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WIELKOSKALOWE PROJEKTY INWESTYCYJNE
JAKO CZYNNIK PODNOSZENIA KONKURENCYJNOSCI
POLSKICH PORTOW MORSKICH

Abstract: Main problems of increasing the competitiveness of Polish seaports
are connected with a diversification of their economic operations - enlarging
container and ferry terminals and logistic centers, and also revitalization of ob-
solete areas, useless for modern port functions. Their revival may constitute
a significant development factor for port cities.

Planning-programic studies, conducted in the last few years, has shown
that Polish seaports are susceptible to locating innovative, large-scale invest-
ment projects within their spatial structures. Implementation of them will
strenghen the competitive position of Polish ports in the Baltic Sea Region, and
also it will activate the development of seaside region.

All new port enterprises, particularly those of the large scale as container
terminals or logistic-distribution centers, and also as large projects like forming
new waterfronts, impact their environment, and first of all-solutions in a trans-
port infrastructure. They are accouted to utilization elements which affect the
transportation system not only on the local scale, but also regional and national,
and even international as well. Their require paralell changes in a transport in-
frastructure.

Providing new distribution-logistic services and servicing vast container
or passenger-car ferry traffic flows, will be impossible without additional un-
dertakings as far as the infrastructure in hinterland of Polish seaports is concer-
ned. Also modernization and enlarging, and very often even construction of
new transport connections with hinterland, will be necessary. It particularly
concerns a neglected road infrastructure. The problem of constructing two
north-south motorways Al and A3, with their extensions enabling smooth traf-
fic to port terminals and logistic-distribution centers, comes back as a boome-
rang.
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1. Uwarunkowania rozwoju polskich portéw morskich
wynikajace z ich usytuowania
w systemie transportowym kraju i Europy

Globalizacja gospodarki swiatowej, procesy integracyjne w Swia-
towym handlu i transporcie, odejscie od dominacji rynku podazy ustug
portowych na rzecz rynku popytu, rozwéj na wielka skale kontenery-
zacji i multimodalizmu, a takze logistyki zmienity warunki funkcjono-
wania portéw morskich na caltym swiecie. Wzmocnily jednoczesnie role
i znaczenie portéw morskich wewnatrz rozwijajacego sie globalnego
systemu transportowego. Waznym elementem tych zmian stal sie
wzrost konkurencji miedzy portami morskimi, szczegélnie w takich re-
gionach $wiata, jak Europa, silnie rozwinietych gospodarczo, podle-
gajacych zarazem zlozonym procesom integracyjnym. Wzrost konku-
rencji zmusza porty morskie przede wszystkim do podwyzszania
jakosci swiadczonych ustug, dywersyfikacji dziatalnosci oraz poprawy
efektywnosci. Jakkolwiek narzuca takze portom morskim koniecznos¢
stosowania okreslonych standardéw rozwiazan w sferze zarzadzania
i sferze dzialalnoéci gospodarczej wynikajacych — w warunkach gospo-
darki rynkowej — z potrzeby powszechnego stosowania zasad wolnej
lecz uczciwej konkurenciji.

Zmiany strukturalne w transporcie szczegélnie widoczne w sferze:
e integracji miedzygaleziowej transportu, rozwoju intermodalizmu

oraz ladowo-morskich laficuchéw transportowych;

e logistyki transportowej oraz zwigzanego z tym elastycznego orien-
towania transportu na zréznicowane wymagania klientéw — uzyt-
kownikéw transportu;

e zwiekszania dostepnoséci transportu oraz ksztalttowania miedzyna-
rodowych powigzan infrastruktury transportowej, w tym miedzy-
narodowych korytarzy transportowych;

e przeksztalcein w obrebie samego transportu morskiego — wzrostu
specjalizacji i ekonomii skali statkéw morskich oraz rozwoju
przeladunkéw ze statku na statek (trans-shipmentow).

oddzialuja silnie na polskie porty morskie.

W procesach zmian strukturalnych w transporcie duze znaczenie
przypisuje sie, szczeg6lnie w ostatnich latach, poprawie dostepnosci do
Srodkéw réznych galezi transportu oraz rozwojowi ponadkrajowych
sieci transportowych, okreslanej tez mianem globalizacji systemu trans-
portowego. Koncepcja rozwoju i integraciji sieci transportowej rozwija
sie przede wszystkim w Europie; pojawila sie w dyskusjach europej-
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skich wraz z traktatem z Maastricht. Sieci transportowe znalazly sie

w traktacie w ramach restrukturyzacji polityki Unii Europejskiej z przy-

pisaniem im nastepujacych celéw:

e promowania politycznej i spolecznej fuzji Wspélnoty;

e sprzyjania zapewnieniu korzysci jednolitego rynku europejskiego
wszystkim obywatelom;

e kompatybilnosci sieci poszczegélnych paristw, z ulatwionym doste-
pem do nich, sprzyjajacym powstawaniu europejskiego rynku trans-
portowego;

e wlaczenia regionéw wyspiarskich i peryferyjnych!.

Ujednolicenie infrastruktury transportu, jako podstawy stworze-
nia spéjnego systemu transportowego, mozna uznac¢ za czynnik deter-
minujacy rozwéj wspodtpracy gospodarczej na danym obszarze. Bez
uznania tej waznej roli infrastruktury transportowej trudno o integracje
gospodarcza, umiedzynarodowienie §wiatowej produkgji i konsumpciji,
rozwdj taficuchéw transportowych.

Tworzenie jednolitej sieci transportowej odpowiadajacej potrze-
bom integracji gospodarczej, zaré6wno pod wzgledem ukiadu, jak i pa-
rametréw, napotyka w praktyce na liczne ograniczenia. Naleza do nich
przede wszystkim, oprécz barier wystepujacych zwykle przy tworze-
niu infrastruktury (istniejgcego zagospodarowania przestrzennego,
ochrony $rodowiska, kapitalowej), utrudnienia wynikajace z kolizji in-
teresow narodowych paristw tworzacych sieé¢ transportowa?. Mimo
tych przeszkéd proces integracji infrastruktury transportowej, szcze-
golnie w Europie, postepuje.

W procesie integracji ponadnarodowych systeméw transporto-
wych szczegdlna role przypisuje sie portom morskim. Komisja Trans-
portowa Unii Europejskiej przygotowala nowa koncepcje dla transeu-
ropejskich sieci transportowych (TEN-T). Stawia ona na lgczenie galezi
transportu. Przewiduje dla 300 portéw morskich role ,tarcz obroto-
wych” dla transportu multimodalnego, integrujacych poszczegdlne
galezie transportu. Przyznaje portom morskim kluczowa role w budo-
waniu multimodalnych systeméw przewozowych w giab kraju. Powia-
zanie, wspéldzialanie i optymalizacja transeuropejskich sieci transpor-
towych nie beda mogly by¢ osiagniete, jesli porty morskie nie zostana

! HJ. Ewers: Financing of Trans-European Networks, [w:] Trans’95. Wspdlna Europa.
Szansa i zagrozenia dla transportu. Wyd. SGH, Warszawa 1996, s.49.

2 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Kr6l: Wspdtczesne problemy polityki transportowej.
PWE, Warszawa 1997, s.78.
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wiaczone do tego ukladu jako krytyczne elementy zintegrowanej euro-

pejskiej sieci transportowe;j.

