw, Niemiec
i Wielkiej Brytanii, do ktérych wysytano tadunki w 2009 r. (udziat w obrotach powyzej 1%),
doszty dziesie¢ lat pdzniej: Estonia, Litwa i totwa. Dominujgcg pozycje z 2009 r. stracity
Niemcy. Nastgpit wzrost przetadunkéw do Wielkiej Brytanii, Niderlanddéw i Finlandii.

Tabela 4. Wielkosc i struktura kierunkowa przetadunku konteneréw w Porcie Gdansk w latach 2009 i 2018
(kraje Unii Europejskiej)
Volume and EU directional structure of container handling at the Port of Gdarisk, 2009 and 2018

2009 2018 2009 2018
Kraj
(tys. t) (%)

Belgia 4,8 0,1 0,27 0,00
Dania 0,1 1,4 0,00 0,00
Estonia 0,0 280,0 0,00 3,53
Finlandia 48,4 735,0 2,35 9,27
Litwa 0,0 839,0 0,00 10,58
totwa 0,0 462,0 0,00 5,83
Niderlandy 193,2 1388,3 10,71 17,51
Niemcy 1537,4 3629,2 85,22 45,77
Szwecja 0,1 55,5 0,00 0,70
WIk. Brytania 20,1 539,4 1,11 6,80
Pozostate kraje UE 6,1 79,3 0,34 0,01
Ogotem 1804,1 7929,9 100,00 100,00

Opracowanie wtasne na podstawie: Rocznik... (2010) oraz Rocznik... (2019).
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Port w Gdyni

Port Gdynia jest nowoczesnym portem uniwersalnym. Specjalizuje sie w obstudze tadun-
kéw drobnicowych, w tym gtdwnie przewozonych w kontenerach oraz w systemie ro-ro.
Obstuguje takze tadunki masowe, takie jak zboze czy wegiel. Port Gdynia wykorzystuje
rozwinietg sie¢ potgczen multimodalnych z zapleczem, regularne linie zeglugowe bliskiego
zasiegu oraz potgczenia promowe. W potowie ubiegtej dekady operowato w nim ponad
dziesie¢ przedsiebiorstw prowadzacych dziatalno$¢ przetadunkowsa.

Byt waznym ogniwem VI Korytarza Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, obec-
nie potozony jest w korytarzu Battyk-Adriatyk (Graban, 2015). Port posiada tatwy dostep
od strony morza. Prowadzg do niego dwa tory wodne. Gtdwne wejscie do portu posiada
szerokos¢ 150 m. Ostoniety jest falochronem zewnetrznym.

W czesci zachodniej portu zlokalizowany jest Battycki Terminal Kontenerowy (BCT), Gdy-
nia Container Terminal (GCT) oraz Terminal Promowy. BCT od chwili jego uruchomienia
w 1979 r. az do roku 2009 byt najwiekszym terminalem kontenerowym w Polsce i jednym
z wiekszych nad Battykiem. W 2010 r. przodownictwo w tej dziedzinie objat Port Gdansk —
DCT zostat battyckim hubem Maerska. Port gdynski od lat jest takze najwazniejszym polskim
portem obstugujgcym statki wycieczkowe. Sprawna obstuga nawet kilku tysiecy pasazerow
w czasie krétkiej wizyty statku w Gdyni stata sie specjalnoscig tego portu (Palmowski, 2011b).

W Porcie Gdynia w 2019 r. przetadowano 23,9 min t tadunkow, czyli 0 2,2% wiecej niz
rok wczesniej. Byta to poprawa rekordowego wyniku z 2018 r. (23,4 min t). Liczba konte-
neréw zwiekszyta sie do prawie 900 tys. TEU (wzrosta 0 11,5%). Poza kontenerami wzrosty
tez przetadunki przetwordw naftowych, wegla i koksu, zboza i drobnicy oraz innych tadun-
kéw masowych. Do portu w Gdyni w 2019 r. zawineto 4100 statkow (Goniszewski, 2020).

Nalezy sie spodziewaé, ze w zwigzku z politykg proekologiczng przetadunki wegla
w przeciggu kilkunastu lat bedga sie zmniejszaty. Nowymi tadunkami sktadanymi i prze-
wozonymi przez port gdynski bedg mogty by¢ elementy morskich farm wiatrowych, ktére
beda lokalizowane w polskich obszarach morskich zgodnie z Krajowym Programem Bu-
dowy Farm Wiatrowych. Po powstaniu tzw. Portu Zewnetrznego Port Gdynia bedzie miat
réwniez odpowiednie parametry do obstugi elementéw do budowy morskich fam wiatro-
wych (Port Gdynia..., 2020).

