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Streszczenie: W artykule zaprezentowano wybrane zagadnienia rozwoju przestrzennego portu morskiego w Gdyni,
w szczegodlnosci kwestie dotyczace jego uwarunkowan rozwojowych. Wskazano takze na relacje miedzy portem a miastem.
Port morski i miasto Gdynia sa wyjatkowym przypadkiem rozwoju jednostki portowo-miejskiej, w ktérej odwrotnie niz
w innych przypadkach najpierw powstat port, a nastepnie przy nim zaczeto rozwija¢ sie miasto. Uwarunkowania te miaty
znaczacy wpltyw na rozwdj struktury przestrzenno-gospodarczej zespotu portowo-miejskiego. Opracowanie uzupetniono
syntetyczng analiza perspektyw oraz barier rozwojowych Portu Gdynia.

Stowa kluczowe: port morski, zréwnowazony rozwdj, rozwdj przestrzenny, miasto portowe, relacje port-miasto, Gdynia

Abstract: The article presents selected issues of the spatial development of the seaport in Gdynia, in particular its development
conditions, as well as the relationship between the port and the city. The seaport and the city of Gdynia are a unique case of
development of a port-city unit where, contrary to other cases, the port was created first and then the city started to develop.
These conditions had a significant impact on the development of the spatial and economic structure of the port-city complex.
The study was supplemented with a synthetic analysis of perspectives and barriers to development of the Port of Gdynia.

Keywords: seaport, sustainable development, spatial development, port city, port-city relations, Gdynia




Rozwdj przestrzenny portu morskiego na przyktadzie Gdyni
Wstep

Wspotczesnie porty morskie stanowig wysoko wyspe-
cjalizowane huby logistyczno-dystrybucyjne zapew-
niajgce dywersyfikacje oferowanych ustug. Maja one
wptyw na ksztattowanie wartosci dodanej swojego
otoczenia, a takze podwyzszanie jego stopnia konku-
rencyjnosci w skali regionalnej oraz ponadregionalnej.
Sa one kluczowym ogniwem wzrostu spoteczno-
ekonomicznego gospodarek krajowych (Bochenski
iin., 2021).

Celem pracy jest przedstawienie uwarunkowan
rozwojowych gdynskiego portu morskiego, a takze
ukazanie wzajemnych relacji na linii port-miasto.
Teza badawcza zaktada, ze gdynski port w sposéb
zasadniczy wptywa na rozwdj swojego otoczenia.
Przedmiotem pracy jest kompleksowa charakterystyka
rozwoju gdynskiego portu morskiego w kontekscie
przestrzennym, wskazanie jego wptywu i zwigzkéw
gospodarczo-przestrzennych, a takze okreslenie
potencjalnych kierunkéw rozwoju. Uwzgledniono
réwniez aspekty historyczne zwigzane z formowa-
niem sie portu i jego zasobéw oraz aktualny wymiar
tych proceséw. Obszar badan obejmuje port i mia-
sto Gdynie, potozone nad Zatoka Gdarska. Zakres
czasowy siega dwudziestolecia miedzywojennego,
czyli poczatkéw ksztattowania sie gdynskiej jednostki
portowo-miejskiej az do konca drugiej dekady XXI w.

W pracy wykorzystano liczne pozycje literatury
przedmiotu. Wyréznic nalezy przede wszystkim opra-
cowania zamieszczone w Rocznikach Gdynskich oraz
publikacje autoréw takich, jak: Szermer (1983, 1984,
1986, 1991), Graban (2009) czy Lorens (2013). Pomoc-
na byfa takze oficjalna strona internetowa Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia S.A. (www.port.gdynia.pl).

Artykut powstat na kanwie pracy magisterskiej wy-
konanej w 2020 r. w Zaktadzie Rozwoju Regionalnego
na Wydziale Oceanografii i Geografii Uniwersytetu
Gdanskiego.

1. Rozwaj portow morskich

Literatura przedmiotu bogata jest w zréznicowane
i wieloptaszczyznowe definicje portéw morskich.
Wedtug Misztalaiin. (1988), ,porty morskie sg usytuo-
wanymi na styku ladu z morzem obiektami gospodar-
czymi odpowiednio przygotowanymi pod wzgledem
techniczno-technologicznym i organizacyjnym oraz
prawno-ekonomicznym do przetadunku towaréw
przemieszczanych w relacjach ladowo-morskich
i morsko-ladowych, a takze ré6znego typu srodkéw
transportu lagdowego i morskiego zaangazowane-
go w ich przewozie". Grzelakowski (2017) natomiast
definiuje porty morskie ,jako integralne elementy
systemu transportowego i logistycznego kazdego
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kraju nadmorskiego. Odgrywaja one istotna role
w jego gospodarce, wptywajac aktywnie nie tylko
na efektywnosc i sprawnos$¢ funkcjonowania sektora
TSL, ale takze na procesy wzrostu i rozwoju ekono-
micznego. Wptyw ten jest jednak rézny i zalezny
od wielkosci portu, jego charakteru jako osrodka
produkcji oraz skali realizowanej tam dziatalnosci”.
Przytoczone definicje wskazujg na trzy zasadnicze
elementy, ktére dotycza charakterystyki portéw.
Sa nimi: lokalizacja, wyposazenie portu oraz formy
prowadzonej dziatalnosci.

Ewolucja spoteczno-gospodarcza oraz staty rozwoj
technologiczny wptywaja na transformacje funkcjo-
nalng portéw morskich. Wynika to z rozwoju handlu
miedzynarodowego, proceséw globalizacyjnych oraz
internacjonalizacji gospodarczej, a takze zmian pre-
ferencyjnych i wymagan klientéw (Semenov, 2003).
Trzy podstawowe generacje portow wskazane zostaty
w raporcie opracowanym przez United Nations Confe-
rence on Trade and Development. Raport ten stanowi
prébe uporzadkowania oraz podsumowania rozwoju
portéw do lat 60. XX w., miedzy latami 60.-70. XX w.
(obejmujaca gtéwnie proces konteneryzacji) oraz od
lat 80. XX w. (Kaliszewski, 2017). Przyjeta podstawa
kategoryzacji dotyczyta trzech gtéwnych kryteriow:
polityki i strategii rozwoju portu, dywersyfikacji dzia-
talnosci portowej i organizacji.

Porty pierwszej generacji zajmowaty stanowisko
Lpunktu przejsciowego” przy zmianie formy transportu
zlagdowego na morski badZ odwrotnie. Stanowity one
jedynie miejsca zwigzane z aktywnoscig przetadunko-
wa towardéw oraz ich magazynowaniem, nie wykazujac
przy tym innych funkgcji portowych. Charakter tego
typu portéw utrzymywat sie do lat 60. XX w. i cechowat
sie znacznym ograniczeniem rozwojowym nie tylko
dla portu, ale réwniez dla otoczenia.

