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Przestanki podjecia badan

Od najdawniejszych czasow istotne znaczenie gospodarcze dla krajéw nadmorskich i ich
spoleczenstw petnig porty morskie. Stanowig one ogniwo taczace transport morski
z transportem ladowym, petnig wraz z miastami ich lokalizacji wazne funkcje ekonomiczne,
spoleczne 1 polityczne. Ogniskuje si¢ w nich gospodarka portowa, ktoéra obejmuje
przedsigbiorstwa i ustugi umozliwiajace eksploatacje¢ portow morskich. Jej rola z kolei jest
szczeg6lnie wazna dla rozwoju handlu zagranicznego, przemystu, rybotéwstwa morskiego
1 turystyki.

W ciaggu wiekéw funkcje portow ewaluowaly pod wplywem zmian w handlu
mi¢dzynarodowym 1 transporcie morskim, rozwoju technologii przetadunku towarow
w relacji statek — $rodek transportu ladowego, ekspansji miast portowych i innych
czynnikow. Stanowig one obiekty o szczegdlnym znaczeniu gospodarczym, poniewaz jako
istotny element mi¢dzynarodowych systemow transportowych pozwalaja na prowadzenie
globalnej wymiany handlowe;j.

Wspolczesny port handlowy jest nie tylko waznym wezlem komunikacyjnym laczacym
transport ladowy z transportem morskim. Jest to zlozony organizm gospodarczy,
wykonujacy poza funkcjg transportowa, takze funkcje handlowa, przemystowa, logistyczno-
dystrybucyjng oraz miasto i1 regionotworczg. Trudno przeceni¢ znaczenie portdéw morskich
dla migdzynarodowych obrotéw towarowych.

Charakterystyczne cechy portow morskich wedlug Gostomskiego i Nowosielskiego
(2021) to lokalizacja portdw na styku dwoch srodowisk, morskiego i ladowego, odpowiednie
wyposazenie w infrastrukture i suprastruktur¢ portowa, obstuga statkow morskich
(handlowych) 1 tadunkéw, zdolno$¢ do §wiadczenia ustug portowych, zdolnos¢ do realizacji
funkcji transportowych 1 handlowych, funkcjonowanie portow jako elementow
mi¢dzynarodowego systemu transportowego.

Dynamiczny rozwoj portdw, szczegoélnie w XX i1 na poczatku XXI w., spowodowat,
ze wraz z ich rozwojem i wzrostem wolumenu tadunkéw zaczety one wywieraé coraz
wickszy wplyw na otoczenie poprzez m.in. emisje gazéw cieplarnianych, emisje
niebezpiecznych zwigzkéw przyczyniajacych si¢ do zanieczyszczenia powietrza,
zanieczyszczenia wody czy gleb, sktadowanie niebezpiecznych odpaddéw, zajmowanie

gruntow i zuzycie energii. Generuja takze ucigzliwy oraz niebezpieczny dla zdrowia i zycia,



nie tylko ludnosci, hatas i wibracje (Zukowska, 2020). Skutki uboczne dziatalnoéci portu
powoduja lokalne konflikty migdzy portem a otoczeniem (Dutkowski, 1995).

W miarg¢ rosngcych obaw w zwigzku z degradacja srodowiska i zmianami klimatycznymi
porty wraz z calg branza zeglugowa znajduje si¢ pod coraz wigksza presja, aby zmniejszy¢
swo0j negatywny wplyw na $srodowisko. Daza one do sprostania nowym wyzwaniom.
Glownym wyzwaniem jest potrzeba zrownowazenia ich rozwoju gospodarczego z rozwojem
spotecznym przy mozliwie najmniejszej ingerencji w stan srodowiska (Pawlowska, 2013).
Prowadzi to do rozwoju inicjatyw ekologicznych portow w dziedzinie transportu morskiego
1 logistyki, ktorych celem jest promowanie zrownowazonych praktyk i zmniejszanie §ladu
srodowiskowego portow 1 ich dzialalnoscii W ramach zwigkszonej $wiadomosci
ekologicznej pojawita si¢ koncepcja zielonego portu.