Aby port mégt by¢ konkurencyjny na battyckim i globalnym rynku przetadunkowym
powinien stale modernizowac swojg infrastrukture i suprastrukture. Dziatania takie pro-
wadzone sg w porcie gdynskim. Inwestycje majg poprawia¢ zaréwno dostep od strony
morza, jak i od strony lgdu, bezpieczeristwo w porcie, a takze sprzyja¢ ochronie srodowi-
ska (Tarkowski et al., 2016).

Terminal promowy zlokalizowany jest przy Nabrzezu Helskim Il. Obstuguje potgczenia
pomiedzy Gdynig a Karlskrong (Palmowski, 2011b). Od 1995 r. operatorem tej linii jest
przewoznik Stena Line, ktdry na tej trasie eksploatuje trzy promy oraz statki typu ropax.
Terminal posiada dobre potgczenie drogowe z autostradg Al. Ze wzgledu na dynamiczny
wzrost przewozow pasazerskich, samochoddw osobowych i ciezarowych, od 2019 r. trwa
budowa nowego terminalu promowego przy Nabrzezu Polskim, w sgsiedztwie Muzeum
Emigracji. Nowy terminal jest odpowiedzig na stale rosngcy ruch pasazerski oraz wymia-
ne handlowg ze Skandynawig. Rozbudowa autostrady morskiej do Skandynawii, wieksza
liczba promdw, a co za tym idzie pasazerdow, zdecydowanie wptynie na rozwdj lokalnej
turystyki i branz pokrewnych (Romanowski, 2019).
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Obecny terminal promowy przy Nabrzezu Helskim moze przyjmowac promy do 175 m
dtugosci. Powstajgcy publiczny terminal pozwoli na przyjmowanie proméw pasazerskich
o dtugosci do 245 m. Terminal ten ma by¢ gotowy pod koniec 2021 r. Jego lokalizacja
umozliwi tatwiejsze manewrowanie promami oraz skréci czas ich pobytu w porcie, a tak-
ze znacznie utatwi przybywajgcym na poktadach proméw pasazerom dostep do centrum
Gdyni. W nowym terminalu, zgodnie z zasadami zrbwnowazonego rozwoju, mozliwe be-
dzie zasilanie promdw w czasie postoju energig elektryczng z lgdu, co spowoduje catko-
witg redukcje spalin.

W ramach inwestycji powstaje budynek terminalu promowego o kubaturze 30 tys. m?
i magazynu 7 tys. m3. Przebudowie poddano nabrzeze o dtugosci 600 m, powstajg place
i parkingi o facznej powierzchni 65 tys. m2. Oprdocz tego zbudowane zostanie potgcze-
nie kolejowe miedzy nabrzezami, zmodernizowany bedzie uktad drogowy. Infrastruktu-
ra towarzyszgca budynkowi dworca to galeria komunikacyjna, magazyny z funkcjg sktadu
celnego, parkingi, plac check-in dla samochodéw ciezarowych i osobowych oraz obszar
general cargo do obstugi naczep intermodalnych.

Strategia rozwoju Portu Gdynia, poza budowg publicznego terminalu promowego,
przewiduje kolejne etapy pogtebiania toru wodnego i akwendw wewnetrznych do gtebo-
kosci 16 m, przebudowe kolejnych nabrzezy, rozbudowe terminalu paliwowego na falo-
chronie Portu Gdynia, budowe infrastruktury do odbioru sciekéw sanitarnych oraz zasilania
statkdw w energie elektryczng, a takze przebudowe wejscia potudniowego do portu.

Wykonywane od 2008 r. systematyczne prace majg na celu poprawe dostepu drogo-
wego i kolejowego do terminali we wschodniej czesci Portu Gdynia. Przebudowa uktadu
kolejowego poprawita dostep kolejowy do terminali zlokalizowanych przy Nabrzezu Pol-
skim i pozwolita na prowadzenie przetadunkéw w relacjach wagonowych i przetadunkow
w systemach intermodalnych. Nastgpito zwiekszenie przepustowosci uktadu drogowego
i kolejowego. Zmniejszenie duzej liczby toréw odstawczych na tzw. Miedzytorzu pozwoli
przeznaczy¢ cze$¢ terendw kolejowych na nowe funkcje zwigzane z obstugg i sktadowa-
niem tadunkéw. Inwestycje kontynuowane w latach 2011-2015 miaty na celu przebudowe
uktadéw drogowych i kolejowych oraz intermodalnego terminalu kolejowego w BCT. Prze-
prowadzona w tym samym czasie rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkow
ro-ro z dostepem drogowym i kolejowym podniosta efektywnos¢ przetadunku tadunkow
transportowanych drogg morska.