Druga generacja portow wigzata sie z funkcjg portu
jako osrodka ustugowego, transportowego, przemy-
stowego oraz handlowego. Dzieki zmianie nastawienia
zarzadcow portéw oraz podmiotéw gospodarczych
porty zaczety tworzy¢ jednostki funkcjonalne, nie
tylko zwigzane zich tradycyjng dziatalnoscia. Zaczeto
wprowadzad skonkretyzowang polityke portowsa,
tworzy¢ strategie rozwoju oraz stosowne ustawodaw-
stwo. W rezultacie porty zwiekszyty dywersyfikacje
swoich ustug o ustugi transportowe oraz przemystowe.
Rozpoczeto zagospodarowywanie przestrzeni portow
poprzez dziatalnos¢ inwestycyjna.

Porty trzeciej generacji pojawity sie w latach 80.
XX w.w wyniku rozwoju konteneryzacji wraz ze zwiek-
szeniem wykorzystania transportu intermodalnego
w miedzynarodowym obrocie handlowym. Ewolucja
portu miata zwigzek ze zmiang jego postrzegania
w kierunku miedzynarodowego wezta transporto-
wo-dystrybucyjnego oraz ztozonej platformy logi-
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stycznej. Pojawienie sie portéw trzeciej generacji nie
wptyneto na zmniejszenie znaczenia podstawowych
funkcji portéw (przetadunki czy magazynowanie).
Przeksztatcito jedynie sposéb ich wykonywania w kie-
runku stosowania nowoczesnych form organizacji
oraz zarzadzania, wptywajac tym samym na wzrost
wydajnosci. Charakteryzuje je réwniez wysoki stopien
efektywnosci administracyjnej (regulacje, dokumen-
tacje, harmonogramy prac, przeptyw informacji),
ktory jest podstawa w podmiotach wykazujacych sie
duzym ruchem towarowym w obrocie miedzynarodo-
wym. Porty trzeciej generacji utrzymujg Sciste zwiagzki
z otaczajacg przestrzenig miejska, regionalng badz
ponadregionalng — wykazujg one wspotzaleznos¢, co
warunkuje obustronny wzrost (UNCTAD, 1991). Roz-
woj technologiczno-informacyjny w szybkim tempie
zwieksza ich poziom ewolucyjny.

Granice miedzy aktualnymi oraz przysztymi ge-
neracjami bedg coraz mniej widoczne. W literaturze
przedmiotu wyréznia sie kolejne trzy nowe generacje
portéw (czwartg, pigtg i sz6sta). Porty czwartej gene-
racji charakteryzuja sie szersza podstawa adaptacyjng
zwigzana z bezpieczenstwem orazich reakcjg na od-
dziatywanie w stosunku do przedpola oraz zaplecza
portowego. Przejawiajg ponadregionalny charakter,
a takze wykazuja sie wysoce rozwinieta ptaszczyzna
powigzan pomiedzy administracjami portowymi.

Porty piatej generacji charakteryzuja sie szczegol-
nym nastawieniem wzgledem potencjalnych interesa-
riuszy, gdzie istotng kwestia jest tworzenie réwnowagi
na linii port-otoczenie. W szczegdlnosci chodzi o pro-
spoteczne nastawienie portéw do zréwnowazonego
rozwoju, obustronnego transferu wiedzy i informacji
oraz dziatan prosrodowiskowych. Porty széstej gene-
racji to najnowoczesniejsze megahuby, ktére dzieki
wysoce rozwinietej infrastrukturze i suprastrukturze
beda mogty przyjmowac statki osiagajace do 50 tys.
TEU pojemnosci i do 20 m zanurzenia. Podstawa jest
wysokorozwinieta automatyzacja proceséw w porcie,
dotyczaca m.in. przetadunkéw (big data, 10T). Ak-
tualnie porty aspirujace do széstej generacji musza
diametralnie zmieni¢ swoje zasoby portowe, przy tym
poprzez prace inwestycyjno-modernizacyjne istotnie
oddziatywatyby na srodowisko przyrodnicze oraz
otoczenie spoteczne. W zwigzku z wysokimi kosz-
tami oraz znaczaca ingerencjg w srodowisko, szésta
generacja portéw morskich w literaturze przedmiotu
poddawana jest krytyce (Kaliszewski, 2017).

2. Rozwdj zespotu portowo-miejskiego
w Gdyni

Dynamika rozwoju struktury przestrzennej Gdyni ma
nierozerwalny zwigzek z aktywnoscig inwestycyjna
[l Rzeczypospolitej, kiedy to miasto wzrastato wraz
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z budujacym sie portem. Z uwagi na to, za gtéwna
determinante rozwoju Gdyni przyjmuje sie budowe
portu morskiego (Palmowski, 2011).

28 czerwca 1919 r. w Wersalu zostat podpisany
Traktat Pokojowy, ktéry stanowit o zakonczeniu dziatan
zbrojnych | wojny Swiatowej (Traktat Pokoju..., 1919).
W konsekwencji ustalen traktatowych Polska uzyskata
wylacznie 72-kilometrowy fragment dostepu do morza
(Czerwinska, 1980). Brak dostepu do wyspecjalizowanej
infrastruktury portowej stanowit problem dla rozwoju
gospodarczego kraju oraz utrzymania suwerennosci
panstwowej. Trudnosci wigzaty sie z przetadunkami
niezbednych materiatéw wojennych, w zwigzku z czym
zaczeto prowadzi¢ rozmowy dotyczace budowy nieza-
leznego portu morskiego na fragmencie odzyskanego
wybrzeza. Na polecenie wiceadmirata Kazimierza
Porebskiego, uwazanego za jednego z ,0jcéw Gdyni”
(Data, 2003), inzynier Tadeusz Wenda na poczatku
1920 r. wykonat analize potencjalnych miejsc lokalizacji
przysztego portu morskiego o strategicznym znaczeniu
dla kraju. Ostatecznie wybrano lokalizacje obejmujaca
teren w poblizu niewielkiej wioski rybackiej — Gdyni
z uwagi na optymalne uwarunkowania nawigacyjno-
-przyrodnicze (Palmowski, 2011).

Lokalizacja proponowana przez inz. Tadeusza
Wende obejmowata obnizony teren ujscia Pradoliny
Kaszubskiej do Zatoki Gdanskiej, pomiedzy Kepa
Oksywska od pétnocy a Kamienng Gorg od potudnia.
Wskazany teren charakteryzowat sie atrakcyjnoscia
uwarunkowan srodowiskowych. Uwarunkowania
batymetryczne przysztej redy pozwalaty na zawija-
nie statkdw o ré6znym zanurzeniu (w odlegtosci od
1 do 4,5 km od brzegu gtebokos¢ wahata sie od 10
do 20 m), oczekujacych na wejscie do portu pod-
czas niekorzystnych warunkéw atmosferycznych.
Sasiedztwo Potwyspu Helskiego stanowito kolejng
naturalng bariere dla silnych wiatréw wiejacych od
strony Morza Battyckiego. Uwarunkowania lagdowe,
w tym obnizenie terenu umozliwiaty budowe pirséw
i nabrzezy (Data, 2003).