Cele wlaczenia portéw morskich do strategii TEN-T okresla sie jako:
o zwiekszenie wydajnosci europejskiego systemu transportowego;

e przyczynianie si¢ do wzrostu handlu wewnatrzunijnego i handlu
z krajami trzecimi, wlaczajac najblizszych sasiadéw Wspdlnoty
(EFTA, Europa Srodkowo-Wschodnia, kraje $rédziemnomorskie
i péInocnoafrykanskie);

e zwalczanie kongestii gtéwnych korytarzy ladowych i zmniejszanie
kosztéw zewnetrznych transportu europejskiego przez popieranie
rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu;

e poprawianie dostepnosci regionéw peryferyjnych oraz wzmocnie-
nie sp6jnosci gospodarczej i spotecznej we Wspdlnocie przez rozwi-
janie wewnetrznych powigzan morskich Wspélnoty, zwracajac
szczeg6lng uwage na wyspy i regiony peryferyjne3.

Wplywowi przedstawionych zjawisk podlegaja tez silnie duze
polskie porty morskie — Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie. Ich
rola w systemie transportowym kraju i Europy Srodkowo- -Wschodniej
bedzie w duzym stopniu zalezala od tego, jak oba zespoty portowe
Gdansk-Gdynia i Szczecin-Swinoujécie wpisza sie w rozwdj sSrodkowo-
europejskich korytarzy transportowych Péinoc-Potudnie. W przy-
padku portéw aglomeracji gdarnskiej chodzi o korytarz VI TINA prze-
biegajacy ze Skandynawii przez Polske, Czechy, Stowacje, Wegry
i Austrie, kraje batkanskie i dalej w rejon basenu Adriatyku i Morza Sré-
dziemnego. Za$ w przypadku portéw aglomeracji szczecinskiej chodzi
o korytarz odrzanski przebiegajacy z poludniowo-centralnej Skandyna-
wii do Pragi i Wiednia.

Nalezy podkreslié, ze rozbudowa polaczen drogowych i kolejo-
wych w korytarzu VI TINA, w ktérym zlokalizowane sg porty Gdansk
i Gdynia znalazta sie na dwoéch listach priorytetowych projektéw inwes-
tycyjnych infrastruktury transportowej przewidzianych do realizacji
w ramach rozbudowy trans-europejskiej sieci transportowej*. Chodzi
o modernizacje linii kolejowej Gdarisk-Warszawa-Brno/Zilina oraz
autostrade A1 Gdynia/Gdarnsk-Katowice-Brno/Zilina-Wieder, a takze
o projekt modernizacji magistralnej linii kolejowej Gdynia/Gdansk-Byd-
goszcz-Bielsko Biata-Zwardon.

3 Green Paper on seaports and maritime infrastructure. Commision of the European
Communities. Brussels 1997.

4 High Level Group on the Trans-European Transport Network. Report. European Com-
mission in Charge of Transport and Energy. Brussels, June 2003.

82



Z logistycznego punktu widzenia port morski jest zawsze obsza-
rem styku®. Z tej sytuacji , stykowej” wynikaja okre§lone problemy. Po
pierwsze, chodzi o szczegdlne wyzwanie dla sprawnosci portu mor-
skiego; po drugie za$ o szanse portu i jego klientéw wynikajace z ko-
niecznosci ,, zwigzania” morskich i ladowych potokéw ruchu tadun-
kéw, pasazeréw i informacji.

Integracja Swiatowego handlu i transportu wplynela na rozsze-
rzenie znaczenia portéw morskich jako ztozonych osrodkéw gospodar-
czych, stuzacych miedzynarodowej wymianie towarowej oraz zrézni-
cowanej dzialalnosci o charakterze przemystowo-handlowym. Porty
morskie musza u§wiadomic sobie, ze odgrywaja kluczowa role w logis-
tycznym lanicuchu transportowym i zagwarantowac sobie efektywny
udzial w tym laficuchu przez szerokie okreslenie swojej dziatalnosci.
Skupienie sig¢ tylko na funkcjach realizowanych w granicach portu jest
juz niewystarczajace®. Obecnie ekspansja gléwnych portéw przenosi si¢
na caty ladowo-morski faficuch logistyczny wraz z funkcja zarzadzania
tym laficuchem. Ta pozycja daje portom mozliwo$é powigkszania logis-
tycznej wartosci dodane;j. )

Porty morskie w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu sa
przykladem duzych portéw regionalnych funkcjonujacych w rejonie
Morza Baltyckiego ze wszystkimi problemami wynikajacymi z global-
nej rzeczywistosci spoleczno-gospodarczej. Od przeszto 10 lat dzialaja
w warunkach postepujacej globalizacji — nieistnienia granic i barier
w handlu miedzynarodowym. Stoja obecnie przed problemem ukie-
runkowania dalszego rozwoju, przy nasilaniu sie takich zjawisk, jak:

e postepujaca globalizacja wymiany miedzynarodowej i podzialu pracy;

e zaciesnianie wiezi gospodarczych miedzy krajami regionu Baltyc-
kiego i Europy, az do integracji gospodarek narodowych;

e wzrost wymagan co do jako$ci instrumentéw wymiany miedzyna-
rodowej, a wiec przeplywéw débr i oséb oraz informacji przy jed-
noczesnym Scistym ich wzajemnym uzaleznieniu.

Zjawiska te dotycza szczegdlnie transportu morskiego, giéwnego
instrumentu przemieszczania débr majacego charakter globalny i jed-
noczesnie uniwersalny, jesli chodzi o odleglosé¢ przewozé6w oraz zdol-
nos¢ obstugi tadunkéw i pasazerow.

5 8. Szwankowski: Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich. Wyd. Uniwersytetu
Gdariskiego. Gdansk 2000.

6 The future role of ports in combined transport and distribution centres. Combined
Transport and Distribution Committee. IAPH, Tokyo 1997.
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Powstaje zatem pytanie, w jakim kierunku ma postepowac dalszy
rozw¢j portéw polskich i czy polskie porty beda w stanie sprosta¢ wy-
mogom globalnej gospodarki? Czy nasze porty sa przygotowane za-
réwno do konkurenciji, jak i kooperacji z najwazniejszymi portami Eu-
ropy Zachodniej? Czy instytucjonalny aspekt takiego przygotowania
w postaci rodzimej Ustawy o portach i przystaniach morskich jest dla pro-
cesu integracji europejskiej oraz wynikajacej z niej rosnacej konkurencji
miedzyportowej — zwlaszcza pod wzgledem jakosci ustug portowych —
argumentem wystarczajacym?

Od poczatku lat 90. porty polskie funkcjonuja i rozwijaja sie¢ w no-
wych, zmienionych uwarunkowaniach, zar6wno zewnetrznych — mie-
dzynarodowych, jak i wewnetrznych — krajowych i regionalnych. Te
pierwsze wynikaja z wyzwan cywilizacji informacyjnej i globalizacji.
Natomiast uwarunkowania krajowe wynikaja przede wszystkim z po-
lityki panistwa, strategii rozwoju gospodarczego kraju oraz zmian wiel-
kosci, struktury rodzajowej i kierunkowej obrotéw towarowych pol-
skiego handlu zagranicznego.

Zmiany w geograficznych kierunkach wymiany towarowej Polski
powodujg, ze stajemy sie coraz bardziej krajem $rédladowym. Wzrost wy-
miany towarowej w ukladzie wschéd-zachéd omija w duzym stopniu
w spos6b naturalny droge przez porty polskie. W obrotach handlu zagra-
nicznego ro$nie udzial wymiany z krajami Wspélnoty Europejskiej (ponad
60% w 2001 r.), mimo utrzymujacej sie nadal wysokiej pozycji transportu
morskiego w obstudze polskiego handlu zagranicznego (ok. 37%).