Przebudowa kanatu portowego przeprowadzona w latach 2009-2011 miata na celu
zwiekszenie dopuszczalnego zanurzenia dla statkdw oraz poprawe warunkow nawigacyj-
nych w akwatorium portowym. W ramach tej inwestycji wykonano prace czerpalne w ka-
nale portowym, pogtebiono i zwiekszono $rednice obrotnic portowych, przebudowano
sze$¢ nabrzezy, pogtebiono dno przy nabrzezach oraz przebudowano gtowice Ostrogi Pilo-
towej. Jej przebudowa pozwolita na poszerzenie do 98 m wejscia wewnetrznego do portu.
Pogtebienie kanatu portowego pozwolito na obstuge statkdw o zanurzeniu do 13 m przy
Nabrzezu Holenderskim i 12,7 m przy Helskim |. Zwiekszono réwniez gtebokos¢ basendw
przy nabrzezach Francuskim, Norweskim i Stowackim (Palmowski i Tarkowski, 2017).

Celem dalszego pogtebienia toru podejSciowego i akwendéw wewnetrznych Por-
tu Gdynia jest umozliwienie zawijania tu coraz wiekszych statkdw, o maksymalnej dtu-
gosci do 400 m, szerokosci do 58 m, maksymalnym zanurzeniu do 15 m i fadownosci
ok. 14 tys. TEU oraz poprawa warunkéw nawigacyjnych i stanu bezpieczeristwa budowli
hydrotechnicznych.
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Bardzo waznym zadaniem bedzie zwiekszenie srednicy obrotnicy nr2 2400 m do 480 m.
Zapewnia to wieksze bezpieczenstwo podczas wykonywania manewrow. Spetnia oczekiwa-
nia operatorow zeglugowych i jest szansg na wzrost przetadunkéw konteneréw w Gdyni.

Przebudowa pétnocnej ostrogi pilotowej przy gtéwnym wejsciu do portu to kolej-
ny etap w ramach projektu pogtebienia toru podejsciowego i akwendw wewnetrznych
w Porcie Gdynia. Prowadzone prace polegajg na poszerzeniu wejscia pomiedzy istniejgcy-
mi ostrogami do 140 m (obecnie szeroko$¢ wynosi 100 m) oraz pogtebieniu pozostatego
odcinka do 16 m. Réwnolegle do tych prac pogtebiony jest tor podejsciowy do portu.

Jednym z waznych wydarzen w 2019 r. byto historyczne wptyniecie do portu najwiek-
szego i najdtuzszego statku towarowego, jaki zawinat do Gdyni, kontenerowca mv Charlot-
te Maersk. Mierzyt on prawie 347 m dtugosci i 42,8 m szerokosci. Port Gdynia jest jednym
z dwdch portow na $wiecie korzystajgcym z systemu RTK do celdw nawigacyjnych zgodnie
z wymaganiami miedzynarodowych norm IMO (International Maritime Organization) i za-
lecen IALA (miedzynarodowy morski systemu oznakowania nawigacyjnego). Jednostka mv
Charlotte Maersk weszta do portu i precyzyjnie zacumowata dzieki systemowi pilotowemu
OneBoxRTK, ktory jest najbezpieczniejszym narzedziem wykorzystujgcym najnowocze-
$niejszg technologie pozycjonowania i naprowadzania statkdow na Swiecie.