Przeobrazenia przestrzenno-gospodarcze Gdyni
zwigzane byty z rozwojem oraz ksztattowaniem sie
funkgji portowo-miejskich. Walory oraz zasoby przy-
rodnicze tworzace przestrzen adaptowano do preznie
zmieniajacego sie otoczenia spoteczno-gospodarczego
(Adrjanowska, Sagan, 1990). Przeksztatcenia te obej-
mowaty dwa podstawowe kierunki zmian: powstanie
i rozwéj funkgji portowych oraz powstanie i ksztattowa-
nie przestrzeni towarzyszacej — miasta, ktére oblewato
,rosnacy port”. Decyzja o powstaniu nowoczesnego
portu handlowego w Gdyni pozytywnie wptyneta
na rozwdj przestrzenno-gospodarczy miasta. Miedzy
1950 a 1975 r. w gdynskim porcie zapoczatkowano
przetadunki w kontenerach, czego efektem byta bu-
dowa nowoczesnej bazy przetadunkowo-sktadowej,
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zlokalizowanej przy Nabrzezu Polskim. Konteneryzacja,
rozwdj floty handlowej oraz rybotéwstwa wptywaty
budujaco na rozwéj nowych przedsiebiorstw oraz
instytucji gospodarki (Misztal, 1980). Gospodarka
morska, jak i caty przemyst stoczniowy determino-
waty rozwoj Gdyni. Akcesja Polski do struktur Unii
Europejskiej réwniez znaczaco zdynamizowata rozwdj
zespotu portowo-miejskiego w Gdyni, m.in. w zakresie
pozyskiwania i wykorzystywania srodkéw unijnych na
cele zwigzane z rozwojem transportu (Tarkowskiiin.,
2016). Fundusze unijne w znacznej mierze przyczynity
sie m.in. do poprawienia sytuacji zwigzanej zdostepem
i tgcznoscia portu z zapleczem, w zakresie transportu
drogowego i kolejowego (Tarkowski i in., 2021).

Porty i miasta portowe tworzg swoisty organizm.
Ich potaczenie stanowi szczegdlng forme powigzan
gospodarczo-przestrzennych wptywajacych na jedno-
czesny wzrost wartosci dodanych ich obu. W przypadku
powigzan portu i miasta wystepuje dualizm, korela-
¢ja funkgji podstawowych portu (funkcji morskich)
z funkcjami dodatkowymi. Te ostatnie majg zwigzek
zlokalizacjg miasta w portowym zapleczu lagdowym.
Wznoszacy sie port stanowit dominante przestrzen-
na. Wywierat on znaczacy wptyw na powstawanie
i rozwoj struktury gospodarczej oraz uktadu prze-
strzennego miasta (Palmowskiiin., 2001). Tradycyjna
forma powigzan portu i miasta opierata sie gtéwnie na
funkcjach morskich zwigzanych z jego dziatalnoscia
(funkcja portowa, przemystowa czy turystyki mor-
skiej). Na czesciowy spadek znaczenia tradycyjnych
funkcji morskich w Gdyni wptywaty przeobrazenia
polityczne oraz spoteczno-ekonomiczne dokonujace
sie w Polsce w latach 90. XX w. (Palmowski, 1998).
Wiazato sie to ze spadkiem produkgji przemystowej,
a takze handlu morskiego przez zmniejszong obecnos¢
kapitatu zewnetrznego (zagranicznego). Gospodarka
morska, stanowigca rdzen Gdyni postrzegana byta
krytycznie, poniewaz jej stabilnos¢ warunkowana
byta zmiennoscia koniunktury. Potencjalne zagroze-
nie wptyneto na czesciowg separacje od gospodarki
morskiej na rzecz branz zaawansowanych technologii
oraz transferu pracownikéw z gospodarki morskiej
do sektora ustug, handlu czy finanséw. Kierunek ten
zostat nakreslony w dokumencie strategicznym z 1998
r., gdzie wskazano gtéwne cele rozwojowe, takie jak:
,poszerzenie i wzbogacenie przemystowych, han-
dlowych, finansowych i turystycznych funkgcji Gdyni”
(Graban, 2009). Aktualnie jednak zachodzi proces od-
twarzania tozsamosci morskiej Gdyni i zorientowania
na gospodarke morska.

Stale ewoluujace miasto i port s podatne na od-
dziatywania egzogeniczne oraz endogeniczne (Marek,
2012). Podstawowym modelem, ktéry okresla ewo-
lucyjny charakter powigzan portowo-miejskich jest
szesciostopniowy model Briana Hoyle'a (Lorens, 2013).
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W syntetycznym ujeciu okresla on szes¢ poziomdw
zwigzkéw pomiedzy portem i miastem rozpoczynajac
od XIX-wiecznych $cistych powigzan funkcjonalno-
przestrzennych. Nastepny etap to poczatki XX w., kiedy
dochodzito do oddzielenia portu od miasta, gtéwnie
pod rozwdj funkcji przemystowej portu. Specyfika
gdynskiego portu jest jednostajny wzrost portu i mia-
sta. W aktualnym ujeciu jednak morskie funkcje miasta
ulegty transformacji. Poréwnujac staty oraz trwaty
rozwdj jednostki miejskiej i jednostki portowej nalezy
zwroci¢ uwage na czynnik czasu (Kro$nicka, 2018).
Czas stanowi w tym przypadku odmienny aspekt dla
portuidla miasta. Wzrost miasta wykazuje charakter
ciagty w przypadku zagospodarowania i uzytkowania
terendéw (z mozliwymi cze$ciowymi przeksztatceniami
wynikajacymi z przemian i potrzeb cywilizacyjnych).
Zmiennos¢ w czasie portow jest bardziej dynamiczna
i wynika z potrzeb ksztattowanych przez koniunkture
rynku. W zwigzku z tym port moze przeksztatcaé swoja
wewnetrzna przestrzen zgodnie zwymaganiami rynku,
wychodzi¢ poza swoje granice administracyjne czy
oddac¢ czes¢ swoich terenéw pod inne funkcje niz
portowe, wtaczajac je do tkanki miejskiej (Krosnicka,
2018). Wtaczenie terendw poportowych do tkanki
miejskiej, a tym samym ich nowa adaptacja powoduje
powstanie nowych terenéw inwestycyjnych oraz
nowego obszaru reprezentacyjnego dla miasta. Jest
to réwniez wazny czynnik ksztattowania synergii w re-
lacjach portowo-miejskich, w szczegoélnosci na jego
tzw. ,styku”. Przyktadem obszaru stykowego portu
i miasta oraz nowej wizji synergii portowo-miejskiej
w przypadku Gdyni jest obszar ,miedzytorza”.
Poczatki XX w. dla Gdyni stanowity czas wzmozonej
pracy przy wznoszeniu portu morskiego. Réwnole-
gle do planéw budowy portu powstawaty zatozenia
urbanistyczne dla miasta. Podstawowym dziataniem
byto stworzenie reprezentacyjnej czesci miasta, ktéra
stanowitby obszar taczacy portimiasto oraz ukazywata
jego morski potencjat. Plany stworzenia reprezenta-
cyjnego centrum miejskiego (osi reprezentacyjnej)
zostaty zaburzone przez zmiane granic portu bedace
wynikiem wysokiego zapotrzebowania terenowego
pod infrastrukture kolejowa (bocznice kolejowe), mo-
gace obstuzyc¢ zapotrzebowanie na wzmozone prze-
tadunki wegla podczas strajkéw gérnikéw angielskich
(Palmowskiiin., 2001). Strategiczna rola miedzytorza
gdynskiego z czasem ulegta osfabieniu poprzez wy-
korzystanie portu w Gdansku oraz w Swinoujéciu jako
gtéwnych miejsc przetadunkowych wegla. Z uwagi na
to obszar ,miedzytorza”, bedac z czasem coraz bardziej
marginalizowany, zaczat tworzy¢ bariere rozwojowa
pomiedzy portem a miastem. Wspotczesnie jednak
w obszarze tym widzi sie potencjat do ksztattowania
nowych zwigzkéw portowo-miejskich. Teren ten okre-
slany jest rowniez Strefg Rozwoju Centrum Miasta. Ma
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on zapewnic korelacje funkcji ustugowych, bizneso-
wych, administracyjnych wraz z funkcjg uzupetniaja-
cg - mieszkaniowa (Studium Uwarunkowan..., 2019).
Koncepcja zagospodarowania terenéw poportowych
oraz stworzenia nowego funkcjonalnego centrum
reprezentacyjnego bedzie podkreslata zwigzki miasta
i jego nadmorskiego potozenia. Innym przyktadem
styku port-miasto jest element waterfrontu gdyriskie-
go, okreslanego jako nabrzeze dalmorowskie (teren
Mola Rybackiego). Obecnie obszar ten poddawany
jest pracom, ktére maja na celu zmiane jego funkgji
oraz sposobu zagospodarowania (Bochenski, Pal-
mowski, 2015). Tradycyjnie wystepowaty tam funkcje
zwigzane z rybotéwstwem i przetwoérstwem morskim.
Z uwagi na przeksztatcenia polityczne i wtasnosciowe
wprowadza sie wspotczesnie na jego terenie m.in.
funkcje komercyjne, np. handlowo-mieszkaniowe
(Zukowska, 2021).