Samo pojecie zazieleniania (lub ekologizacji), szczegdlnie w odniesieniu do dziatalno$ci
portow morskich (Sage-Fuller, 2018), nie jest jeszcze silnie ugruntowane w polskiej
literaturze naukowej i stanowi spolszczenie anglojezycznego terminu greening of seaports,
powszechnie stosowanego w mie¢dzynarodowej nomenklaturze branzowej i terminologii
naukowej. Proces ten odnosi si¢ do transformacji dziatalno$ci gospodarczej, od modelu
ekspansywnego, wywierajacego silng presj¢ na $rodowisko i1 spotecznosci lokalne,
w kierunku strategii zrownowazonego rozwoju, ktora zaklada rownowazenie efektywnosci
ekonomicznej, ochrong §rodowiska oraz odpowiedzialno$¢ spoteczng.

Porty jako wazne ogniwo globalnych fancuchow logistycznych stanowig integralng cz¢$¢
transformacji w kierunku budowania zielonych tancuchéw dostaw w tym redukcji
ucigzliwosci srodowiskowej (Notteboom 1 in., 2020). Sa one niezbedne dla sprawnego
funkcjonowania $wiatowego handlu, zapewniajac potaczenie migdzy réznymi krajami
i kontynentami, umozliwiajac wymian¢ towaréw oraz wspierajac wzrost i rozwoj
gospodarczy.

Ztozony proces transformacji portow obejmuje wdrazanie zrownowazonych
rozwigzan zardwno technologicznych, jak i biznesowych w strategicznym planowaniu ich
rozwoju. Aby spelni¢ nadrzedny cel rownowazenia dzialalno$ci, organizacje
odpowiedzialne za zarzadzanie portami morskimi oraz poszczegodlne przedsiebiorstwa
eksploatacyjne wdrazaja zréwnowazone (zielone) strategie, maja na celu efektywniejsze
zarzadzania gospodarka odpadami, ograniczenie emisji z sektora transportu, rozwoj
energetyki odnawialnej czy wilaczanie spotecznosci lokalnych w proces programowania ich

rozwoju. Znaczne koszty tej transformacji wigza si¢ m.in. z podejmowaniem nowych



inwestycji, ktore w rachunku ekonomicznym nie zawsze moga by¢ uzasadnione, szczegdlnie
w odniesieniu do zagadnien spotecznych czy §rodowiskowych.

Porty przyjmujace prosrodowiskowe postawy w zdecydowany sposob moga zmniejszy¢
m.in. $lad weglowy, zwiekszy¢ odpornos¢ wobec szokéw zewnetrznych (tzw. czarnych
tabedzi) czy skutkdw zmian klimatu, a takze sprzyja¢ budowie powigzan synergicznych
z otoczeniem.

Zielone porty funkcjonuja w oparciu o rownowage pomigdzy efektami §rodowiskowymi
1 korzy$ciami ekonomicznymi. Ich dziatalno$¢ nie powoduje nieodwracalnych zmian
w srodowisku. Dazenie do uzyskania ,,zielonego statusu” wymaga od portow skupienia si¢
na ochronie srodowiska, zrownowazonym rozwoju zasobow i oszczedzaniu energii. Termin
ten odnosi si¢ do portow, w ktdrych zastosowano takie podejscie, jak niskie zuzycie energii,
redukcje emisji zanieczyszczen, efektywne wykorzystanie zasobow, ochrong $rodowiska
i wspotprace z otoczeniem. Pod wzgledem motywacyjnym dziatania gospodarcze
1 technologiczne zwigkszaja konkurencyjno$¢ zielonego portu.

Podejscie oparte na zielonych portach zapoczatkowane zostalo w Europie na poczatku
XXIw. Wiele portow na calym §wiecie rozpoczg¢to juz wdrazanie i oczekuje si¢, ze tendencja

ta bedzie si¢ utrzymywac w przysztosci.



