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Dzisiejsza Gdynia kojarzona jest gtownie z branzami zaawansowanych
technologii. Obok tradycyjnie zwigzanych z miastem duzych firm branzy in-
formatycznej: Prokom Software SA, Telenet Polska, Optix Polska, Vector,
Banpol, Multimedia Polska, Koma Nord, Vectra SA, Unisoft, Great Plains
Software Polska, Radmor, atutem miasta staja si¢ mate firmy reprezentujg-
ce takie sektory jak informatyka, przemyst elektroniczny, telekomunikacja,
biotechnologie 1 wzornictwo przemystowe. To dla stworzenia dobrych wa-
runkéw dla rozwoju tych firm w 2001 roku miasto utworzyto Pomorski Park
Naukowo-Technologiczny, oferujacy na preferencyjnych warunkach wy-
posazong w nowoczesne oprzyrzadowania powierzchni¢ dla matych firm'.
W 2008 roku w parku swojg siedzibe w Parku miato ponad 70 podmiotow?.
Niektore z nich, jak 7VO Software czy Propos odniosty juz dos¢ powazne suk-
cesy. W efekcie Gdynia przoduje w wojewddztwie pomorskim pod wzgle-
dem wielkosci generowanego dochodu przez spétki sektora IT, jak 1 ilosci
miejsc pracy, dostarczanych przez t¢ branze. Wielkos¢ przychodu, ktéry wy-
generowaty gdynskie spotki teleinformatyczne wynosi 2/3 przychodu pomor-
skiego sektora IT. Podobne proporcje ksztattujg sie w sferze zatrudnienia®.

Czy jednak nowy wizerunek miasta — centrum zaawansowanych technolo-
gii — zgodny jest z tozsamoscia Gdyni? Gdynia powstawala jako miasto mor-
skie. Jeszcze do niedawna byla kojarzona niemal wylacznie z gospodarka
morska. Do 1989 roku nikomu by nie przyszto nawet do glowy, aby miasto,
ktore zlokalizowane jest nad morzem 1 dysponuje nowoczesng infrastrukturg

' Benchmarking parkéw technologicznych w Polsce. Winmiki badania. Polska Agencja
Rozwoju Przedsigbiorczosci, Warszawa 2008, s. 100.

2 Tamze, s. 102.

* M. Szmytkowska Przestrzen spoteczna miasta w okresie transformacji. Przypadek Gdyni,
Warszawa 2008, s. 70-71.
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portowa oraz stoczniowa, miato podejmowac¢ tak szeroko zakrojong inicjaty-
we na rzecz poszukiwania alternatywnych sektoréw gospodarczych. Tymcza-
sem w Strategii Rozwoju Gdyni z 1998 roku pojawil si¢ zapis, ktoéry w swie-
tle wczesniejszych standardow moze budzi¢ zdziwienie: , silne uzaleznienie
gospodarki Gdyni od sfery morskiej stanowi jedno z zasadniczych zagrozen
przysztego rozwoju miasta”™. Co musiato si¢ zmieni¢ przez te lata, aby daw-
ny atut miasta przeistoczyl si¢ w zagrozenie?