3. Zarys ewolucji przestrzennej portu
gdynskiego

Koniec 1920 r. stat sie przetomowym terminem w hi-
storii gdynskiego portu, za sprawa decyzji o budowie
Tymczasowego Portu Wojennego oraz Schroniska dla
Rybakoéw. Stanowity one na tamta chwile zdolny do
eksploatacji fragment nowo budowanego portu mor-
skiego. Budowa zarzadzato poczatkowo Ministerstwo
Spraw Wojskowych, a od 1922 r. Ministerstwo Prze-
mystu i Handlu (Czerwinska, 1980). Mimo trwajacych
prac przy budowie portu nie byto wéwczas aktow
normatywnych regulujacych faktyczne aspekty stra-
tegicznej inwestycji Il RP. Dopiero 23 wrzesénia 1922 r.
sejm uchwalit ustawe ,0 budowie portu w Gdyni”.
Formalnym poczatkiem istnienia Portu Morskiego
w Gdyni jest ustawa z dnia 23 wrzesnia 1922 r. Jednak
juz wczesniej osadnicy z okolicznych terenéw, zajmu-
jacy sie gtéwnie rybotéwstwem morskim, wykazywali
wysoka potrzebe zbudowania portu, ktéry spetniatby
ich oczekiwania, a takze dawatby im wieksze szanse
rozwojowe.

Przetom 1925 i 1926 r. wptynat na istotng zmiane
w postrzeganiu postepujacej budowy gdynskiego
portu w gospodarce narodowej, gtdwnie za sprawa
wydarzen o charakterze oraz konsekwencjach eko-
nomicznych. W 1925 r., po wygasnieciu Konwencgji
genewskiej o Gornym Slasku z 1922 r., rozpoczeta sie
polsko-niemiecka wojna celna, w ktérej m.in. ure-
gulowane zostaty kwestie dotyczace wydobywania
wegla kamiennego. Strona niemiecka po wygasnie-
ciu postanowien konwencji nie pozwolita na import
polskiego wegla do Niemiec. Polski eksport wegla
do Niemiec osiggat az potowe wolumenu catego
eksportu krajowego surowca, stad tez postawa Nie-
miec stanowita powazny cios w gospodarke polska
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(Czerwinska, 1980). Kroki w tym konflikcie podjeta
réwniez strona polska, tym samym nakfadajac zakaz
importu wybranych towaréw niemieckich.

Drugim waznym wydarzeniem byt strajk gérnikéw
angielskich rozpoczety 1 maja 1926 r. Wstrzymane
doptywy wegla angielskiego, wywotane ok. pét-
rocznym strajkiem, stanowity szanse rozwojowg dla
gospodarki polskiej. Rynki wtoskie oraz francuskie
przejete zostaty przez Niemcéw, natomiast dla Polski
istotnym kierunkiem stata sie Skandynawia (Czer-
winska, 1980). Znaczna zmiane stanowito réwniez
przekierowanie eksportu z drogi ladowej na droge
morska, gdzie gtdéwnym osrodkiem operacyjnym
byto Wolne Miasto Gdansk ze swoim portem. Strajk
angielskich gérnikéw wymuszat na gdanskim porcie
podjecie prac przy doposazeniu infrastruktury moga-
cej sprosta¢ nowym zadaniom ksztattowanym przez
rynek. Problemem byty sceptyczne nastroje wtadz
Wolnego Miasta Gdansk dotyczace utrzymujacej sie
wysokiej koniunktury weglowej. Uwazali oni, ze wy-
soki trend moze nie utrzymywac sie dtugo, stad tez
brak byto konkretnych krokéw w zakresie podjecia
nowych dziatarn inwestycyjnych w porcie. Z uwagi na
to, gdynski port stanowit istotne rozwigzanie wskaza-
nych probleméw, gdyz od samego poczatku mozna
byto przygotowac go do zmiennosci potrzeb rynku
poprzez jego uniwersalizm.

Gdynski port pod wzgledem wizji oraz struktury
przestrzennej wykazywat liczne zmiany jego bazowej
koncepcji. W literaturze wystepuje wiele planéw i map
réznych wariantéw budowy gdynskiego portu. Pierw-
szy szkic planu portu gdynskiego w 1920 r. nakreslit
inz. Tadeusza Wenda (ryc. 1). Stanowit on element
sprawozdania, ktére zostato ztozone Ministerstwu
Spraw Wojskowych, a doktadniej Departamentowi
Spraw Morskich (Szermer, 1983). Byt to prosty, koncep-
cyjny rysunek portu. Duzy awanport tworzyt bardzo
charakterystyczny element, przypominajacy ksztattem
potowal, w czesdci ladowej rozciggajacy sie na dtugosé
1,7 km, a w kierunku zatoki do 1,2 km dtugosci. Na
planie naniesiony zostat port (wojenny), ktéry przyle-
ga do awanportu. W szkicu brak jest wskazania wizji
projektowej uktadu komunikacyjnego (drogowego
oraz kolejowego) dostepu do portu. Tadeusza Wenda
nakreslat jedynie ogdlny charakter miejsca, w ktérym
miat powstac port (Szermer, 1983).