Przetadunki w gtéwnych portach polskich od lat utrzymuja sie mniej
wiecej na zblizonym poziomie 47-50 min ton. Jest to nie tylko odbiciem
struktury kierunkowej polskiego handlu zagranicznego oraz konkurencji
ze strony portéw obcych i ladowych galezi transportu (gléwnie samocho-
dowego), ale takze czeSciowo pozadanych zmian w polskiej gospodarce.
Porty morskie od poczatku transformacji polskiej gospodarki utracity
znaczng cze$¢ swoich obrotéw ladunkowych na skutek warunkéw obiek-
tywnych, w tym gléwnie spadku nieoplacalnego eksportu wegla, wzrostu
samowystarczalno$ci w rolnictwie i ograniczenia importu zb6z, spadku
importu surowcéw nawozowych w tranzycie jako rezultatu zamykania
wielu zakladéw produkujgcych nawozy sztuczne, ograniczenia eksportu
polskiego drewna. W najblizszych latach funkcja przeladunkowa nie przy-
niesie portom polskim zasadniczego wzrostu dochodéw. Porty musza
zatem dazy¢ do szerokiej dywersyfikacji swojej dziatalnosci, w tym przede
wszystkim rozwoju ustug dystrybucyjno-logistycznych oraz wzrostu
obstugi battyckiego ruchu promowego pasazersko-towarowego.
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Podjete dziatania restrukturyzacyjne i rozwojowe w portach pol-
skich w II polowie lat 90. ubieglego stulecia, a szczegélnie w ich otocze-
niu transportowym, sa jednak ciggle niewystarczajace, aby zapewnic
portom zasadnicza poprawe pozycji konkurencyjnej na potudniowym
wybrzezu Baltyku. Wnioski z diagnozy i uwarunkowan funkcjonowa-
nia portéw’ wskazuja przede wszystkim na:

e silng, rosnaca konkurencje alternatywnych ladowo-morskich i lado-
wych drég transportowych, a takze niepokojace zjawisko konkuren-
cji miedzy portami polskimi;

e ograniczone dotychczas stosowanie strategii pelnej integracji kapitato-
wej i organizacyjnej w skali calego ladowo-morskiego taricucha trans-
portowego, co oslabia pozycje wszystkich portéw polskich na zapleczu;
portom w Gdarisku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu, aby mogly sku-
tecznie konkurowaé z portami obcymi, brakuje przede wszystkim
sprawnych i szybkich polaczen drogowych (autostrady Al i A3) z za-
pleczem;

e ciagle jeszcze zbyt ograniczong dywersyfikacje zakresu dzialalnosci
gospodarczej wszystkich portéw polskich, wyrazajaca sie przede
wszystkim w braku szerokiej, konkurencyjnej oferty ustug dystrybu-
cyjno-logistycznych; duza czesé tadunkéw w kontenerach kierowana
jest na konkurencyjne drogi transportowe przez porty Morza Péinoc-
nego; sprzyjaja temu dogodne kolejowe i drogowe polaczenia réwno-
leznikowe wiodace z Polski i paristw osciennych do portéw w Hambur-
gu, Bremie czy Rotterdamie; w najblizszych latach porty polskie musza
podja¢ wraz z pozostalymi uczestnikami polskiej drogi transportowej
skuteczng walke konkurencyjng o przejecie przynajmniej czesci tadun-
kéw w kontenerach, ktérych ok. 50% omija obecnie porty polskie;

e konieczno$¢ lepszego wykorzystania szans w ukladzie porty-miasta
portowe, jakie daje nowy system zarzadzania portami morskimi; atrak-
cyjne tereny portowe, uwolnione od ucigzliwych funkcji przemysto-
wych, oczekuja na nowe rozwigzania, ktére skrétowo mozna scharak-
teryzowad jako dazenie do wzrostu intensywnosci wykorzystania
przestrzeni portowych, ozywiania starych struktur zagospodarowania
portowo-przemystowego, zrehabilitowania starej zabudowy, promo-
wania charakteru miejsca, odkrywania dziedzictwa kulturowego styku
morza i ladu — z zachowaniem rynkowego podejécia do aktywizacji
przestrzeni.

7 S. Szwankowski: Polish seaports under the challenges of globalisation, [w:] Maritime
transport in a global economy. University of Gdansk, Gdarisk 2001.
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Nie ulega watpliwosci, ze niezaleznie od tego, jaka pozycje kon-
kurencyjna w najblizszych latach zajma porty polskie, a Scislej ladowo-
morskie drogi transportowe prowadzace przez oba zespoly portowe
Gdarisk-Gdynia i Szczecin-Swinoujécie na tle konkurencyjnych drég
transportowych prowadzacych przez porty niemieckie czy inne battyc-
kie, pozostana one gtéwnymi elementami wezlowymi krajowej infras-
truktury transportowej. Dzigki tej roli w systemie transportowym kraju
polskie porty morskie beda silnie oddzialywaé na polityke prze-
strzenna panstwa.

2. Wspélczesne tendencje
w zagospodarowaniu przestrzennym
duzych struktur portowych

Obecnie gléwne problemy rozwoju przestrzennego portéw mor-
skich zwiazane sa z dywersyfikacja ich dzialalnosci gospodarczej. Porty
stopniowo przeksztalcaja sie z obszaréw gospodarczych, pelnigcych
funkcje typowych wezléw transportowych na styku lagdu i morza, koncen-
trujacych przetadunki i skladowanie towaréw w organizmy gospodarcze,
w ktdrych skupia sie funkcjonalnie i przestrzennie réznorodna dzialalnos¢
bezposrednio lub posrednio zwiazana z logistycznymi taficuchami dostaw,
ktérych czescia pozostaja ladowo-morskie laficuchy transportowe.

Za podstawowa przyczyne dywersyfikacji dzialalnosci gospodar-
czej portéw morskich uznaje si¢ wystepujace na rynku zjawisko nad-
podazy ustug portowych oraz zwigzanej z tym silnej konkurencji mig-
dzyportowej. Wiele portéw nie ma mozliwosci przetrwania prowadzac
wylacznie tradycyjne formy dzialalnosci, tj. przetadunek i skladowanie.
Dlatego tez porty, a $ciélej firmy portowego sektora gospodarczego
angazuja sie usilnie w sferze globalnej logistyki dazac do stworzenia
sobie nowych, rynkowych podstaw egzystencji w ukiadzie transporto-
wym oraz rozszerzajac zakres oferowanych ustug w ramach silnie kon-
kurencyjnego rynku. Licznych przykladéw strategii dywersyfikacji
dziatalnosci gospodarczej portowych przedsigebiorstw ustugowych do-
starczaja czolowe porty krajéw czlonkowskich UE.

Wszystkie sfery dzialalnosci gospodarczej portéw morskich sa tere-
nochlonne, a lokalizacja w portach morskich wielu réznych przedsie-
biorstw i instytucji sprawia, ze obszary ladowe zajmowane przez porty
morskie sa rozlegle. Hamburg rozciaga sie na obszarze 7500 ha, a An-
twerpia z bardzo silnie rozwinietym przemystem portowym na 14 055 ha.
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Port w Gdarisku razem z Portem Péinocnym zajmuje obszar 4000 ha tere-
néw ladowych oraz 1985 ha akwenéw wodnych, a Gdynia 875 ha, w tym
631 ha terenéw ladowych. Wszystkie te wielkosci wskazuja na skale prze-
strzeni zajmowanej przez porty morskie.