Aby sensownie odpowiedziec na pytanie, jaka role w dzisiejszej gospodar-
ce odgrywa¢ moze gospodarka morska, warto przypomnie¢, czym bylta go-
spodarka morska dla Gdyni w przesztosci. Istote gospodarki morskiej oddaje
system, ktory ja tworzyt. Spoiwem systemu byta gospodarka krajowa zarza-
dzana z wykorzystaniem instrumentéw panstwa narodowego II RP, a potem
PRL. Port w Gdyni ze swoimi urzadzeniami 1 aparatem ustugowym byl ogni-
wem tego systemu’. Od strony morza umozliwiat on eksport polskich surow-
cOow na rynki zamorskie, a takze przywoz towardéw z innych panstw. Od stro-
ny ladowej port powiazany byt uktadami komunikacyjnymi (zwlaszcza ma-
gistrala weglowa) z polskimi kopalniami ulokowanymi na Slasku®. Decyzja
o budowie portu w Gdyni, cho¢ inspirowana wydarzeniami z zakresu polityki
miedzynarodowej (zwtaszcza zachodzacymi na linii Polska — Niemcy) przy-
czynita si¢ do scalenia gospodarczego poszczegolnych osrodkow gospodar-
czych kraju rozcztonkowanych uprzednio przez podzial dokonany w wyni-
ku zaborow. W efekcie Gdynia stawata si¢ ogniwem polskiej gospodarki na-
rodowe] potaczonym od strony ladu z polskimi kopalniami, a od strony mo-
rza z licznymi panstwami zamorskimi (Szwecja, Danig, Wielka Brytania, Sta-
nami Zjednoczonymi itd.), do ktorych wywozone byly polskie zasoby su-
rowcowe, artykuly zywnosciowe oraz emigranci opuszczajacy kraj. W okre-
sie miedzywojennym dynamicznie rozwijaly si¢ w Gdyni takie branze go-
spodarki morskiej jak przetadunki portowe (poczatkowo zdominowane przez
wegiel kamienny, potem wzbogacane o przetadunki drobnicowe), zegluga
morska oraz w nieco mniejszym stopniu ryboléwstwo morskie 1 przemyst
stoczniowy. Wptyneto to na rozbudzenie prywatnej inicjatywy gospodarczej
w miescie, pojawienie si¢ szeregu firm 1 przedsigbiorstw obrotu morskiego
w takich dziedzinach jak spedycja, fracht, maklerstwo okretowe, zaopatry-
wanie statkéw, sktadowanie towardw, ubezpieczenia, ustugi finansowe. Roz-
w0 polskiego handlu zagranicznego realizowanego droga morska przyczy-
nit si¢ takze do uprzemystowienia i modernizacji kraju o rolniczej strukturze

* Strategia Rozwoju Gdyni. Cele rozwoju i zadania realizacyjne, Gdynia 1998, s. 26.

> T. Spitzer Gdynia i jej znaczenie dla gospodarstwa Polski, Krakow 1933, s. 28.

¢ C. Klarner Slgsk i Pomorze jako symbole naszej niezaleznosci, (w:) Swiatopoglgd morski,
red. J. Borowik, Torun 1934, s. 223.
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zawodowej, oraz niesamodzielnej gospodarce uzaleznionej od niemieckiego
kapitatu’”. Wydobywane zasoby wegla zwiekszaty presje na rozwoj przemy-
stow przetworczych. Zwlaszcza w drugiej potowie lat 30., gdy z inicjatywy
E. Kwiatkowskiego zaczeto budowaé Centralny Okreg Przemystowy, rozwi-
jaty si¢ branze przemystu metalurgicznego 1 chemicznego, ktore wzbogacity
tradycyjnie zwigzane z Polska branze widkiennicza i spozywcza o nowe kie-
runki aktywnosci.

Okres PRL-u nie stanowit istotnej zmiany, jezeli chodzi o filozofi¢ za-
rzadzania polska gospodarka morska. Nadal dominowato systemowe podej-
scie do gospodarki, integrujace polskie osrodki przemystu ciezkiego z por-
tami, z ktorych nasze surowce 1 towary przetworzone wywozone byty gtow-
nie na rynki ZSRR®. W okresie wtadzy ludowej system wzmocniony i sce-
mentowany zostal w wyniku centralnego sterowania. Z gospodarki morskiej
Gdyni eliminowano inicjatywe prywatng’, zmienily si¢ kierunki naszej wy-
miany handlowe] (na rzecz zwi¢kszenia rangi relacji ze Zwiazkiem Radziec-
kim), przemyst stoczniowy byt branza surowcochtonna i powstala w duzej
mierze na potrzeby gospodarki ZSRR. Gospodarka morska Gdyni odnotowy-
wata jednak wiele sukcesow. Przemyst okretowy oraz rybotowstwo morskie
zaczely sie dobrze rozwijac praktycznie dopiero po wojnie. ZamoOwienia na
ustugi tego pierwszego sktadaty u nas wysoko rozwinigte panstwa zachod-
nie (Norwegia, Francja, Anglia)'®. Zegluge morska reprezentowat nasz duzy
amator liniowy Polskie Linie Oceaniczne'. W przetadunkach portowych
Gdyni przypadta rola obstugi tadunkéw skonteneryzowanych, ktore wymusi-
ly szereg inwestycji na rzecz unowoczesnienia infrastruktury, ktore upodob-
nily port gdynski do nowoczesnych portow Europy Zachodniej. Pod wieloma
wzgledami okres PRL-u stanowil zatem kontynuacje przedwojennych kie-
runkdw aktywnosci gospodarczej Polski, nasilajac tendencje, ktére w formie
zalazkowej istniaty w okresie Il RP. Nasilenie to wiodto oczywiscie do sze-
regu zjawisk negatywnych. Nie zachwiato jednak kondycja polskiej branzy
morskiej na tle innych panstw europejskich.