Do najdokfadniejszych planéw portu z okresu
dwudziestolecia miedzywojennego nalezato opraco-
wanie z lat 1924-1925 (ryc. 2). Wskazuje na przyjecie
choinkowego ukfadu szerokich basenéw portowych.
Na planie zaznaczono pofaczenie kolejowe bazy we-
glowej zlinia kolejowg Gdansk-Wejherowo. Na pétnoc
od Mola Potudniowego zlokalizowane zostaty trzy pirsy
z wykorzystaniem urzadzen tasmowych do przeta-
dunkéw wegla. Na potudnie od Mola Potudniowego
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Ryc. 1. Szkic planu gdynskiego portu wykonany przez inz. Tadeusza Wende w 1920 r. oraz plan z 1921 r.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: B. Szermer, 1983, rys. 1, 2, 5. 83-84.
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Ryc. 2. Koncepcja gdynskiego portu z 1924-1925 r. oraz plan z 1951 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: B. Szermer, 1983, rys. 6, s. 88; B. Szermer, 1984, rys. 3, s. 95.

umiejscowiono dobrze ostoniety od strony zatoki
Basen Rybacki. Taki uktad wskazuje na dostateczne
zabezpieczenie jednostek ptywajacych, szczegdlnie
niewielkich rozmiaréw, przed niekorzystnymiwarun-
kami zewnetrznymi (Szermer, 1983). W przypadku
tego planu, mimo okreslenia dostepu kolejowego
do bazy weglowej w potudniowej czesci awanportu,
nie wskazano uktadu dostepnosci komunikacyjnejdo
portu wewnetrznego.

Koniec lat 30. XX w. zwigzany byt z dziataniami
Il wojny Swiatowej. Okres wojenny wiazat sie z przerwg
w rozpoczetych inwestycjach w porcie gdynskim. Port
w Gdyni dzieki swojemu charakterowi i potencjatowi
stanowitistotny obiekt do przejecia oraz przeksztatce-
nia jego funkgji gtéwnie pod dziatania wojenne (baza
Kriegsmarine). Wyposazenie portu zostato zmienione.
Zmianie ulegty tez powierzchnie magazynowe, ktére

przeksztatcone zostaty w obiekty zawierajace uzbroje-
nie, dodatkowo biura czy pomieszczenia towarzyszace.
Na terenie portu powstawaty réwniez baraki, gtéwnie
dlajencéw wojennych, robotnikéw czy wieznidw z Nie-
mieckiego Nazistowskiego Obozu Koncentracyjnego
Stutthof wykorzystywanych do przymusowej oraz
niewolniczej pracy w porcie (Szermer, 1984). Gdynski
port podlegat pracom pogtebiarskim, wynikajacym
jedynie ze zmian jego funkgcji i formy przeznaczenia
okreslonych czesci portu. Petne pogtebienie basenéow
portowych uniemozliwito zatoniecie niemieckiej po-
gtebiarki w wyniku wybuchu miny w 1942 .

Port gdynski stanowit istotny punkt dla okupantéw
w zwigzku z lokalizacja bazy morskiej Kriegsmarine,
a takze elementoéw infrastrukturalnych mogacych
zagrazac aliantom. Dlatego stanowit on gtéwny celich
nalotéw. Nastepstwa nalotéw byty dotkliwe w skut-
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Ryc. 3. Plany portu w Gdyni z lat 60-70. XX w.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: B. Szermer, 1984, rys. 6, s. 102; B. Szermer, 1986, rys. 6, s. 158.

kach, jednak najwiekszego zniszczenia infrastruktury
portu dokonali sami okupanci pod koniec wojny
podczas swojego wycofywania sie.

Lata 40-50. XX w. dla portu stanowity trudny okres
odbudowy po zniszczeniach wojennych. Najbardziej
zniszczone zostaty budowle hydrotechniczne oraz
infrastruktura przetadunkowa, przy czym straty ocenia-
no na 90% falochronéw oraz 45% nabrzezy (Szermer,
1984). Utrudnieniem byty takze blokady (ladowe oraz
wodne) portu pozostawione przez okupantéw. Obej-
mowaty one zatopione wraki statkéw przy wejsciu do
portu, a takze przy wejsciu do basendéw portowych,
zaminowane akweny czy gruzowiska bedace pozosta-
tosciami po zniszczonej infrastrukturze, znajdujace sie
w wodach portowych. Na ladzie transport kolejowy
zostat catkowicie odciety od gdynskiego portu, gdyz
wyburzone wiadukty przy wycofywaniu sie wojsk
niemieckich zasypaty tory kolejowe. Z uwagi na to,
pierwsze lata po wojnie obejmowaty gtéwnie dziatania
porzadkowe w porcie, a takze poprawe prac, ktére
we wczesniejszych okresach nie byty odpowiednio
przeprowadzone (Szermer, 1984).

Zakonczenie odbudowy gdynskiego portu nasta-
pito jesienig 1951 r., kiedy po kilku latach przygotowan
i kilkunastu dniach dziatarn wodno-ladowych udato sie
odblokowac¢ wejscie gtéwne do portu, dzieki wydo-
byciu wraku niemieckiego pancernika ,Gneisenau”.
Po zabiegu ,udroznienia wejscia”, do portu mogty juz
wptywac wieksze jednostki ptywajace, mimo braku
petnej odbudowy infrastruktury portowej (ryc. 2).

Lata 60. XX w. wigzaty sie z szeroko pojetym pla-
nowaniem rozwoju struktury przestrzennej portu
(ryc. 3). Zaczety powstawac perspektywiczne plany
rozwojowe. Eksperci sugerowali okres 40 lat jako
stosowny dla planowania dziatan w porcie (Szer-
mer, 1984). W porcie udato sie odbudowac nabrzeze
Francuskie, Portowe wraz z Kapitanatem Portu Gdy-

nia oraz nabrzeze Firiskie razem z magazynami tam
zlokalizowanymi. Lata 60. i 70. XX w. dla gdynskiego
portu, jakijednostki osadniczej powstatej wokét jego
granic wigzaty sie z wieloma wyzwaniami. Struktura
przestrzenna portu wykazywata znaczny stopien
rozwoju infrastruktury oraz suprastruktury portowej.
W porcie zlokalizowano nowoczesng stocznie — im.
Komuny Paryskiej. Stanowita ona podstawowy podmiot
przemystu okretowego. Dzieki potaczeniu na terenie
portu rybackiego dwoch przedsiebiorstw potowowych
Dalmoru i Arki, w zaawansowanym stopniu rozwoju
znajdowato sie rowniez rybotéwstwo dalekomorskie
oraz oceaniczne (Szermer, 1984). Z jednej strony sta-
nowito to silny element konkurencyjnosci, a zdrugiej
zauwazalny byt juz problem deficytu przestrzeni
w porcie, m.in. dla szeroko rozwinietej floty jednostek
ptywajacych (tacznie 45 trawleréw z przetwodrniami
zlokalizowanymi na pokfadzie).