Zapotrzebowanie na przestrzen w portach morskich zwigzane jest
przede wszystkim z funkcjonowaniem przemystéw surowcochlonnych,
terminali przeladunkowo-skladowych, a coraz czesciej takze przetwor-
czych ladunkéw masowych sypkich przewozonych duzymi statkami,
terminali kontenerowych oraz centréw dystrybucyjno-logistycznych.
W przypadku przemystu portowego okres najwiekszej ekspansji prze-
strzennej w portach morskich na $wiecie przypadl na lata 60. i 70.
ubieglego stulecia, okreslane okresem intensywnej industrializacji por-
téw morskich. Proces lokowania w portach morskich wielkich zakladéw
przemystu przetwdrstwa ropy naftowej czy przemystu chemicznego
oraz zwigzanych z tym terminali przeladunkowo-sktadowych ropy naf-
towej, rudy czy surowcéw nawozowych mozna uzna¢ w znacznym
stopniu za zamkniety. Nastgpilo nasycenie rozwojem tej dzialalnosci
gospodarczej w wiekszosci portéw morskich na $wiecie. Spowodowane
to zostalo takze zmianami w $wiatowym handlu i transporcie w ostat-
nich 20 latach, wséréd ktérych nalezy przede wszystkim wskazaé na kon-
sekwencje procesu globalizacji w gospodarce §wiatowej, wzrost znacze-
nia czynnika ochrony srodowiska, ograniczanie transportochlonnosci
w gospodarce Swiatowej oraz rozwdj logistyki w przemysle i handlu.
Jednoczesnie wiele portéw morskich osiggnelo prég prostych mozli-
wosci swojego rozwoju przestrzennego.

3. Realizacja duzych projektéw inwestycyjnych
kreujacych wartosé dodang

Porty morskie zawsze byly miejscami, w ktérych spotykaly sie
i uzupelnialy rozwigzania wielkoprzestrzenne, wynikajace z obstugi
duzych statkéw i duzych strumieni Srodkéw transportu ladowego
z rozwigzaniami o lokalnej skali, wynikajacymi z powigzan port-miasto
i wrecz przenikania sie obu struktur przestrzennych. Obiekty wielkiej
skali sa wiec charakterystyczne dla obszaréw portowych i mozna do
nich zaliczy¢ zaréwno specjalistyczne terminale przeladunkowe, jak
i zaklady przemystu portowego czy tez strefy wolnego handlu.

Zachodzace wspblczesnie przeobrazenia w technologiach porto-
wych i podejmowane przez porty morskie wysilki, zmierzajace do kre-
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owania na obszarach portowych wartosci dodanej (nie sam przeladu-
nek i skladowanie, ale takze czynno$ci manipulacyjno-uszlachetniajace,
przetwarzajgce ladunki zgodnie z zapotrzebowaniem poszczegdlnych
klientéw) sprawily, Zze na terenach portowych realizuje si¢ obecnie
duze, terenochlonne projekty inwestycyjne.

Taka terenochlonng technologia, ktéra przez ostatnie trzydziestole-
cie zmienila zasadniczo oblicze wigkszosci duzych portéw morskich
Swiata jest konteneryzacja. Chociaz wydawalo sie, ze wielkie porty euro-
pejskie zostaly juz nasycone terminalami kontenerowymi, to wspélczes-
nie wcigz powstaja nowe — bardziej nowoczesne, dysponujace w swoim
bliskim otoczeniu odpowiednim zapleczem logistycznym. Obserwo-
wany staly rozwéj multimodalizmu, w tym giéwnie konteneryzacji
w $wiatowym handlu i transporcie morskim oraz towarzyszacy temu
wzrost wielkosci statkéw kontenerowych stale wywotuje zapotrzebowa-
nie na rozw6j terminali kontenerowych w portach morskich. Silna kon-
kurencja na rynku ustug kontenerowych sprawia, ze porty ktére chca
skutecznie dziala¢ na tym rynku musza dysponowaé nowoczesnym po-
tencjalem obstugi konteneréw. Rozwdj terminali kontenerowych naste-
puje nie tylko w duzych oceanicznych portach dystrybucyjnych, ale takze
w mniejszych portach regionalnych dowozowo-odwozowych oraz kon-
tenerowych portach przeladunku ze statku na statek.

Rozwdj potencjatu obstugi konteneréw to takze gtéwny obecnie
kierunek ekspansji przestrzennej portéw polskich w Gdarnsku i Szczeci-
nie. Pozbawione dotychczas, poza portem w Gdyni dysponujacym
duzym terminalem kontenerowym, terminali kontenerowych musza
szybko nadrobi¢ te luke technologiczna w stosunku do portéw konku-
rencyjnych Morza Battyckiego i Péinocnego.

Technologia obstugi konteneré6w w portach morskich jest tereno-
chlonna (tab. 1). Standardowe zapotrzebowanie przestrzeni dla terminalu
kontenerowego szacuje sie na ok. 5000-10 000 TEU rocznie/1 ha w zalez-
nosci od stosowanej technologii przemieszczania konteneréw w obrebie
terminalu. W okresie 1965-2000 wraz ze wzrostem wielkosci statkéw kon-
tenerowych z 1000 do ponad 5000 TEU wielkos¢ zaplecza ladowego przy-
padajacego na jednostanowiskowy terminal kontenerowy w portach mor-
skich zwiekszyla sig przeszlo trzykrotnie ~ z ok. 6 do ponad 20 ha przy ok.
dwukrotnym wzroscie zapotrzebowania na dlugos¢ linii cumowniczej.

Nalezy podkresli¢, ze do$wiadczenia czolowych portéw mor-
skich, w ktérych funkcjonuja terminale obstugi ladunkéw przemiesz-
czanych w technologiach kontenerowych i innych multimodalnych po-
kazuja, ze w ich sgsiedztwie istnieja szczegdlnie korzystne warunki
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Tabela 1

Podstawowe parametry terminali kontenerowych w wybranych portach morskich

Port - terminal Powierzchnia | Maksymalny Zdolnos¢ Glebokos¢ Diugosc finii
(ha) statek przefadunkowa nabrzeza cumowniczej
(tys TEU/rok) (m) (m)

Hamburg - Burchardkai 150 post-panamax | 1800 14,8 2900
Hamburg - Eurokai 55 post-panamax 800 14,5 1430
Antwerpia - Hassenatie N.V. 63 post-panamax 800 143 1220
Gdynia - BTK 50 2500 TEU 340 (500) 10,3 980
Gdarisk — MTK (projektowany) 100 6000 TEU 500 14,5 1600

Zrédio: Opracowano na podstawie materialéw Zrédtowych poszczegéinych portéw.

rozwoju nowoczesnych przemysléw portowych, a takze ustug han-
dlowo-administracyjnych czy dystrybucyjnych korzystajacych z infras-
truktury portowej, wspdlnej infostruktury czy sprawnych polaczen
transportowych z zapleczem i przedpolem. Towarzysza im z reguly no-
woczesne rozwigzania komunikacyjne.