Zasadnicza zmiana kierunkoéw gospodarki miasta dokonata si¢ wraz z prze-
tomem 1989 roku. Niestety, nie odbita si¢ ona pozytywnie na polskiej go-
spodarce morskiej. Paradoksalnie liberalizacja handlu, zmiana kierunkow

7 B. Kowalski Morskie i terytorialne aspekty w gospodarce Rzeczypospolitej 963—1959
Londyn 1980, s. 133.

8 Por. E. Kwiatkowski Pisma o Rzeczypospolitej Morskiej Szczecin 1985, s. 137-177.

¢ Z. Misztal Gospodarka morska w Polsce w latach 1945-1975, Gdanisk 1978, s. 149-153.

0 E. Zabiello Wzrost potencjatu produkcyjnego Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni
(odr. 1950) (w:) Historia budownictwa okretowego na Wybrzezu Gdanskim, red. E. Cieslak,
Gdansk 1972, s. 499.

W Polskie Linie Oceaniczne. Studium ekonomiczne, Gdansk 1980, s. 12.
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wymiany handlowe], wprowadzenie rozliczen dewizowych mialy negatywny
wptyw na kondycje branzy, ktora od zawsze byta nosnikiem postepu, kapita-
lizmu, wymiany handlowej, otwartosci 1 globalizacji. Do nowych warunkow
branza ta w Polsce nie potrafita si¢ jednak przystosowac.

W pierwszym rzedzie kryzys dotknat zegluge handlowa reprezentowang
przez armatora liniowego Polskie Linie Oceaniczne. Zmniejszenie wolumenu
obrotéw handlu zagranicznego realizowanego droga morska zwigzane byto
z rozpadem duzych central handlu zagranicznego, co doprowadzito do odpty-
wu masy towarowej do portéw Europy Zachodniej'?. Tendencja ta doprowa-
dzita do wyeliminowania z rynku o duzej konkurencji przewoznikow najstab-
szych, w tym 1 Polskich Linii Oceanicznych. Firma na dwoch serwisach kon-
tenerowych poniosta straty tak dotkliwe, ze bezpowrotnie utracita przewaza-
jaca czes¢ swojego majatku.

Po utracie dawnych zamoéwien ze strony ZSRR 1 panstw RWPG i1 sub-
sydidéw panstwowych takze przemyst stoczniowy przechodzit coraz bardziej
dotkliwy kryzys, bedac poddawany, podobnie jak inne europejskie stocz-
nie, silnej konkurencji ze strony stoczni dalekowschodnich. Stoczni Gdly-
nia S.A. udato si¢, co prawda, przej$¢ korzystnie klopoty finansowe poczat-
ku lat 90., potem jednak jej kondycja ulegata statemu pogorszeniu'’. Powo-
dowatly ja niekorzystne relacje kursowe dolara do ztotowki, obnizenie cen
statkow na rynku swiatowym w wyniku instrumentéw dumpingowych stoso-
wanych przez stocznie koreanskie i chinskie, budowanie skomplikowanych
technologicznie prototypoéw statkow, pogorszenie wspotpracy z bankami,
ktére po doswiadczeniu zwigzanym z upadkiem stoczni szczecinskiej, prze-
staty si¢ angazowac w jakiekolwiek przedsiewziecia zwigzane z przemystem
okretowym czy w koncu nieskuteczna formuta gwarancji kredytowych Skar-
bu Panstwa. Klopoty finansowe stoczni poglebiaty sie w kolejnych latach,
co utrudnito proces jej prywatyzacji. Potencjalni inwestorzy obawiali sie bo-
wiem, ze zaktad bedzie nierentowny po prywatyzacji. To z kolei wptyngto
na restrykcyjng decyzj¢ Komisji Europejskiej z czerwca 2008 roku, nakazu-
jace] przedsiebiorstwu splate pomocy publicznej udzielonej mu przez Skarb
Panstwa i jednostki samorzadowe w okresie od 2004 roku'*. Sprawa upadto-
sci przedsigbiorstwa zostata przesadzona. Nawet ostatnie optymistyczne in-
formacje dotyczace planéw nowego arabskiego inwestora, ktory zadeklaro-
wat che¢ utrzymania produkcji statkow w gdynskiej stoczni nie s3 w stanie