W latach 70. XX w. w gdynskim porcie stopniowo
zaczety pojawiac sie tadunki kontenerowe, co sta-
nowito spore wyzwanie logistyczne i przestrzenne
(Szermer, 1986). Konteneryzacja w znaczny sposob
przyczynifa sie do intensyfikacji rozwoju technicznego
portu, przystosowujac go do globalnych wymagan
rynkowych (Tarkowski, 2015). Nalezato wiec podja¢
stosowne dziatania w kierunku przystosowania gdyni-
skiego portu do nowych potrzeb. Dla obstugi nowego
transportu skonteneryzowanego powstata koniecz-
nos¢ wygospodarowania miejsca na specjalistyczny
terminal umozliwiajacy przetadunki konteneréw.
Poczatkowo na terenie nabrzeza Polskiego, sasiadu-
jacego z nabrzezem Fifskim umiejscowiona zostata
Tymczasowa Baza Kontenerowa (Szermer, 1986). Na
blisko 3-hektarowym obszarze bazy kontenerowej
zlokalizowany zostat zuraw uniwersalny (o wysiegu
do 3 m i udzwigu 34 t), ktory byt w stanie obstugi-
wac przetadunki konteneréw 12,2 mx24mx 2,6 m
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(czterdziestostopowych). Rozwojowi i umacnianiu
gdynskiej bazy kontenerowej towarzyszyty odpo-
wiednie dziatania inwestycyjne. Ich przyktadem jest
m.in. trasa im. Eugeniusza Kwiatkowskiego (Estakada
Kwiatkowskiego). Jest to trasa szybkiego ruchu pro-
wadzaca do zachodnich terenéw portu.

Lata 70. oraz 80. XX w. dla gdynskiego portu sta-
nowity okres dalszych prac rozwojowych. (ryc. 3).
Zauwazalny byt znaczny rozwdj infrastruktury trans-
portowej oraz ztozonego uktadu komunikacyjnego
(drogowego oraz kolejowego) w zachodniej czesci
portu. Przy nabrzezu Indyjskim zlokalizowana zostata
baza zbozowo-paszowa, sgsiadujgca z istniejagcym
tam elewatorem. Stanowita ona odpowiedz portu
na potrzeby rynku, na ktérym od lat 60. XX w. za-
uwazalny byt wyrazny wzrost przewozéw zb6z oraz
pasz ziarnistych (Szermer, 1986). Poczatek lat 80. XX
w. wigzat sie rGwniez ze zmianami administracyjnymi
w porcie. Objety one przeksztatcenie Zarzadu Por-
tu Gdyni w Morski Port Handlowy Gdynia, kolejno
w Morski Port Handlowy Gdynia S.A. Podstawowym
zadaniem powstatej jednoosobowej spotki skarbu
panstwa byto wyksztatcenie w porcie mechanizméw
konkurencyjnosci, ktére wpisywatyby sie w dwczesne
trendy gospodarki rynkowej (Palmowski, 2004).

Rozwdj krajowej gospodarki morskiej od lat 80.
XX w. uwarunkowany zostat m.in. $wiatowym kryzysem
naftowym, ktéry mocno uderzyt we fracht morski.
Gdynski port jako podstawowy element morskiej
gospodarki narodowej bezposrednio odczut skutki
arabskiego kryzysu naftowego. Odczut to takze prze-
myst okretowy i rybotéwstwo, ktére przez wysokie
ceny paliw oraz ograniczone mozliwosci potowowe
na najbardziej wydajnych towiskach szelfowych od-
notowywaty spadki tempa rozwoju (Szermer, 1991).
Réwniez przemiany wewnatrzpanstwowe zwigzane
ztransformacjg gospodarcza i ze zmianami ustrojowy-
mi w latach 90. XX w. znacznie wptynety na funkcjo-
nowanie krajowych portéw, w tym gdynskiego portu
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morskiego. Zmiany te obejmowaty m.in. zwiekszone
zorientowanie na kwestie konkurencyjnosci miedzyna-
rodowej w zakresie pozyskiwania tadunkéw (Tarkowski,
2015). Byto to wéwczas utrudnione z uwagi na stan
rynku. Przemiany objety w szczegdlnosci zaplecze
portowe. W procesie kurczenia lub catkowitego zaniku
zaplecza bezspornego, w ktérym to aspekty prze-
strzenneilokalizacyjne warunkowaty dominujaca role
portu, zaczeto wyksztatcac sie zaplecze o charakterze
spornym. W obszarze zaplecza spornego wystepuje
kilka portéw morskich, ktére muszg konkurowac
miedzy soba, poniewaz umiejscowione sg w sferze
swojego bezposredniego oddziatywania gospodar-
czego (Klimek, 2006). Dodatkowym aspektem byta
rowniez wystepujaca ogdlnokrajowa restrukturyzacja
branz kluczowych dla dziatalnosci portowej, m.in.
hutnictwa, czy przemiany wiasnosciowe. Zapoczat-
kowana prywatyzacja poniekad sprzyjata rozwojowi
portu, z uwagi na zasoby finansowe prywatnych
podmiotéw. Kraj postsocjalistyczny w czasie prze-
obrazen ustrojowych, jakim byta Polska nie posiadat
wystarczajacych srodkéw na rozbudowe iinwestycje
portowe. W literaturze wystepuja sprzeczne opinie oraz
kwestionowanie wnioskdéw dotyczacych zaleznosci
wiasnosci od efektywnosci portowej. Zauwaza sie
brak wyraznych zwigzkéw pomiedzy tymi zmiennymi,
jednak na przyktadzie gdynskiego portu wykazato
to pozytywne efekty (Palmowski, Tarkowski, 2016).
Mimo zaistniatych probleméw port podlegat kom-
pleksowej modernizacji oraz przystosowaniu jego
struktury do przyjmowania wiekszych niz do tej pory
jednostek ptywajacych i rosnacej liczby konteneréw
(Szermer, 1991). Rozwéj portu i dostepnos¢ do niego
byta utrudniona przez przeciggajaca sie i okresowo
wstrzymywang budowe Estakady Kwiatkowskiego,
ktéra stanowita niezbedny element towarzyszacy
budowie bazy kontenerowej przy nabrzezu Helskim
(ryc. 4). W bazie tej zlokalizowany zostat wielkopo-
wierzchniowy magazyn o powierzchni 20 tys. m?

Awanport

Zatoka Gdanska
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~

otoczenie portu
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Ryc. 4. Plany portu w Gdyniz 1980i 1990 .

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: B. Szermer, 1986, rys. 10, s. 168; B. Szermer, 1991, rys. 1, s. 46.
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(Szermer, 1991). Uruchomiona zostata rowniez linia
promowa Gdynia—Karlskrona. Poczatkowo baza pro-
mowa miata zostac zlokalizowana przy nabrzezu
Dunskim, jednak ze wzgledu na wysokie naktady
modernizacyjne usytuowana zostata przy nabrzezu
Helskim, w bezposrednim sasiedztwie Bazy Kontene-
rowej (czesciowo wspdlnie wykorzystywano place dla
tadunkéw ro-ro i parkingi zewnetrzne).