Drugim waznym kierunkiem ekspansji przestrzennej portéw
morskich, takze portéw polskich, sa centra dystrybucyjno-logistyczne.
Powstawanie centréw logistycznych w portach morskich jest wynikiem
calego splotu czynnikéw, wéréd ktérych za najwazniejszy mozna uznaé
konieczno$¢ usprawniefi w procesach magazynowania, przemieszcza-
nia i przetwarzania towaréw. Mnogo$¢ funkcji realizowanych przez
wspélczesny port morski, réznorodnosé¢ galezi transportowych
dzialajgcych na jego terenie, jak réwniez zlozonos¢ i niepowtarzalnosé
poszczegblnych proceséw transportowych stanowia najlepsze miejsce
do wdrazania systeméw logistycznych, umozliwiajacych optymalizo-
wanie caloksztaltu zjawisk, zachodzacych w porcie.

Centra dystrybucyjno-logistyczne zaczely na duza skale powsta-
wa¢é w portach od polowy lat 80., stanowigc wyraz umacniania pozycji
konkurencyjnej portéw. Wszystkie liczace sie porty Europy Zachodniej
wzglednie pospiesznie buduja takie centra pozwalajace im na dywer-
syfikacje dzialalnosci gospodarczej. Ich powierzchnia ladowa -
w zaleznoSci od mozliwosci przestrzennych poszczegélnych portéw —
sigga od stu kilkudziesieciu do 400 ha. Istniejgce centrum logistyczne
w Bremie zajmuje obszar 200 ha, a nowo powstale centrum Westpoint
w Amsterdamie wraz z terminalem multimodalnym 65 ha. Projekto-
wane centrum Rostock-Warnemiinde zajmie powierzchnie 100 ha i be-
dzie stanowito miejsce zatrudnienia dla ok. 3500 oséb.
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Z przeanalizowania kilkudziesigciu réznych rozwigzan przestrzen-
nych zachodnioeuropejskich centréw logistycznych wynika, ze srednia
powierzchnia zabudowy magazynowej wynosi ok. 15-20 ha, a powierzch-
ni biurowej - 12 tys. m2 W czesci magazynowej znajduja sie takie obiekty,
jak magazyny wysokiego i niskiego skladowania, chfodnie, sortownie to-
war6w i inne obiekty specjalistyczne. W czeéci transportowej znajduje sie
bardziej lub mniej rozbudowany terminal multimodalny z ustugami to-
warzyszacymi (punkty serwisu naprawczego taboru, stacje benzynowe,
itp.). Inne uslugi towarzyszace to zazwyczaj: baza hotelowa i gastrono-
miczna, poczta, tacznosé, ustugi bankowe, ubezpieczeniowe i celned.

Portowe centra logistyczne sa z reguly obszarami o duzej inten-
sywnoéci wykorzystania przestrzeni, czytelnych i prostych rozwigza-
niach komunikacyjnych oraz wysokich standardach urbanistycznych.
Ich powstanie w bardzo pozytywny sposéb oddzialuje na najblizsze oto-
czenie portowe i miejskie, stymulujac wzrost aktywnosci spoteczno-gos-
podarczej w skali miasta i regionu, dynamizujac wykorzystanie cennej
przestrzeni portowej i wptywajac na wzrost konkurencyjnosci portu.

W polskich portach morskich przewiduje sie utworzenie dwéch
duzych centréw dystrybucyjno-logistycznych o zasiegu miedzynarodo-
wym. Port szczeciniski przystapit juz do budowy infrastruktury cen-
trum logistycznego na obszarze o powierzchni ok. 80 ha. W Porcie
Pélnocnym w Gdansku centrum dystrybucyjno-logistyczne o po-
wierzchni ok. 200 ha znalazlo si¢ w przyjetym miejscowym planie za-
gospodarowania przestrzennego.

Dywersyfikacja dzialalnosci gospodarczej portéw polskich obejmuje
takze inne sfery aktywnosci — rozwdj terminali obstugi ruchu pasazersko-
turystycznego i samochodowego. Porty w Gdyni i Gdarisku przewiduja
wybudowanie w najblizszych latach nowoczesnych terminali promowych,
obstugujacych rosnace battyckie przewozy pasazeréw i samochodéw.

4. Rewitalizacja starych struktur przestrzennych
polaczona z dywersyfikacja ich funkcji

Odrebny, wazny kierunek przeksztalcen przestrzennych w por-
tach morskich, takze w portach polskich, stanowi rewitalizacja starych
struktur przestrzennych polaczona z dywersyfikacja ich funkcji. Proces

8 M. Matczak, K. Rozmarynowski, B. Szwankowska, A. Wrona: Pomorskie Centrum

Logistyczne — przestanki, cele i zatozenia badari modelowych, koncepcja budowy modelu symula-
cyjnego. Instytut Morski, Gdarisk 2003.
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ten polega na powtérnej aktywizacji tych terenéw portowych, ktére
zostaly uwolnione od funkcji typowo portowych w fazie gwaltownej
industrializacji portéw morskich i rozwoju technologii transportu mor-
skiego, opartych na wykorzystaniu duzych statkéw. Pozyskane w ten
sposéb tereny sa zlokalizowane z reguly w centrum miast i charaktery-
zuja sie dostepem do plytkich akwenéw portowych. Czesto sa to stare
nabrzeza miejskie z intensywng, ale zdekapitalizowang zabudowa
ladowa. Warto$¢ tych terendéw jest potencjalnie wysoka, choé przed re-
witalizacja obnizona z powodu zaniku lub ograniczenia funkgji porto-
wych. W procesie rewitalizacji starych struktur portowych pojawiaja sie
czesto projekty wielkoskalowe.

Powodem intensywnego penetrowania starych terenéw porto-
wych jest dostrzegana obecnie ich uniwersalna atrakcyjnos¢ lokaliza-
cyjna, wyrazajaca sie zaréwno wymiernymi walorami funkcjonalnymi,
jak i niewymiernymi wprawdzie, lecz bedacymi dzis w wysokiej cenie
walorami kulturowymi®.

W zagospodarowywaniu, sanacji i modernizacji starych terenéw
portowych widoczne s3 dwa zasadnicze kierunki przeksztalceri. Pierw-
szym jest wykorzystywanie tych terenéw i ich restrukturyzacja gtéwnie
na podstawie funkcji portowych; drugim — wykorzystywanie tych
struktur dla funkcji pozaportowych. Obie te tendencje ksztaltuja dzis
relacje port-miasto i w wielu portach wystepuja jednoczesnie.

Ozywianie starych struktur portowych na podstawie funkcji por-
towych wynika z tego, Ze niektére z funkcji gospodarczych portéw
maja wymagania lokalizacyjne zbiezne z warunkami oferowanymi
przez stare struktury portowe (plytkie nabrzeza, mozliwo$¢ adaptacji
istniejacych budowli, poZzadane bezposrednie sagsiedztwo miasta, dobre
skomunikowanie z miejskim ukladem drogowym). Chodzi gltéwnie
o wprowadzanie na tereny funkcji dystrybucyjno-logistycznej (diugo-
terminowe skladowanie towaréw, przepakowywanie, uszlachetnianie),
funkcji handlowo-administracyjnej oraz obstuge ruchu pasazersko-tu-
rystycznego. Licznych przykladéw takich rozwiagzan dostarczaja porty
Morza Péinocnego — Hamburg, Brema, Antwerpia czy Amsterdam,
a takze wazniejsze porty baltyckie — Kopenhaga, Sztokholm i Oslo. Po-
dobna tendencje mozna ostatnio zaobserwowa¢ w portach polskich.