12 T. Palmowski Morskie funkcje Gdyni (w:) Zespot miejski Gdyni. Przyroda-gospodarka-
spoleczenstwo, pr zbior. red. H Piekarek-Jankowska i M. Dutkowski, Gdansk 1998. s. 129.

3 T. Palmowski Morskie funkcje Gdyni, (W:) Zespot miejski Gdyni..., s. 123.

" C. Romanowski Stocznie nad przepasciq, (w:) Nasze Morze. Maritime magazine. Nt 6(30)
czerwiec 2008, s. 8 oraz C. Romanowski W doliczonym czasie, (w:) ,,Nasze Morze.
Maritime magazine”. Nr 8(32) sierpieni 2008, s. 5-6.

58



Czy gospodarka morska ma jeszcze znaczenie? Przeobrazenia...

zmieni¢ wymowy faktu, ze polski przemyst stoczniowy nigdy juz nie powro-
ci do swojej silnej pozycji konkurencyjne;j.

Kryzys lat 90. dotknat takze branze rybotéwstwa dalekomorskiego, gtow-
nie w wyniku wprowadzania ograniczen potlowowych przez panstwa nad-
brzezne, ktére narzucily licencje potowowe w strefach ekonomicznych'.
W efekcie w latach 90. wielkos¢ floty potowowej zmniejszyla si¢ z 26 do 15
jednostek, a zatrudnienie spadto o ponad 2 tys. 0sob'.

Takze przetadunki portowe, pomimo tego, iz sposréd wymienionych branz
morskich jako jedyne zdotaty sie korzystnie przystosowaé do wymogdw ryn-
kowych, takze dotkniete zostaty negatywnymi konsekwencjami przeobrazen
strukturalnych dokonujacych sie w krajowej gospodarce. Negatywny wptyw
wywarlo zmniejszenie polskiej produkcji przemystowej lat 90., co z kolei do-
prowadzito do zmniejszenia obrotow polskiego handlu zagranicznego. Spad-
kowe tendencje w obrotach, zarowno w imporcie, jak i eksporcie, spowodo-
waly niepelne wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych portu w takich gru-
pach tadunkowych jak: towary masowe, zboza, paliwa ptynne i drobnica'’.
Pomimo rozbudowanego potencjatu do przetadunku konteneréw po upadku
zelazne] kurtyny utrwalita si¢ pozycja portu gdynskiego jako portu dowo-
zowego (feederowego) wzgledem duzych portow oceanicznych Europy Za-
chodniej (Hamburg, Brema, Rotterdam). Wplyw na to miato wiele czynni-
kow, z ktorych najwazniejszym byly, jak sie wydaje, opoznienia w budowie
potudnikowych potaczen transportowych gloéwnie autostrady A-1, ktéra zdo-
taly wyprzedzi¢ potaczenia komunikacyjne budowane na kierunku rownolez-
nikowym, zapewniajace potaczenia niemieckich portow z polskimi miasta-
mi na przyktad Wroctawiem 1 Poznaniem, gdzie powstawaly niemieckie ter-
minale kontenerowe, powierzchnie sktadowe i place manipulacyjne. Ekspan-
sja niemieckich przewoznikow w obstudze polskich potrzeb transportowych
wzmacniana byla przez polityke niemieckich kolei panstwowych (Deutche
Bahn), ktérej ustugi byly znacznie sprawniejsze i tansze od ustug PKP, prze-
zywajacych permanentne problemy finansowe 1 strukturalne.