W Porcie Zachodnim, w bezposrednim sgsiedztwie obu terminali kontenerowych i ter-
minalu promowego, funkcjonuje nowoczesne Centrum Logistyczne. Port Gdynia systema-
tycznie je rozbudowuje. Jego kluczowymi elementami s3 magazyny, w tym zbudowany
przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA (ZMPG) w 2010 r. magazyn wysokiego sktado-
wania o powierzchni 8 tys. m2. Kolejny magazyn o powierzchni 19 tys. m? uruchomiono
w 2014 r. Nowoczesny magazyn wysokiego sktadowania zostat oddany do uzytkowania
w 2019 r. Ma on wysokos¢ uzytkowg 10,5 m i jest przeznaczony do sktadowania wysoko-
przetworzonych towardw drobnicowych w opakowaniach. Prowadzone ustugi logistyczne
zwigzane sg z magazynowaniem, przyjeciem, sktadowaniem, kompletacjg i konfekcjo-
nowaniem oraz wydawaniem zapaséw w systemie cross-dockingu, ktory eliminuje etap
magazynowania towaru. Magazyn jest pierwszym z czterech planowanych tego typu i sta-
nowi jeden z wazniejszych obiektow Intermodalnego Centrum Logistycznego. Na tere-
nie o powierzchni 30 tys. m? oprécz magazynow powstang rowniez place sktadowe oraz
niezbedna infrastruktura drogowa i kolejowa. W 2017 r. przy ul. Polskiej oddano do uzyt-
ku magazyn wysokiego sktadowania o powierzchni 5 tys. m?, przeznaczony dla towardw
drobnicowych.

Port Gdynia rozwija takze dziatalnos¢ logistyczng na obrzezach Gdyni. W ramach pro-
jektu ,,Dolina Logistyczna” poszerza dziatalno$¢ portowg o tereny gminy Kosakowo, Ru-
mia, Reda i Wejherowo. W przysztosci ,Dolina Logistyczna” stanowita bedzie zaplecze dla
Portu Zewnetrznego, jaki ma powsta¢ w Gdyni (Palmowski i Tarkowski, 2016a).

Od konica 2019 r. trwajg prace nad opracowaniem inteligentnego systemu zarzadzania
ruchem samochoddw ciezarowych w Porcie Gdynia. Zastosowanie nowoczesnego syste-
mu informatycznego i teletechnicznego sterowania ruchem samochoddw ciezarowych
na podstawie integracji danych o ruchu drogowym, potrzebach dowozowo-odwozowych
terminali oraz dysponowanej przestrzeni parkingowej, ma na celu optymalizacje obstugi
obecnego i zaktadanego wzrostu obrotéw tadunkowych, generowanego zaréwno przez
istniejgce terminale, jak i planowane inwestycje. System ten ma usprawnic¢ dostep drogo-
wy i przeptyw tadunkéw do terminali funkcjonujgcych w gdynskim porcie.
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Port Gdynia wdraza nowoczesny monitoring z pilotazowym wykorzystaniem drondw.
Drony stuzg do monitoringu srodowiska i bezpieczenstwa na terenach ZMPG. Bedg takze
wspieraty Portowg Straz Pozarng podczas akcji gasniczo-ratowniczych.

Port Gdynia stanowi element korytarza transportowego Battyk-Adriatyk, ktory jest jed-
nym z kluczowych szlakdow komunikacyjnych Unii Europejskiej. Zapewnienie efektywnego
dostepu kolejowego do Portu Gdynia jest nie tylko niezbedne dla jego rozwoju, ale sta-
nowi jedno z zobowigzan Polski wynikajgcych z regulacji unijnych w zakresie transportu.
Udziat transportu kolejowego w przewozach do Portu Gdynia osiggnat w 2019 r. ponad
28%. Przy udziale transportu kolejowego przetadowano 6760 tys. t. Do 2027 r. zgodnie
ze Strategig Rozwoju Portu co najmniej 40% tadunkéw w gdynskim porcie obstugiwanych
bedzie przez kolej. Jest zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej, ktora zaktada obstuge 30%
tadunkow droga kolejowa do 2030 .

Rosngce potoki tadunkdéw kierowanych transportem kolejowym wymagajg moderni-
zacji linii kolejowej 201 taczacej Gdynie z Bydgoszczg i skierowania na nig czesci pociggow
jadacych do gdynskiego portu. Modernizacja tej linii kolejowej prowadzona przez PKP PLK
pozwoli na ominiecie przecigzonego szlaku przez Tréjmiasto i Tczew.