1. Koncepcja badawcza

1.1. Problem badawczy

Dynamiczny rozwdj portow morskich oraz rosngce wymagania w zakresie zroOwnowazonego
rozwoju  stawiaja  przed ~ wspoOlczesnymi  portami  wyzwanie  osiggnigcia
samopodtrzymywalnos$ci dziatalno$ci portowej. Pomimo szerokiej literatury dotyczacej
transformacji portow w kierunku tzw. zielonych portéw, nadal istnieje luka badawcza
zwigzana z identyfikacja czynnikdw 1 barier wplywajacych na ten proces, zwlaszcza
w kontekscie ich geograficznego zroznicowania.

W ciagu ostatnich lat porty morskie to jeden z najszybciej rozwijajacych si¢ sektorow
polskiej gospodarki. Kluczowym zagadnieniem jest okreslenie, w jakim stopniu polskie
porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej spetniajg kryteria zielonego portu,
a takze jakie uwarunkowania srodowiskowe, przestrzenno-funkcjonalne oraz gospodarcze
determinujg ich zdolno$¢ do wdrazania prosrodowiskowych rozwigzan. Szczego6lnie istotne
sa warunki przyrodnicze, wplywajace na mozliwosci adaptacji do wymogow
srodowiskowych, struktura przestrzenno-funkcjonalna portu oraz miasta portowego,
determinujaca interakcje miedzy portem a otoczeniem, charakter powigzan portu
zprzedpolem 1 zapleczem, ksztattujacy logistyke i wplyw na regionalny system
transportowy, a takze struktura gospodarcza portu, obejmujaca rodzaj przetadunkéw czy
funkcjonowanie terminali.

Wybor polskich portow jako obiektu badan jest uzasadniony ich wysoka dynamika
przetadunkéw, wyrdzniajacg je na tle innych europejskich portow. Wzrost aktywnosci
przetadunkowej prowadzi do intensyfikacji negatywnych oddziatywan $rodowiskowych
i spotecznych, co czyni wdrazanie strategii zrdwnowazonego rozwoju koniecznoscig.
Dodatkowo, niepewnos$¢ otoczenia geopolitycznego, zwigzana m.in. z wojng w Ukrainie,
znaczaco wptynetla na polskie porty, szczegdlnie Gdansk i Gdynig, prowadzac do nagtego
wzrostu przeladunkow i zwigkszonej presji sSrodowiskowej. W tym kontek$cie wojna petni
role czynnika o charakterze ,,czarnego tabedzia” (Taleb, 2023), czyli nieoczekiwanego
i naglego zdarzenia, ktore redefiniuje warunki funkcjonowania portoéw oraz dynamike ich
transformacji.

Analiza czynnikow 1 barier transformacji polskich portow w kierunku zielonych portow

pozwolila nie tylko uzupehi¢ istniejaca lukg badawcza, lecz takze dostarczy¢ praktycznych



rekomendacji dotyczacych polityki portowej i strategii zarzadzania srodowiskowego
w warunkach dynamicznych zmian gospodarczych i geopolitycznych.

Problematyka badawcza pracy obejmuje zatem rozwoj koncepcji zielonego portu
na przyktadzie portdow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce.
Celem pracy jest identyfikacja glownych warunkow i czynnikow rozwoju portow
morskich w §wietle koncepcji zielonego portu. Praca skupia si¢ na zagadnieniach redukcji
presji na sSrodowisko wywieranej przez porty, a takze ucigzliwos$ci dotykajacych zbiorowosci
ludzi trwale zwigzanych z sasiedztwem tych portow.

W ramach zadan poznawczych praca urzeczywistnia cele teoretyczne i empiryczno-
diagnostyczne. Cel teoretyczny obejmuje dyskusje koncepcji zielonego portu,
ze szczegbdlnym uwzglednieniem spotecznej odpowiedzialno$ci portoéw. W literaturze
brakuje syntetycznych prac naukowych dotyczacych tego aspektu w studiach nad zielonymi
portami, pomimo jego strategicznej roli dla zapewnienia zrownowazonego rozwoju portom
i spotecznosciom przyportowym (Shiau, Chuang, 2013; Lim i in., 2019). Proba wypetnienia
tej luki poznawczej byta glownym motywem wyboru problematyki podejmowane;j
w rozprawie. Na wybor ten wptyw miatly takze zainteresowania portami i dotychczasowe
doswiadczenia Autorki w tym zakresie.