Problemem pomorskich portéw jest brak nowoczesnych powierzchni skta-
dowych i magazynowych — czyli tych elementéw infrastruktury, ktore sg nie-
zbedne dla centrum logistyczno-dystrybucyjnego. Warto w tym momencie
zwroci¢ uwage, 1z luka, jaka powstata po zlikwidowaniu komunistycznych
centrali handlu zagranicznego nie zostata niczym zapetniona. Wczasach PRL

5 Gospodarka Gdyni w latach 1990-2000. Przemiany strukturalne i tendencje rozwojowe
Program przygotowany dla Regionalnego Biura do Spraw Rozwoju Mieszkaniowego
w Europic Wschodniej Agencji Standéw Zjednoczonych do Spraw Rozwoju
Miedzynarodowego, Gdynia 1997, s. 61.

1¢ Tamze.

7 T. Palmowski Morskie funkcje Gdyni, (w:) Zespot miejski Gdyni..., s. 113.
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polskie porty niejako ,,z nadania” obstugiwaly handel zagraniczny dawnej
Czechostowacji, Wegier i czgSci Rumunii. Jeszcze na poczatku transforma-
cji powszechny byt poglad, ze nie tylko jesteSmy w stanie utrzymac ten ,,stan
posiadania”, ale 1 rozszerzy¢ zaplecze naszych portow o Biatorus i zachod-
nig Ukraine'. Rzeczywistos¢ jednak zweryfikowata te oczekiwania: nasi sg-
siedzi wola korzysta¢ z portéw niemieckich, litewskich, a nawet z rumun-
skiej Konstancy. Brak inicjatywy na rzecz zarzadzania serwisami dowozowy-
mi powoduje, ze wiekszos¢ tadunkdw skonteneryzowanych polskiego handlu
zagranicznego obslugiwana jest przez niemieckie porty (Hamburg. Brema),
skad dowozone sa do Polski droga ladowa. Zwraca si¢ uwage, ze z samego
Hamburga wyrusza do Polski co tydzien 40 regularnych pociagow, ogrom-
na liczba tadunkow, zwtaszcza w kontenerach, trafia do Polski takze droga-
mi. Rowniez czes¢ tadunkow masowych, na przyktad rud, trafia do hut w Pol-
sce z pominigciem naszych portéw'”. W obstudze potrzeb panstw Europy Po-
tudniowo-Wschodniej (Biatorus, Ukraina) przegrywamy z kolei z portami li-
tewskimi, zwlaszcza z Ktajpeda.

Gospodarka morska Gdyni znajduje si¢ zatem w kryzysie. Powodow
takiego stanu rzeczy upatrywac nalezy nie tyle w gospodarczej liberalizacji,
co w upadku systemowego podejscia do polskiej gospodarki narodowej, po-
dejscia ktore — jak wykazalismy — dominowato zar6wno w okresie miedzy-
wojennym, jak i PRL. Zabrakto po prostu polityki panstwa. Czy jednak rze-
czywiscie tylko panstwa zdolne sa do prowadzenia polityki morskiej i zapew-
niania dogodnych warunkéw dla rozwoju tej branzy? Na skutek przeobrazen
cywilizacyjnych zwigzanych z globalizacja i ponowoczesnosciag panstwa na-
rodowe przestaja juz odgrywac tak istotng role, jak to bylo w przesztosci®.
Rewolucja telekomunikacyjna umozliwia dokonywanie transakcji gospodar-
czych niezaleznie od granic panstwowych, panstwo nie prowadzi juz polityki
w uktadzie systemowym, gdyz rozwoj wspolczesnego transportu jest odpo-
wiedzig na bodzce o charakterze globalnym nizeli krajowym. Maleje znacze-
nie tradycyjnych narzedzi interwencyjnych w odniesieniu do polityki prze-
mystowej 1 handlu zagranicznego. Nie bez znaczenia sg takze reformy sys-
temowe, ktore dokonuja si¢ na calym $swiecie, a w tym 1 w Polsce; reformy
zwiazane z decentralizacja wtadzy. Polska reforma samorzadowa, przeprowa-
dzona zostata w dwoch etapach to jest w roku 1990 1 1998 1 to ona upodmio-
towita jednostki administracji terenowej?!. Waga tych przeobrazen byla

B K. Loginow Dlaczego nasze porty utracity zaplecze, (w:) ,,Dziennik Baltycki” z 5.06.2009.