Drugi kierunek rewitalizacji starych struktur w portach morskich
polega na ich wykorzystywaniu dla funkcji pozaportowych. Uwzgled-

9 Wspdtczesne metamorfozy miast portowych. M. Kochanowski (red.), Politechnika
Gdanska, Gdarisk 1998, s. 9.
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niajac ich dogodna lokalizacje w uktadzie miasta portowego tworzy sie
w tych rejonach inwestycje typowo miejskie (centra handlowe, hotele,
nawet dzielnice mieszkaniowe); stare doki i nabrzeza przeksztalca sie
w bazy turystyczne i sportowe. Najwazniejszym i najbardziej znanym ur-
banistycznym projektem regeneracji jest przebudowa dokéw londyn-
skich. Obszar objety przez korporacje rozwoju miejskiego — London Doc-
klands Development Corporation (LDDC) zajmuje ok. 2000 ha ladu, co
stanowi o jego wyjatkowej pozycji w skali Swiatowej. Zamkniecie rejo-
néw portowych West India, Millwall i Royal Dock w koricu lat 70. spo-
wodowatlo spadek zatrudnienia do 2 tys. ludzi (w latach 50. — 30 tys.). Od
1981 r. w ramach LDDC rozpoczeto program przebudowy dokéw lon-
dynskich, budujac do 1992 r. 30 tys. nowych mieszkan, rozwijajac sektor
uslug, tworzac nowe przestrzenie publiczne, nowoczesny system infras-
truktury transportowej z kolejka miejska DLR, odnawiajac stare na-
brzeza. W latach 1981-1991 zatrudnienie wzroslo o 26 tys., a LDDC obie-
cuje stworzy¢ docelowo na zrewitalizowanych obszarach 200 tys.
nowych miejsc pracy'®.

Badania proceséw restrukturyzacyjnych na styku port-miasto pro-
wadzone przez Hoyle'al! wykazaly, Zze ozywianie starych struktur porto-
wych jest procesem cigglym. Koncentruje sie na obszarach przywodnych,
a jego rozwoj jest wypadkowa czynnikéw typowo morskich i typowo
miejskich. Gléwnym problemem eksponowanym w tych procesach jest
koniecznos¢ uzyskiwania réwnowagi miedzy interesami portu i miasta,
a takze miedzy celami spotecznymi a celami komercyjnymi. Idea tworze-
nia waterfrontéw, a wiec przestrzeni przywodnych intensywnie zagospo-
darowywanych i wykorzystywanych, o ciekawych, czgsto niebanalnych
rozwigzaniach urbanistycznych i architektonicznych, okazuje si¢ nie-
zwykle wazna. Wiekszos¢ realizowanych obecnie studiéw planistycznych
obejmujacych obszary portowe i przyportowe eksponuje wlasnie po-
trzebe porzadkowania i nowego ksztaltowania waterfrontéw, preferujac
lokalizowanie w tych przestrzeniach réznorodnych ustug dystrybucyj-
nych, turystycznych, handlowych, kulturalnych i innych, prestizowych
funkeji poglebiajacych tozsamos¢ miast portowych.

Proces rewitalizacji starych struktur portowych objatl w ostatnich
latach porty polskie, ktére przechodza dynamiczny okres przemian
swoich struktur organizacyjnych i przestrzennych. Rozpad wielkich,

10 London Docklands Development Corporation. Planning and design in London
Docklands. London, LDDC 1997.

11 B. S. Hoyle: Waterfront redevelopment in Canadian ports cities; some viewpoints on is-
suses involved. ,Maritime Policy and Management”, vol. 19, No. 4, 1992.
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scentralizowanych panstwowych organizméw portowych na wiele nie-
zaleznych przedsiebiorstw i instytucji, realizujacych swoje réznorodne
cele spowodowal, ze zaczela sie réwniez réznicowac przestrzen por-
towa, ujawniajac zaréwno swoje braki (niedostatki w wyposazeniu
w infrastrukture, niski standard zagospodarowania, nieefektywnosc
gospodarowania przestrzenig, chaos przestrzenny), jak i wyjatkowe
walory lokalizacyjne sprzyjajace rozwojowi wielu funkgji, ktére dotad
nie wystepowaly badZ wystepowaly szczatkowo w strukturach gospo-
darczych portéw polskich (turystyka morska, sporty wodne, handel
i ustugi). Nowy system zarzadzania portami morskimi sprzyja integ-
racji organizméw portowych z organizmami miejskimi, co wzmacnia
zainteresowanie rozwojem tych wszystkich funkgji, ktére tradycyjnie sa
spolecznie akceptowane, a zarazem cigza do obszaréw przywodnych.

Do rewitalizacji starych, stabo wykorzystywanych rejonéw porto-
wych ,przymierza si¢” zaréwno port w Gdansku (tereny postocz-
niowe), jak i port w Gdyni (tzw. miedzytorze). Jest to jednak dopiero
faza przygotowawcza do realizacji duzych, zintegrowanych projektéw
inwestycyjnych, ktére majg szansg¢ powstac na tych niezwykle cennych,
unikalnych z punktu widzenia potrzeb miasta, terenach.

5. Wybrane przyktady projektéw wielkoskalowych
w strukturach przestrzennych polskich portéw morskich

5.1. Wielkoskalowe projekty inwestycyjne,
zwigzane z budow3g potencjatu kontenerowego, promowego
i logistycznego w Porcie Pélnocnym w Gdafisku

W potowie 2002 r. zostal uchwalony miejscowy plan zagospoda-
rowania przestrzennego Port Péinocny II w Gdarisku, ktéry stworzyt
formalno-prawne warunki do lokalizacji strategicznego potencjatu roz-
woju portu gdariskiego — terminalu kontenerowego i promowego oraz
regionalnego centrum dystrybucyjno-logistycznego (ryc. 1). Rozwiaza-
nia przestrzenne ujete w planie, s3 kontynuacja podstawowej linii roz-
woju Portu Pélnocnego, opartej na wyjéciu z zabudowa portowa
w morze i zakladaja:

e przeznaczenie ok. 34 ha plazy i wydm na lokalizacje specjalistycz-
nego potencjalu drobnicowego; po zarefulowaniu czeSci akwenu
morskiego laczny obszar morskiego terminalu kontenerowego i pro-
mowego wyniesie 100-120 ha;
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e przeznaczenie ok. 180 ha terenéw polozonych na zapleczu przy-
sztego terminalu kontenerowego i stanowiacych gtéwnie nieuzytki
oraz tereny lakowe na lokalizacje centrum dystrybucyjno-logistycz-
nego o znaczeniu regionalnym.

Morski terminal kontenerowy o zaktadanych docelowo obrotach
tadunkowych rzedu 1 mln TEU/rok, bedzie najwazniejsza w ostatnim

E ZATOKA GDANSKA
1 ' GULF OF GDANSK

GOk |
CAOWNY

Ryc. 1. Koncepcja rozmieszczenia potencjalu kontenerowego, promowego
i logistycznego w Porcie Pélnocnym w Gdansku

Zrédlo: Biuro Planowania Rozwoju Portu ZMPG S.A., Gdansk 2003.