W 2019 r. dzieki wsparciom ze Srodkéw unijnych rozpoczeto projekt, ktérego celem
jest elektryfikacja bocznicy intermodalnego terminalu kolejowego wraz z jej przebudowsa,
budowg nowego toru oraz rozjazdéw na grupie przyjazdowo-odjazdowej, a takze mon-
taz nowego systemu sterowania ruchem kolejowym (SRK). Poprzez elektryfikacje dostepu
kolejowego inwestycja wptynie na usprawnienie funkcjonowania transportu Intermodal-
nego Terminalu Kontenerowego od strony lagdu. Tym samym Port Gdynia stanie sie por-
tem bardziej przyjaznym dla srodowiska naturalnego. Torowiska bedg zarzadzane przez
ZMPG i dostepne dla wszystkich przewoznikow kolejowych. Podstawowym celem wykony-
wanego projektu jest zwiekszenie ruchu kolejowego i bezpieczenstwa jego prowadzenia
oraz ograniczenie emisji spalin, a takze poprawa konkurencyjnosci transportu kolejowego
w obstudze tadunkowej Portu Gdynia. Ukoriczenie projektu planowane jest na poczatek
2021 r. Poprzez elektryfikacje dostepu kolejowego inwestycja usprawni funkcjonowanie
transportu Intermodalnego Terminalu Kontenerowego od strony lgdu.

Kolejny projekt w zakresie rozwoju transportu intermodalnego w Porcie Gdynia, za-
poczatkowany w potowie 2019 r. (planowany do 2021 r.), obejmuje wykonanie na terenie
stacji kolejowej Gdynia Port prac, ktére poprawig jej przepustowosé, co skrdci czas obstugi
pociggdw i wiekszy poziom bezpieczenstwa przewozonych tadunkow. Zapewni to m.in.
nowe lokalne centrum sterowania i montaz 356 rozjazdéw. Na terenie stacji PKP PLK trwa
przebudowa 115 km torow oraz elektryfikacja dojazdéow do bram portu. Przebudowa
obejmuje takze 13 km drog, most kolejowy oraz 2 przejazdy kolejowo-drogowe. Komuni-
kacje utatwi m.in. budowa dwdch wiaduktow kolejowych.

Dzieki tym inwestycjom port gdynski bedzie mégt obstugiwac dtuzsze sktady pociggow.
Czas roztadunku i zatadunku ulegnie skréceniu od kilku do kilkudziesieciu minut. Jedno-
czesnie wzrosnie konkurencyjnos¢ portu ze wzgledu na zwiekszony wolumen przyjmowa-
nych i odprawianych tadunkéw. Kolej zyska na atrakcyjnosci wzgledem innych $rodkéw
transportu.

Dostep do portu powinien by¢ dobry zaréwno od strony wody, jak i od strony lgdu.
Poza kolejg bardzo wazne s3 tu takze dobre powigzania drogowe. W 2019 r. po wielu la-
tach intensywnych staran Droga Czerwona, majgca potaczy¢ port bezposrednio z obwod-
nicg tréjmiejska, zostata wtgczona do systemu drég krajowych. Oznacza to, ze jej budowa
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zostanie sfinansowana z budzetu panstwa. Niezbedna jest takze przebudowa Estakady
Kwiatkowskiego do petnej nosnosci TEN-T i budowa Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji
Trojmiasta (OPAT) wyprowadzajgcej ruch drogowy z portu.

Przytoczone dziatania inwestycyjne stuzg utrzymaniu pozycji konkurencyjnej gdyn-
skiego portu w regionie Morza Battyckiego. Przewiduje sie utrzymanie uniwersalnego
charakteru portu i dalszy zrownowazony rozwdj dotychczasowych grup tadunkowych:
kontenerowej, ro-ro, w tym promowej oraz masowej. Port po zakonczeniu podjetych pro-
jektdw inwestycyjnych i modernizacyjnych bedzie mogt przyjmowac jeszcze wieksze statki
kontenerowe, masowe i pasazerskie zawijajgce na Battyk. Dzieki wykonywanym przedsie-
wzieciom infrastrukturalnym na zapleczu, w tym w korytarzu Battyk-Adriatyk Transeuro-
pejskich Sieci Transportowych TEN-T, mozliwe bedzie wykorzystanie duzego potencjatu
zaplecza tranzytowego cigzacego do Portu Gdynia (Wendt, 2000; Szmuniewski i Wendt,
2002). Plany perspektywiczne zaktadajg dalszy rozwdj portu i zwigzane sg z wyjsciem no-
wej jego czesci na Zatoke Gdanska.

Zmiany w wielkosci i strukturze przetadunkéw oraz geograficznym zasiegu
oddziatywania portu gdynskiego w latach 2009-2019

W okresie 2009-2019 nastgpit prawie dwukrotny (180%) wzrost przetadunkéw w por-
cie w Gdyni. W najwiekszym stopniu wzrosty przetadunki w kategorii paliwa ptynne oraz
drobnica i drewno. O potowe (z 1,9 do 2,9 min t) wzrosty przetadunki wegla i koksu. Prawie
0 70% zwiekszyty sie przetadunki zboza, a jedynie w kategorii inne tadunki masowe zano-
towano spadek 0 400 tys. t (tab. 5).