¥ M. Borkowski Zmiany w polskich portach. Taka szansa juz sig nie powtorzy, (w:) ,,Gazeta
Transportowa. Tygodnik logistyczny”, Nr 18 (832), z 06.05.2009, s. VII.

2 U. Beck. Wiadza i przeciwwiladza w epoce globalnej. Nowa ekonomia polityki swiatowej,
Warszawa 2005.

21 A, Miszczuk, M. Miszczuk, K. Zuk Gospodarka samorzqdu terytorialnego, Warszawa
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zasadnicza: Gdynia stala sie wspdlnota samorzagdowa odpowiedzialng za wia-
sny majatek gospodarczy i1 podejmujaca inicjatywy na rzecz jego rozwoju.

Warto zatem zda¢ sobie sprawe, ze do 1989 roku rozwdj gospodarczy
Gdyni nie mial charakteru samodzielnego, lecz byl funkcja procesow ze-
wnetrznych, egzogenicznych wzgledem miasta i ulokowanego tu portu
morskiego. Zwiagzane to bylto ze strategiczna ranga portu i gospodarki mor-
skiej Gdyni w systemie gospodarstwa krajowego. Powstanie wladzy samo-
rzagdowe] stanowi formalne usankcjonowanie podmiotowosci gospodarczej
miasta, ktore odtad podlega tendencjom endogenicznym. To od wspolnoty lo-
kalnej 1 jej demokratycznie wybranych decydentow zalezy teraz kierunek go-
spodarczej aktywnosci, ktory bedzie posiadal w miescie pozycje dominujaca.

Czy zatem wybor, ktory dokonaly wladze miasta w latach 90. — stawia-
jac na rozw¢j przedsigbiorczosci 1 branzy zaawansowanych technologii, kto-
re zastapi¢ mialy ulegajaca $wiatowe] dekoniunkturze branze morska — byt
stuszny? Na pewno pozwolil on unikng¢ wigkszego kryzysu strukturalne-
go w gospodarce miasta, ktory moéglby przyczyni¢ si¢ do bezrobocia. Zmia-
ny strukturalne w zatrudnieniu, polegajace na przechodzeniu pracownikéw
ze sfery produkcji do ustug w takich dziedzinach jak handel, obstuga nieru-
chomosci, ustugi finansowe, ztagodzily koszta restrukturyzacji gospodarcze;j
lat 90. Nieco gorzej miasto byto jednak przygotowane do kolejnej fazy kry-
zysu w gospodarce morskiej, ktory ma miejsce obecnie. W latach 90. obser-
wowane byty zmiany strukturalne polegajace na zmniejszaniu si¢ zatrudnie-
nia w zegludze handlowej na rzecz przemystu stoczniowego. To jednak ten
ostatni przechodzi ostatnio najbardziej dotkliwy kryzys.

Miasto w latach 90. podjeto inicjatywe na rzecz rozwoju branzy zaawan-
sowanych technologii. W przyjetej w 1998 roku przez Rade Miasta Strate-
gii Rozwoju Gdyni za gléwny cel miasta uznano ,,poszerzenie i wzbogacenie
przemystowych, handlowych, finansowych i turystycznych funkcji Gdyni”*.

Nie poddano jednak analizie roli, jakag w gospodarce miasta moze odgry-
waé gospodarka morska. Dywersyfikacja gospodarcza nie musi by¢ prze-
ciez realizowana w oderwaniu od sektoréw bazowych. Zabrakto polityki cig-
glosci, rozpatrywania restrukturyzacji gospodarczej w ,,rachunku ciggniony-
m”*. Wychodzac z tego punktu widzenia, pewne zdziwienie moze budzi¢
brak jakichkolwiek dziatan ze strony wtadz na rzecz utworzenia choéby za-
lazkéw inicjatyw morskich wpisujacych sie w formule instytucji wspiera-
nia rozwoju gospodarki opartej na wiedzy. Mogltyby one przyja¢ na przyktad

2007, s. 24-217.