94




éwieréwieczu inwestycja portowa, warunkujaca utrzymanie pozycji
konkurencyjnej portu gdanskiego na Baltyku i jego dalszy rozwdj. Pro-
jektowany na styku z terminalem kontenerowym kilkustanowiskowy
terminal promowy ma zapewni¢ dogodne warunki obstugi baltyckiej
zeglugi promowej w porcie gdanskim.

Wybdr lokalizacji Pomorskiego Centrum Logistycznego (PCL)
w Porcie Pélnocnym (ryc.1) zostal poprzedzony wieloma badaniami
i poddany licznym analizom poréwnawczym. Centrum bedzie
polaczone funkcjonalnie z portem morskim, ale zachowa publiczny —
ogb6lnodostepny charakter. Zaklada sie, ze Pomorskie Centrum Logis-
tyczne bedzie §wiadczylo pelny zakres ustug logistycznych, zwiaza-
nych z obstuga towaréw przemieszczanych w relacjach miedzynarodo-
wych i krajowych.

Obszar, na ktérym przewiduje sie zlokalizowanie centrum jest
zwartym kompleksem niezagospodarowanych terenéw, o uporzadkowa-
nych stosunkach wlasno$ciowych i dostepnosci do szeSciu podstawo-
wych galezi transportu: morskiego, drogowego, kolejowego, wodnego
srédladowego, rurociagowego i lotniczego (lotnisko oddalone o 6 km).

Wedlug wstepnych koncepcji zagospodarowania centrum!? prze-
widuje sig, ze caly obszar zostanie podzielony na sektory, a szkieletem
ukladu bedzie terminal multimodalny z drogami dojazdowymi.
Zaklada si¢ réwniez ksztaltowanie ciagéw zieleni izolacyjnej, szczeg6l-
nie wokétl wydzielonego centrum administracyjno-biurowego oraz
gléwnych arterii komunikacyjnych, z mozliwoscia wykorzystania ist-
niejacych enklaw lesnych.

Sfinansowanie budowy tak ogromnego przedsiewziecia bedzie
wymaga¢ pozyskania réznych Zrédel kapitatu. Zaklada si¢ mozliwosé
utworzenia grupy kapitalowej w formie spétki akcyjnej, w ktérej obok
Zarzadu Morskiego Portu Gdarisk S.A. i gminy Gdansk uczestniczyliby
inni zainteresowani kontrahenci krajowi (przewoZnicy, instytucje finan-
sowe), a takze partnerzy zagraniczni.

5.2. Wielkoskalowy projekt budowy regionalnego centrum
dystrybucyjno-logistycznego w porcie Szczecin

Koncepcja lokalizacji regionalnego centrum logistycznego w woj.
zachodniopomorskim, a konkretnie w ukladzie przestrzennym portu

12 Centra logistyczne w Polsce ze szczegdlnym uwzglednieniem pasa nadmorskiego. In-
stytut Morski, Gdansk 2003.
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szczeciniskiego byla analizowana i rekomendowana w licznych opraco-
waniach studialnych i projektowych od 1997 r. Od 2000 r. rozpatrywana
jest lokalizacja centrum logistycznego w porcie Szczecin na Wyspie Lasz-
townia, lezacej na terenie tzw. Miedzyodrza, obszarze polozonym miedzy
Odra Zachodnia a Regalicg (Odra Wschodnig). Teren przeznaczony dla
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego — Port Szczecin (ZCL-PS)
o powierzchni do 60 ha jest usytuowany w czesci poludniowo-wschodniej
Lasztowni. Zaletg tej lokalizagji jest usytuowanie poza centralnym obsza-
rem miasta, ale z mozliwoscia korzystnych polfaczeri transportowych —
morskich, wodnych §rédladowych, kolejowych i drogowych.

Obsluge infrastrukturalng transportu ladowego przewiduje si¢
przez budowe odgalezien od istniejacych ukltadéw drogowego i kolejo-
wego tej czesci portu szczecinskiego. Tereny ZCL nie granicza bezpo-
$rednio z nabrzezami portowymi.

Wstepna koncepcja zagospodarowania centrum logistycznego,
opracowana przez Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego BIMOR
Sp. z o0.0. zaklada podzial calego terenu na 8 moduléw - dzialek przy-
gotowanych pod dziatalno$é¢ dystrybucyjno-skladowa i przemyst por-
towy. W péinocno-zachodniej czedci obszaru, w przedtuzeniu trasy
wiodacej od nowej przeprawy mostowej przez rzeke Parnice planuje si¢
usytuowanie duzego parkingu samochodéw ciezarowych wraz z za-
pleczem. Zaktada sig, ze kazdy z moduléw centrum zostanie wyposa-
zony w magazyny, place oraz centrum biurowe.

5.3. Projekt rewitalizacji terenéw postoczniowych
w Gdarisku - Mtode Miasto

Najwiekszym obszarem dzialaii rewitalizacyjnych w porcie
Gdansk sa sasiadujace bezposrednio ze srédmiesciem Gdarska tereny
postoczniowe i poprzemystowe, ktérych restrukturyzacja wynika z wielu
réznych przyczyn, w tym glebokiej przemiany systemowej paristwa,
duzych przeksztalcenn prywatyzacyjnych i technologicznych, a takze
zmijan koniunktury rynku stoczniowego. Tereny postoczniowe o po-
wierzchni ok. 75 ha polozone na péinoc od historycznego zespotu $rod-
miejskiego przeznaczone sa na rozwoj pelnowartosciowych struktur
$rédmiejskich (Mlode Miasto nad Martwa Wisla), mogacych pomiesci¢
funkcje administracyjno-biznesowe, jakich nie mozna zlokalizowa¢
w ciasnej strukturze tkanki historycznego $rédmiescia. Tereny postocz-
niowe sa przedmiotem licznych dyskusji i opracowan programowych,
dotyczacych ksztaltowania rozbudowy $rédmiescia, bedacego jednoczes-
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nie wspdlczesna, przestrzenno-funkcjonalng kontynuacja frontu wod-
nego Gléwnego Miasta. Na tych terenach znajduja sie nieliczne relikty
XIX-XX-wiecznego budownictwa przemystowego, historyczny obiekt
»Budynek sali BHP” — symboliczny dla wspdlczesnej historii Polski oraz
Plac Solidarnosci z pomnikiem Poleglych Stoczniowcéw ,, Trzy Krzyze”.

W koncepcji zagospodarowania terenu wyréznia sie dwa gtéwne
obszary funkcjonalne: poludniowy — ktéry ma staé sie nowym gdan-
skim centrum handlowo-biznesowym oraz péinocny, ktéry bedzie
przeksztalcony w strefe przedsigbiorczosci (park technologiczny). Oba
obszary odpowiadaja terenom objetym dwoma nowymi miejscowymi
planami zagospodarowania przestrzennego.

Gléwnym motywem ksztaltowania programu i funkcji oraz roz-
wigzan przestrzennych terenéw postoczniowych i poprzemystowych
jest ich nadwodny charakter, a takze niemal bezposredni styk z histo-
rycznym centrum Gdanska. Teren zostal podzielony na obszary funkc-
jonalne o charakterze publicznym: place, ulice, dzialki pod obiekty infra-
struktury oraz dziatki, ktére beda przedmiotem zabudowy — obiektami
o funkcjach komercyjnych: biurowych, handlowych, hotelowych, wysta-
wowych, kultury i rozrywki, mieszkaniowych, produkcyjno-technolo-
gicznych, badawczych, itd. Docelowo wyeliminowano produkcje cha-
rakterystyczna dla przemystu cigzkiego, dopuszczajagc w parku
technologicznym produkcje nieucigzliwg dla otoczenia. Zapewniono
ochrone najwartosciowszych obiektéw zabytkowych oraz wigczenie do
programu elementéw zwigzanych z historig Stoczni Gdanskiej'*.