W porcie w Gdyni nastgpity tez zmiany w strukturze przetadunkéw. W 2009 r. poto-
we obrotéow (51,1%) stanowita drobnica, ktérej udziat w przetadunkach w 2019 r. wzrdst
do 61%. Udziat przetadunku zboza utrzymat sie z jednoprocentowym spadkiem, o 2%
wzrosty przetadunki paliw ptynnych, a spadek w strukturze przetadunkéw odnotowaty,
wraz ze spadkiem ogdlnej wielko$citadunku, przetadunki w kategorii inne tadunki masowe.

W przetadunkach w miedzynarodowym obrocie morskim w Gdyni wyraznie widoczne
sg zmiany geograficznego zasiegu oddziatywania tego portu. W 2018 r. w poréwnaniu
do 2009 r. w strukturze przetadunkdw nastgpit wyrazny wzrost udziatu tadunkow z portow
Ameryki i Azji oraz Australii i Oceanii (tab. 6).

Tabela 5. Zmiany wielkosci i struktury przetadunkéw w Porcie Gdynia w okresie 2009-2019
Volume-related and structural changes in cargo handling at the Port of Gdynia, 2009-2019

Wielko$¢ przetadunkow Struktura przetadunkéw
Kategorie i grupy
tadunkow 2009 2019 2019/2009 2009 2019 2019/2009

(tys. t) (tys. t) (%) (%) (%) (%)
Paliwa ptynne 778 1862 239,3 59 7,8 +1,9
Drobnica, drewno 6773 14 513 214,3 51,1 60,6 +9,5
Wegiel, koks 1899 2876 151,4 14,3 12,0 +1,7
Inne masowe 1892 1492 78,9 14,3 6,2 -8,1
Zboza 1915 3220 168,1 14,4 13,4 -1,0
Ogétem 13257 23963 180,8 100,0 100,0 0,0

Opracowanie wiasne na podstawie: Statystyki (2020).
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Tabela 6. Zmiany wielkosci przetadunkdw i struktury kierunkowe tadunkéw w Porcie Gdynia w latach 2009-2018
Changes in cargo transshipments volumes and directional structures at the Port of Gdynia, 2009-2018

Regiony potencjalnego 2009 2018 2018/2009 2009 2018
przedpola portu gdynskiego (tys. t) (%)

Miedzynarodowy obrét morski 11294,5 20 854,9 184,6 100,00 100,00
Afryka 859,7 502,0 58,4 7,61 2,41
Ameryka Pn. i Pd. 988,7 3134,1 317,0 8,75 15,03
Australia i Oceania 5,5 132,3 2 405,5 0,05 0,63
Azja 386,4 1389,7 359,7 3,42 6,66
Europa ogdtem 9029,4 15 604,8 172,8 79,95 74,83
w tym kraje UE 8186,7 12 834,4 156,8 72,48 61,54

Opracowanie wtasne na podstawie: Rocznik... (2010) oraz Rocznik... (2019).

W strukturze kierunkowej charakteryzujgcej wielkos$¢ przetadunkéw w porcie gdyn-
skim nastgpit spadek udziatu tadunkéw na kierunkach afrykanskim i europejskim. Jednak
przy bezwzglednym wzroscie wielkosci przetadunkéw w relacjach z krajami europejskimi
(z ok. 9 do 15,6 mIn t) Swiadczy on o mozliwosci wzrostu i powiekszenia przedpola portu
w Gdyni. Bezwzgledny spadek (o ok. 350 tys. t) zanotowaty jedynie przetadunki na kierun-
ku afrykanskim, co przetozyto sie przy zwiekszonych obrotach portu w Gdyni na spadek ich
udziatu w strukturze kierunkowej przetadunkéw z 7,6% na 2,4%.