22 Strategia Rozwoju Gdyni. Cele rozwoju i zadania realizacyjne..., s. 38.

% Por. Ch. Hampden-Turner i A. Trompenaars Siedem kultur kapitalizmu, Krakoéw 2006,
s. 95.
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posta¢ modulu morskiego egzystujacego w ramach Pomorskiego Parku Na-
ukowo-Technologicznego, klastra morskiego grupujacego firmy gospodarki
morskiej badz morskiego inkubatora przedsiebiorczosci. W dzialaniach tych
nalezaloby uwzgledni¢ potencjal gdynskich 1 trojmiejskich szkol wyzszych
1 instytutow badawczych o profilu morskim (Akademia Morska, Morski In-
stytut Rybacki, Centrum Techniki Okretowej). W ramach UE (gléwnie Pro-
gramdéw Ramowych) istnieje wiele srodkow na prowadzenie prac badawczo-
rozwojowych w zakresie technologii morskich 1 ochrony srodowiska mor-
skiego. Jak pokazuje praktyka innych panstw, gospodarka morska moze by¢
sektorem innowacyjnym zar6wno w sensie innowacyjnosci organizacyjnej
(poty, logistyka), jak 1 produktowe] (przemyst stoczniowy )**.

Zabrakto w konfcu inicjatywy na rzecz zapewnienia lepszych warunkéw
dla rozwoju przetadunkéw portowych, ustug logistycznych 1 transporto-
wych w Gdyni. W czasach globalizacji to whasnie logistyka staje sie najbar-
dziej dochodowa branza gospodarcza $wiata, umozliwiajaca koncentracje
masy tadunkowej na duzg skale. Jak stwierdza si¢ w unijnej Niebieskiej Ksie-
dze Polityki Morskiej, dokumencie opublikowanym w 2007 roku: ,,Global-
izacja oznacza, ze jestesmy S$wiadkami bezprecedensowego wzrostu handlu
miedzynarodowego. Biorac pod uwage, ze 90% handlu zewnetrznego Europy
1 prawie 40% jej handlu wewnetrznego przechodzi przez porty, tatwo zrozumie¢
ogrom wyzwania stojacego przed europejskimi portami w zwigzku z rosngcym
zapotrzebowaniem”*. Korzysci z faktu posiadania infrastruktury portowej moga
by¢ zrodlem uzyskiwania przewagi konkurencyjnej przez miasta, ktore taka in-
frastrukture posiadaja. Miasta te muszg by¢ jednak swiadome, ze w éw atut sa
wyposazone. Gospodarka morska moze by¢ szansa, a nie zagrozeniem. Jezeli
chodzi polepszenie konkurencyjnosci gdynskiego portu — przede wszystkim na-
lezy dokonczy¢ budowe autostrady A-1 oraz zmodernizowac linie kolejowa E-65
(dawng magistrale weglowa), oprocz tego stworzy¢ warunki dla budowy cen-
tréw logistyczno-dystrybucyjnych na zapleczu trojmiejskich terminali kontene-
rowych. Istotng role odegra w koncu zaprzestanie praktyk wyniszczajacej konku-
rencji pomiedzy zarzadami portowymi Gdanska i Gdyni. Jezeli powaznie mysli-
my o stworzeniu na Pomorzu duzego osrodka obstugi statkéw oceanicznych, to
nalezy zda¢ sobie sprawe, ze Gdynia bedzie jedynie elementem, czgscig sktado-
wa takiego osrodka, a i tak sytuacja taka przyniesie dla niej spore korzysci.

Nalezy tez pamietac, ze sama infrastruktura transportowa nie tworzy jesz-
cze wartosci dodanej. Kluczowa role w dzisiejszej gospodarce portowej

2 J. Bielinski Przemyst okrgtowy w polityce rozwoju regionu i kraju, (w:) Przemysty morskie
w polityce regionalnej Unii Furopejskiej, red A. S. Grzelakowskiego 1 K. Krosnickiej,
Gdynia 2007, s. 61-76.