5.4. Projekt rewitalizacji portowo-miejskiej strefy rozwojowej,
tzw. migdzytorza w Gdyni

W Gdyni najwazniejszym przedsiewzieciem wielkoskalowym
jest rewitalizacja portowo-miejskiej strefy rozwojowej (ryc. 2) polozonej
na styku terenéw Portu Wschodniego i $rédmiescia Gdyni. Wraz
z przyleglymi terenami portowymi zlokalizowanymi wzdluz nabrzezy
polskiego i firiskiego oraz basenu III obszar ten obejmuje ponad 120 ha.
Od strony poludniowej przylega bezposrednio do gestej zabudowy
$rédmiescia miasta.

W koncepcji rozwojowej caly obszar podlegajacy rewitalizacji
zostal podzielony na cztery strefy zwigzane od strony péinocnej z funk-

13 Mtode miasto Gdarisk. Rewitalizacja terendw poprzemystowych w potnocnej czesci $rod-
miescia Gdariska. Synergia, Gdansk 2001.
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cjami portowymi, stopniowo przechodzacymi przez dwie strefy por-
towa-miejska i miejsko-portowa w strefe czwarta funkcji typowo-miej-
skich™. W péinocnej — portowej czesci obszaru przewiduje sie zlokalizo-
wanie funkcji centrum dystrybucyjno-logistycznego oraz budowe
nowoczesnego terminalu promowo-pasazerskiego. Obszar potudniowy
przewidziany jest pod budowe nowej czesci Srédmiescia miasta o domi-
nujacej funkcji handlowo-uslugowej, ale takze z przeznaczeniem na
mieszkalnictwo stale i hotelowe oraz kulture i rekreacje. Koncepcji rewi-
talizacji calego obszaru bedzie towarzyszy¢ zasadnicza modernizacja
i rozbudowa ukladu infrastruktury drogowe;.

Rys. 2. Rewitalizacja portowo-miejskiej strefy rozwojowej w Gdyni
Zrédlo: Maritime Forum. Port-City Development Zone. Gdynia 2003.

14 M. Kochanowski, D. Kochanowska, P. Lorens: Gdynia — studium rewitalizacji strefy
rozwoju centrum miasta — zatozenin operacyjne. Politechnika Gdanska, Gdansk 1999.
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6. Propozycje wytycznych
do polityki przestrzennej paristwa

Portom morskim przypisuje sie szczegélna role w procesie integ-
racji ponadnarodowych systeméw transportowych. Podstawowe cele
wilaczenia wszystkich wazniejszych portéw europejskich, takze portéw
polskich, do strategii TEN-T zwigzane sa przede wszystkim ze zwigksze-
niem wydajnosci europejskiego systemu transportowego, rozwojem han-
dlu, wzmocnieniem spéjnosci gospodarczej i spotecznej powigkszajacej
sie Wspdlnoty Europejskiej oraz zwalczaniem kongestii w gtéwnych ko-
rytarzach ladowych. Rola duzych portéw morskich Polski — Gdarska,
Gdyni, Szczecina i éwinoujs’cia w systemie transportowym kraju i Eu-
ropy bedzie zalezala od tego, jak oba zespoly portowe ,wpisza sie”
w rozwdj Srodkowo-europejskich korytarzy transportowych pétnoc-
-potudnie, tzn. korytarza VI TINA oraz korytarza odrzarskiego.

W polskich portach morskich, uwolnionych od centralnego sys-
temu zarzadzania, aktywizuja sie obecnie procesy przeksztalcen struk-
turalnych, zgodnych z trendami $wiatowymi. Porty przygotowuja sie
do realizacji na swoich terenach wielkoskalowych projektéw inwesty-
cyjnych: terminali kontenerowych i centréw logistycznych, a takze roz-
poczynaja procesy rewitalizacji starych, malo przydatnych dla
wspdlczesnych funkcji portowych obszaréw, ktérych ozywienie moze
sta¢ sie waznym impulsem rozwoju miast portowych.

Terminale kontenerowe nowej generacji i centra logistyczne naleza
do tych elementéw zagospodarowania, ktére ksztattuja system transpor-
towy w skali nie tylko lokalnej, ale tez regionalnej i krajowej, a nawet mie-
dzynarodowej. Prowadzone w ostatnich latach w réznych osrodkach na-
ukowych i decyzyjnych studia planistyczno-programowe wykazaly, ze
polskie porty morskie sa podatne na lokowanie w ich strukturach prze-
strzennych innowacyjnych, wielkoskalowych projektéw inwestycyjnych;
okreslono w nich réwniez miejsca i wstepny program zamierzen rozwo-
jowych, ktérych realizacja wzmocnilaby pozycje konkurencyjna polskich
portéw morskich w basenie Morza Battyckiego, a takze wplynetaby ak-
tywizujaco na rozwdj regionéw nadmorskich. Realizacja tych bardzo ka-
pitalochlonnych projektéw wymaga wspéldziatania wielu réznych po-
dmiotéw w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Projekty te maja
juz swoje umocowanie w strategicznych dokumentach na poziomie
gminy i regionu (strategie rozwoju, plany zagospodarowania przestrzen-
nego), ale nie weszly jeszcze w faze realizacji. Konieczny jest do tego
montaz $rodkéw finansowych pochodzacych z réznych Zrédet.
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Wszystkie nowe przedsiewziecia portowe, szczegdlnie te o wiel-
kiej skali, jak terminale kontenerowe czy centra dystrybucyjno-logis-
tyczne, a takze niektére duze projekty ksztalttowania nowych frontéw
wodnych maja swoje przelozenie na najblizsze otoczenie oraz przede
wszystkim na rozwigzania w sferze infrastruktury transportowej. Wy-
magaja wspoéltzaleznych zmian w infrastrukturze transportowej bezpo-
$redniego — lokalnego czy miejskiego zaplecza, a nawet w infrastruktu-
rze transportowej zaplecza regionalnego i krajowego.

Swiadczenie nowych ustug dystrybucyjno-logistycznych, obstuga
duzego ruchu kontenerowego czy promowego pasazersko-samochodo-
wego z reguly nie jest mozliwa bez realizacji dodatkowych przedsiewzieé
modernizacyjnych czy rozwojowych w sferze infrastruktury na zapleczu
portéw morskich. Powszechnie uwaza sig, ze dla istniejgcych (Battycki
Terminal Kontenerowy w Gdyni), a takze nowych projektéw wielkoska-
lowych realizowanych lub planowanych w polskich portach morskich, ta-
kich jak terminale kontenerowe w portach Gdarnsk i Szczecin oraz centra
dystrybucyjno-logistyczne konieczna bedzie modernizacja i rozbudowa,
a czesto nawet budowa nowych polaczen transportowych z zapleczem.
Dotyczy to w szczeg6lnosci zaniedbanej infrastruktury drogowej, a jak
bumerang wraca problem budowy obu autostrad péinoc-potudnie A-1
i A-3 wigcznie z ich koficowymi odcinkami, ktére umozliwilyby bezkoli-
zyjne wprowadzenie ruchu pojazdéw do terminali portowych i centréw
dystrybucyjno-logistycznych.