Wspotczesnie Port Gdynia to port o charakterze
uniwersalnym, ktéry specjalizuje sie w dziatalnosci
przetadunkowej drobnicy, tadunkéw skontenery-
zowanych, paliw czy ro-ro (ryc. 5). Jego strategiczna
pozycja uwidacznia sie m.in. poprzez to, ze jest klu-
czowym weztem w europejskiej sieci transportowej
TEN-T, szczegdlnie w relacji pétnoc—potudnie: Battyk-
Adriatyk (Palmowski, Wendt, 2021). Jest on réwniez
europejskim portem kategorii A, ktéry wskazuje na
jego miedzynarodowa range. Przez gdynski port
przechodzi réwniez ruch pasazerski do Skandynawii.
Posiada on korzystne parametry nawigacyjne, do
ktorych zaliczy¢ nalezy: tatwy dostep od strony mo-
rza, naturalng ostone w postaci Pétwyspu Helskiego,
dwa tory wodne, wejscie do portu o szerokosci 150
m i gtebokosci do 14 m. Laczna dtugosc nabrzezy to
11,2 km. Cata powierzchnia portu wynosi 971,6 ha,
z czego powierzchnia lgdowa to 619,8 ha.

Port oferuje zdywersyfikowang oferte ustugowa
reprezentowang przez m.in. BCT - Battycki Terminal
Kontenerowy Sp. z 0.0., Hutchison Ports Gdynia, OT
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Port Gdynia Sp. z 0.0. czy m.in. HES Gdynia Bulk Ter-
minal Sp. z 0.0. (Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.,
2021). Gdynski port w swojej dziatalnosci rozwojowej
kieruje sie réwniez polityka spotecznej odpowie-
dzialnosci biznesu (CSR), ktéra ma na celu réwnanie
korzysci gospodarczych z kwestiami spotecznymi
i Srodowiskowymi.

Uchwalona w sierpniu 2014 r. Strategia Rozwoju
Portu Gdynia do 2027 r. stanowita istotny dokument
w zakresie kreowania rozwoju gdynskiego portu
w dobie globalizacyjnych wyzwan technologiczno-
gospodarczych i ekologicznych (Zarzad Morskiego
Portu Gdynia S.A., 2021). Strategiczne kierunki roz-
wojowe maja na celu nie tylko utrzymanie uniwer-
salnego charakteru portu, ale i jego przestrzenny
oraz gospodarczy wzrost przy umocnieniu pozycji
rynkowej. W swojej perspektywicznej wizji gdynski
port miatby sta¢ sie portem oceanicznym ksztattujacym
nowa przewage na rynku, m.in. w zakresie tranzytu
morskiego (Palmowski, Tarkowski, 2017).

Strategiczne dla portu jest okreslenie kierunkéw
rozwoju jego funkgji, ktére skupiaja sie na czterech
gtéwnych segmentach: ustug przetadunkowo-skta-
dowych, rozwoju technologicznego, otoczenia admi-
nistracyjno-handlowego, a takze turystyki (Studium
Uwarunkowan..., 2019). W przypadku ustug przetadun-
kowo-sktadowych w gdynskim porcie odnotowywany
jest staty wzrost, stad istotnym aspektem sg podejmo-
wane inwestycje infrastrukturalne. Sa one niezbedne

alny
Tkm

Port Gdynia

0 0,
L

o Numeracja terminali
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stan aktu

Ryc. 5. Wspodtczesny rozktad przestrzenny gdynskiego portu. Stan na 2020 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A., 2021.
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w celu rozwoju warunkéw do przetadunku kontenerdw,
przetadunkéw w systemie ro-ro czy pasazerskich w za-
kresie zwiekszenia swojej pozycji konkurencyjnej na
rynku battyckim i globalnym (Palmowski, Wendt, 2021).
Wykazuje on zwigzek z rozwojem technologicznym,
ktéry warunkuje przewagi konkurencyjne, w przypad-
ku rozwoju ustug dystrybucyjno-logistycznych. W tym
kontekscie w zachodniej czesci portu powstat Magazyn
Wysokiego Sktadowania, ktéry stanowi kolejny krok
rozwoju przestrzeni ustugowo-dystrybucyjnej w por-
cie (Studium Uwarunkowan..., 2019). Uzupetnieniem
jest ptynny system administracyjno-handlowy, ktéry
stanowi podstawe dla sprawnego funkcjonowania
portu (m.in. obstuga finansowa, celna, weterynaryj-
na czy sanitarna). Korzystne warunki nawigacyjne
Gdyni wptywaja na coraz wieksze zainteresowanie
turystyczne gdynskim portem w zakresie ruchu pa-
sazerskiego, nie tylko potaczen promowych w relacji
Gdynia-Karlskrona, ale réwniez w liczbie zawijajacych
statkdow wycieczkowych (cruiseréw).

Aby sprostac wizji rozwoju, a przy tym podnies¢
poziom konkurencyjnosci, wazny dla portu w Gdyni
jest jego staty rozwéj przestrzenny (ryc. 6). Za po-
tencjalne obszary rozwojowe dla gdynskiego portu
przyjmuje sie tereny zlokalizowane po zachodniej
stronie Estakady Kwiatkowskiego, na ktérych po-
wstaje hub logistyczno-dystrybucyjny (ze wzgledu na
sgsiedztwo terminali przetadunkowych, dostepnos¢
transportu kolejowego, a takze mozliwos¢ wykorzy-
stania istniejgcej infrastruktury drogowej). Tereny
nabrzeza Helskiego Il oraz tereny nabrzeza Butgar-
skiego usytuowane po wschodniej czesci Estakady
Kwiatkowskiego wskazane zostaty gtéwnie pod baze
kontenerowa (Studium Uwarunkowan..., 2019). Przy
Basenie IV im. Pitsudskiego, gdzie zlokalizowane jest
nabrzeze Finskie i Polskie wzniesiono nowoczesny
terminal promowy w oparciu o polityke green port -

103

zielonego portu. Polityka proekologiczna prowadzona
jest od lat przez zarzad gdynskiego portu (Bochenski
iin., 2021). Zielone porty to porty morskie, ktére row-
nowaza korzysci ekonomiczne z dziataniami na rzecz
spoteczenstwa i poprawy warunkéw srodowiskowych,
zgodnie zideg zréwnowazonego rozwoju (Zukowska,
2020). Dodatkowo w centralnej czesci portu (Basen V
im. Kwiatkowskiego) przy nabrzezach: Rumunskim,
Czeskim i Stanéw Zjednoczonych znajduja sie miejsca,
ktore moga stanowi¢ zaplecze pod rozwdj terminali
ro-ro (Studium Uwarunkowan..., 2019).