5 An Integrated Maritime Policy for the Furopean Union Brussels, Brussels 2007, s. 11.
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Czy gospodarka morska ma jeszcze znaczenie? Przeobrazenia...

1 logistyce odgrywa kwestia zarzadzania. W czasach wzrostu znaczenia po-
wigzan globalnych to nie panstwo narodowe winno by¢ jednak odpowie-
dzialne za zarzadzanie gospodarka morska, lecz raczej mate jednostki samo-
rzadowe (lokalne badz regionalne). To one winny si¢ wykazywac¢ inicjaty-
wa na rzecz zarzadzania serwisami dowozowymi, lobbingu prowadzonego
na rynkach zamorskich w celu sprowadzenia jak najwigkszej liczby tadun-
kéw do pomorskich portéw. Zarowno zarzady portow, jak 1 samorzadowi de-
cydenci nie powinni stosowaé strategii wyczekujacej. ,,Mysle¢ globalnie,
dziata¢ lokalnie” — to chyba najlepsze hasto dla samorzadowych elit nadmor-
skich miast portowych. W dzisiejszych czasach odtworzeniu ulega zatem lo-
gika systemowych powigzan gospodarczych, tyle ze tworzy si¢ ona nie na za-
sadzie odgorne) — jak bylo dawniej (z wykorzystaniem instrumentdéw pan-
stwa narodowego), lecz oddolnej (buttom up), czyli samorzadowej. To od na-
szej woli 1 naszej swiadomosci zalezy, czy zdotamy wykorzysta¢ szanse, kto-
re si¢ przed nami rysuja.

L

Patrzac z tego punktu, przemiany struktury gospodarcze; Gdyni jawia
si¢ z nieco innej perspektywy niz zostalo to przedstawione w poczatkowe;j
czesci artykutu. Obok branz zaawansowanych technologicznie Gdynia sta-
je przed szansa ponownego rozwoju gospodarki morskiej, ktora, cho¢ osta-
biona, wcigz pozostaje liczaca si¢ branza. Rozwoj logistyki na bazie prze-
tadunkéw kontenerowych juz niedtugo moze dostarczy¢ miastu wielu im-
pulsow rozwojowych. Aby stato to si¢ faktem, winno ono jednak zwiekszy¢
swWoJg inicjatywe na rzecz wspierania branzy morskich. Miasto moze podej-
mowa¢ zard6wno szereg inicjatyw promocyjnych 1 kreujacych, na przyktad
na bazie polityki zagospodarowania przestrzennego miasta, ktora lezy w ge-
stii gminnych organéw administracyjnych. Nalezy w tym momencie przypo-
mnie¢, ze takie obszary miasta jak na przyktad , miedzytorze” wcigz czekaja
na adekwatna do potrzeb nowoczesnej gospodarki morskiej formute zagospo-
darowania. Miasto moze w koncu ponowi¢ swoj inicjatywe na rzecz zwigk-
szenia swoich udziatow witasnosciowych w zarzadzie portu; czyli powrocic
do inicjatywy, ktorg juz raz podejmowato pod koniec lat 90., zreszta z mizer-
nym raczej skutkiem. Stworzenie postaw do zarzadzania gdynskim portem
na zasadach municypalnych dawatoby prawng rekojmie miastu do zarzadza-
nia gospodarka morska. Nalezy pamietac, ze wiele z zachodnioeuropejskich
wielkich portéw oceanicznych posiada samorzadowa formute zarzadzania,
by przytoczy¢ tylko przyktad portu w Hamburgu. W niczym nie umniejsza
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to w globalnych aspiracjach miasta, portu i calego regionu. Zyjemy w ta-
kim okresie, w ktérym jednostki samorzadowe w wigkszym stopniu niz to
byto dotychczas poczuwaja sie do odpowiedzialnosci za prowadzenie polity-
ki migdzynarodowe] 1 wymiany handlowej z zagranica.
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