Kolejne zestawienie danych przedstawia zmiany w przetadunkach i strukturze kierun-
kowej, wskazujgce na geograficzny zasieg oddziatywania portu gdynskiego w obrocie kon-
tenerowym (tab. 7), ktdéry dzieki nowym relacjom ulegt powiekszeniu. Do Belgii, Finlandii,

Tabela 7. Wielkos¢ i struktura kierunkowa przetadunku konteneréw w Porcie Gdynia w latach 2009 i 2018
(kraje Unii Europejskiej)
Volume and EU directional structure of container handling at the Port of Gdynia, 2009 and 2018

2009 2018 2009 2018
Kraj
(tys. t) (%)

Belgia 537,0 1464,8 19,70 22,45
Dania 0,0 51,4 0,00 0,79
Estonia 0,0 2,2 0,00 0,05
Finlandia 11,8 62,3 0,43 0,95
Francja 0,0 230,8 0,00 3,54
Litwa 0,0 231,5 0,00 3,55
totwa 0,2 12,1 0,00 0,18
Niderlandy 444,7 701,7 16,32 10,75
Niemcy 1624,3 2916,1 59,60 44,69
Szwecja 0,0 156,9 0,00 2,40
WIk. Brytania 107,3 695,1 3,94 10,65
Pozostate kraje UE 27,2 0,0 0,01 0,00
Ogotem 2725,3 6524,9 100,00 100,00

Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik... (2010) oraz Rocznik... (2019).
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Niderlanddw, Niemiec i Wielkiej Brytanii w 2019 r. doszty nowe panstwa: Dania, Estonia,
Francja, Litwa, totwa i Szwecja.

W badanych latach nastgpit wzrost obrotéw z Belgig, Finlandig i Wielkg Brytanig. W la-
tach 2009-2018 w porcie gdynskim nastgpit wyrazny wzrost w przetadunku konteneréw
ogdtem oraz wsrdd analizowanych panstw. Jednak w przypadku Niderlanddow i Niemiec,
pomimo ogdlnego wzrostu wielkosci tadunkow z tych panstw, ich udziat w strukturze kie-
runkowej przetadunkdéw portu ogétem zmalat, odpowiednio z ok. 16% do 11% (Niderlan-
dy) i z ok. 60% do 45% (Niemcy). W 2018 r. pojawity sie natomiast kontenery z nowych
(w stosunku do 2009 r.) panstw, wsrdd ktérych nalezy wyrdznié, z udziatem powyzej 3,5%,
Francje i Litwe.

Perspektywy rozwoju obu portow
Gdansk

O konkurencyjnosci portow decydujg prowadzgce do nich szlaki transportowe. Infrastruk-
tura, ktorg posiadat Port Gdansk w 2020 r., byta wystarczajgca w stosunku do jego potrzeb
i obstugi przewoznikdw operujgcych w porcie. Jednak rola Portu Gdansk jako waznego we-
zta logistycznego w Europie Srodkowej i Wschodniej sprawi, ze w perspektywie kilkunastu
lat niezbedna jest dalsza modernizacja i kolejne inwestycje dla przygotowania nowocze-
snej i wydajnej, gtebokowodnej przestrzeni portowej (Palmowski, 2011a).

Optymalng koncepcjg wedtug Zarzagdu Morskiego Portu Gdansk SA jest dalszy rozwdj
portu na akwenie przylegtym od pétnocnego zachodu do istniejgcej gtebokowodnej in-
frastruktury portowej. Mozliwe jest tu zastosowanie, podobnie jak wczesniej w Porcie
Zewnetrznym, technologii zalgdowienia i budowy pirséw. Dodatkowym atutem lokaliza-
cji projektowanego Portu Centralnego bedzie jego potozenie w poblizu istniejgcej infra-
struktury drogowo-kolejowej i medialnej. Sprzyja to ograniczeniu kosztéw budowy nowej
infrastruktury portowej, szczegdlnie w zakresie dostepu od strony lgdu. Budowa Portu
Centralnego obejmie ok. 1400 ha wdd Zatoki Gdanskiej i ok. 400 ha sztucznego ladu. Pro-
jekt zaktada 19 km nowych nabrzezy eksploatacyjnych, 9 terminali i 8,5 km falochronow.
Wybudowane zostang 4 obrotnice i 3 tory podejSciowe.

Port Centralny bedzie najwiekszg inwestycjg w Porcie Gdansk. Zaktada sie, ze w 2045 r.
jego obroty osiggng poziom 100 min t. Inwestycja ta okreslana jest jako ,najwiekszy mor-
ski projekt inwestycyjny w Europie”. Na jego wykonanie ztozy sie kilka etapdw. Infrastruk-
tura ma by¢ gotowa w 2029 r. Etap | obejmie budowe nowych falochronéw i rozpoczecie
budowy terminali: kontenerowych, pasazerskich oraz ro-ro. Obejmie rowniez budowe lo-
kalnego centrum obstugi ruchu. Etap Il to budowa kolejnych terminali, gtdwnie uniwersal-
nych i chemicznych. Nastgpi tez zakonczenie budowy falochrondéw oraz ukoriczenie mola
stoczniowego. Ostatnia cze$¢ budowy (etap llI, ktéry moze by¢ wykonywany rownolegle
z etapem 1) obejmie m.in. budowe terminalu LNG. Na tym etapie planowana jest takze
nowa infrastruktura techniczna. Budowa pierwszego terminalu wraz z infrastrukturg to-
warzyszgcg ma rozpoczac sie w 2024 r. (Palmowski, 2019).