Widoczne braki rezerw przestrzennych warunkuja
poszukiwanie nowych alternatywnych przestrzeni
rozwojowych, a takze wyjscie poza fizyczne granice
portu. W tej kwestii wskazano dwa kierunki rozwoju
portu — na zachdd od granic portu oraz na wschéd
(Program rozwoju polskich..., 2018). Przyktadem ,kie-
runku na wschod” oraz branzowo okreslanego ,wyj-
sciem w morze” jest Port Zewnetrzny (Palmowski,
Wendt, 2021). Projekt przewiduje budowe nowego,
wysunietego w morze pirsu portowego z dostepem
transportowym, stanowigcym przedtuzenie nabrze-
za Slaskiego. W ten sposéb gdynski port wzbogaci
sie 0 151 ha dodatkowej powierzchni rozwojowej
oraz zdolnosci przetadunkowej do 9,5 min TEU (Za-
rzad Morskiego Portu Gdynia S.A., 2021). Dodatkowa
odpowiedzig na ograniczong powierzchnie rezerw
terenowych oraz problemoéw transportowych por-
tu jest inicjatywa Obszaru Funkcjonalnego Doliny
Logistycznej, w ktorej to zaktada sie umiejscowie-
nie dziatalnosci produkcyjno-dystrybucyjnej oraz
magazynowo-logistycznej (Bochenski, Palmowski,
2015). Gdynski port moze liczy¢ na dodatkowe 3007 ha
powierzchni, dzieki stworzeniu zaplecza logistyczne-
go, potozonego na terenie czterech gmin. Rdzeniem
idei jest gdynski port, a jego bezposrednie zaplecze
tworza gminy Rumia i Kosakowo. Obszarami pomoc-

\gm. Kosakowo

~m. Wejherowo

Nl “gm. Wejherowo \
ko O

Perspektywy rozwoju
rzestrzennego portu

Y NS 7“}‘-} M\]..;E,'_.;,_ D AC
2 Cx

[ Granicaporty
Obiszar zakiocen rozvoju portyl

Bariery rozwoju
przestrzennego portu

Ryc. 6. Obszary rozwojowe oraz obszary zaktécen przestrzennych gdynskiego portu.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Program rozwoju polskich portéw..., 2018; Strategia Zréwnowazonego Rozwoju...,

2010; B. Szermer, 1991; M. Graban, 2009.
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niczymi sg gminy Reda oraz Wejherowo (Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju..., 2010). Wraz z rozwojem
OF Doliny Logistycznej do obszaréw pomocniczych
maja byc¢ rowniez wtgczone tereny z gmin, takich jak
Luzino, Puck czy Szemud (Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju..., 2010).

Aktualne bariery rozwojowe portu sg nastep-
stwem specyficznego potozenia geograficznego
Gdyni, a takze uksztattowania terenu (ryc. 6). Port
zostat zlokalizowany w ujsciu Pradoliny Kaszubskiej
do woéd Zatoki Gdanskiej, gdzie od poétnocy natu-
ralng bariere rozwojowa tworzyty strome zbocza
Kepy Oksywskiej (Szermer, 1991). Dodatkowo w jego
sasiedztwie w kierunku pétnocnym zlokalizowane
byty tereny portu wojennego. Aktualnie jest to obszar
zwartej struktury zabudowy miejskiej. Od potudnia
natomiast istotna barierg przestrzenng dla rozwoju
portu byta powstajaca i rozwijajgca sie zabudowa
miejska, pozniejsza lokalizacja ogrodéw dziatkowych,
a takze uktad kolejowy. Wspétczesnie réwniez jest to
teren niedostepny do dziatat rozwojowych portu.

Podsumowanie

Porty morskie nie stanowig podmiotéw skonczonych,
podlegaja one ciagtej ewolucji, ktdéra warunkowana jest
przeobrazeniami spoteczno-ekonomicznymi (procesy
globalizacyjne, zmiany preferencyjne czy wymagan
klientéw zwigzane z handlem miedzynarodowym),
a takze rozwojem technologicznym umozliwiajagcym
dywersyfikacje zakresu swoich ustug. Tradycyjnym
modelem powstawania i rozwoju portéw morskich byto
miasto, w granicach ktérego budowano port. Gdynski
port morski stanowi wyjatek w skali miedzynarodowej,
gdyz to jego budowa stanowita podstawe do formo-
wania sie w najblizszym sasiedztwie kompleksu miej-
skiego. Dzisiaj jest to port o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej. Budowa portu stanowita
gtéwna determinante rozwoju gdynskiej jednostki osad-
niczej. Jego rozwdj przestrzenny wigzat sie ze $cistymi
przeobrazeniami struktury przestrzenno-gospodarczej
miasta. Widoczne sg tu dwa zasadnicze kierunki: po-
wstanie i rozwoj funkgji portowych oraz powstanie
i ksztattowanie przestrzeni towarzyszacej — miasta.
Wptywato to znaczaco na rozrost tkanki miejskiej, a takze
na ksztattowanie jej poszczegoélnych elementéw, ktére
miaty stanowi¢ dopetnienie rozwijajacego sie portu.
Przestrzen gdynskiego portu od wczesnych lat
jego rozwoju wykazywata ograniczony charakter.
Podstawowa kwestig byta sama lokalizacja portu
wewnatrz ladu oraz zwigzane z tym bariery natural-
ne, a takze sasiedztwo rozbudowujacego sie miasta.
Taki uktad wyraznie ograniczyt mozliwos¢ rozwoju
w kierunku pétnocnym i potudniowym, dlatego tez
aktualnie jednym z gtéwnych kierunkéw rozwoju

Sandra Zukowska, Tadeusz Palmowski, Marcin Potom

portu jest wyjscie w morze. Szczegélnym impulsem
rozwojowym dla portu byta akcesja Polski do struktur
Unii Europejskiej w 2004 r. Wigzato sie to z nowymi
mozliwosciami pozyskiwania funduszy inwestycyjnych.
Aktualnie podejmowane inicjatywy rozwojowe to
m.in. ,Port Zewnetrzny” oraz ,OF Dolina Logistyczna”,
ktoére maja stanowié gtéwny zwrot w rozwoju portu
oraz jego zaplecza, a takze rozwigzania problemu
zwigzanego z deficytem przestrzennym.

Gdynski port na styku z miastem posiada tereny,
na ktérych dotychczas nie podejmowano dziatalno-
$ci portowej z uwagi na m.in. znaczny stopien ich
degradacji. Oddanie ich miastu poprzez wigczenie
do tkanki miejskiej oraz adaptacje moga sprzyjac
powstawaniu wartosci dodanych w zakresie tworzenia
synergii w zwigzkach portowo-miejskich i odtwarza-
nia tozsamosci morskiej miasta. Dotyczy to zasad-
niczo ,miedzytorza” oraz ,nabrzeza dalmorowskie-
go”, w ktérych zlokalizowane maja by¢ nowe funkcje
biznesowo-ustugowe, administracyjne, mieszkaniowe
czy reprezentacyjne oraz podmioty implementujace
nowoczesne rozwigzania w sektorze portowym.

Przedstawiona analiza i krytyczny przeglad lite-
ratury przedmiotu pozwolity na potwierdzenie sfor-
mutowanej we wstepie tezy badawczej wskazujacej
na zasadniczy wptyw portu gdynskiego na rozwoj
swojego otoczenia, w tym miasta i catego zespotu
portowo-miejskiego.
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