W obliczu coraz wiekszej konkurencji i zwiekszonego popytu na przetadunki kontene-
rowe inwestycje staty sie koniecznoscig. Wedtug prognoz w 2050 r. przetadunki kontene-
réw w polskich portach mogg siegng¢ 9,5 min TEU. Dwa terminale kontenerowe, terminal
offshore, LNG, przestrzen dla stoczni i statkdw pasazerskich — to tylko kilka z elementéw
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Portu Centralnego, ktory powstanie w Gdansku. Port Centralny w zatozeniu ma znaczgco
zwiekszy¢ wptywy do budzetu panstwa, stworzyé nowe miejsca pracy, a takze umocnic
pozycje Polski na morskiej mapie gospodarczej Europy.

Gdynia

Poniewaz Port Gdynia jest otoczony przez zabudowania i dzielnice mieszkalne miasta Gdy-
ni, jedyna szansa jego rozbudowy to wyjscie na wody Zatoki Gdanskiej. Wyjscie Portu
Gdynia w morze pozwoli na obstugiwanie najwiekszych statkow, ktére wptywajg na Battyk.
Nowa inwestycja spowoduje, ze Port Gdynia przeksztatci sie nie tylko w port gtebokowod-
ny, ale pozwoli takze na znaczne rozszerzenie palety mozliwosci przetadunkowych.

Planowana budowa gtebokowodnego Portu Zewnetrznego, ktory powstanie na sztucz-
nym ladzie, z wykorzystaniem istniejacych Nabrzezy Slaskiego i Szwedzkiego ma zwiek-
szy¢ powierzchnie portu o 151 ha, a jego mozliwosci przetadunkowe o 2,5 min TEU. Port
Zewnetrzny bedzie posiadat nabrzeze o dtugosci 2,5 tys. m i szerokosci 700 m. Wielko$¢
obstugiwanych kontenerowcéw siegac bedzie 30 tys. TEU. Takie statki majg powstawac juz
po 2020 r. Plany nowego portu obejmujg rowniez powstanie terminalu LNG do bunkro-
wania statkdw przyptywajgcych do Portu Gdynia. Ma powstac tez elektrownia LNG, ktora
zapewni dostawy tego medium dla catego Portu Zewnetrznego.

Budowa Portu Zewnetrznego obejmuje takze budowe Drogi Czerwonej, ktora pota-
czy terminal portowy z obwodnicg, a docelowo z autostradg Al. Port Gdynia zakonczyt
w 2020 r. proces zwigzany z inwentaryzacjg akwenow wodnych oraz terendw przeznaczo-
nych pod realizacje uktadu drogowo-kolejowego do Portu Zewnetrznego. W nowej czesci
portu planowane jest wydzielenie terenu do montazu morskich farm wiatrowych. Koniec
inwestycji planowany jest na 2028 r.

Podsumowanie

Przedstawiona analiza nie jest wolna od szeregu ograniczen i — z koniecznosci — pewnych
generalizacji we wnioskach. Do podstawowych ograniczen nalezy pominiecie czynnikéw
zewnetrznych, niezaleznych od zarzagddw portéw, takich jak zmiany koniunktury gospo-
darczej, uwarunkowania polityczne, zmiany w $wiatowym i w europejskim handlu miedzy-
narodowym czy kwestie zwigzane z podejmowaniem decyzji przez podmioty operujace
w poszczegolnych portach. Wydaje sie jednak, iz warunki makroekonomiczne i polityczne
(zewnetrzne) dziatan najwiekszych portow battyckich (tab. 1) sg co najmniej podobne,
przy oczywistym zachowaniu specyfiki kazdego z portow. Do oceny wptywu inwestycji
i modernizacji w portach na zmiany ich przedpola przydatna bytaby réwniez analiza wy-
korzystania poszczegdlnych elementéw infrastruktury portowej w pr