Cel empiryczno-diagnostyczny wiaze si¢ z badaniami nad wdrozeniem koncepcji
zielonych portow na przyktadzie polskich portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
kraju. W szczego6lnosci zwrdcono uwage na warunki i czynniki tego wdrozenia, zarowno
o charakterze zewnetrznym, niezaleznym od zarzagdow portow i portowej spolecznosci, jak
1 wewnetrznych, w duzym stopniu ksztaltowanych przez te podmioty. Warunki i czynniki
wewnetrzne cechujg si¢ przy tym znacznym geograficznym zrdéznicowaniem, co pozwala
zjednej strony umiejscowi¢ rozwazania w nurcie badawczym geografii transformacji
do samopodtrzymywalno$ci oraz geografii portéw (Hansen, Coenen, 2014; Liu, Gui, 2016;
Binz i in., 2019).

Zgodnie z zalozeniami obowigzujagcymi we wspotczesnych koncepcjach badan
geograficznych w rozprawie poza celem empiryczno-diagnostycznym przyjeto takze
realizacj¢ celu praktyczno-aplikacyjnego (Runge, 2007; Chojnicki, 2010). Zastosowano
koncepcje identyfikacji i badania oddzialywan zjawisk geograficznych w  aspekcie

przestrzennym, koncentrujac si¢ na zjawiskach spotecznych (Lisowski, 1990).



Cele aplikacyjne pracy wiaza si¢ z identyfikacja czynnikow i barier wdrazania koncepcji
zielonych portéw oraz ukazaniem stopnia zaawansowania poszczegdlnych podmiotow w jej
wdrozeniu. Uzyskane rezultaty moga by¢ pomocne w formutowaniu polityk publicznych
szczebla krajowego (polityka transportu, polityka morska), regionalnego (strategie rozwoju
wojewodztw) oraz lokalnego (strategie rozwoju miast, lokalne polityki transportowe
1 zagospodarowania przestrzennego). Celem metodycznym pracy jest proba opracowania
uniwersalnej matrycy klasyfikacyjnej zielonego portu, narzedzia analitycznego do oceny
poziomu zaawansowania rozwigzan wpisujacych si¢ w koncepcje zielonego portu, a takze
adaptacji modelowania GIS do badania zielonych portow.

Zgodnie z celem pracy, w rozprawie przyj¢to nastepujaca hipoteze badawcza: poprzez
odpowiednie dzialania strategiczne polskie porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki kraju sa w stanie w dluzszej perspektywie spelni¢ wymagania zielonych
portow.

Hipoteza gltéwna zostala uzupetniona hipotezami szczegétowymi:

1. Stopien wdrozenia koncepcji zielonych portow jest zrdéznicowany w ujeciu
komponentoéw: spotecznego, Srodowiskowego 1 gospodarczego. Najmniejsze
postepy dotycza komponentu spotecznego.

2. Wdrazanie koncepcji zielonego portu przyczynia si¢ do minimalizacji ucigzliwos$ci
w stosunku do otoczenia poprzez zmniejszenie emisji zanieczyszczen, efektywne
zarzadzanie energig, rozwdj infrastruktury niskoemisyjnej, wspolprace
ze spotecznos$cia przyportowa.

3. Do gtownych Zrédet ucigzliwosci zwigzanych z dziatalno$cig eksploatacyjng
1 inwestycyjng w portach nalezg niektére operacje przetadunkowe, emisja hatasu
oraz intensywny ruch samochodéw ci¢zarowych obstugujacych port.

4. Sasiedztwo portdw poprzez zwigkszong ekspozycje na hatas i zanieczyszczenia
powietrza wpltywa na obnizenie poziomu jako$ci zycia mieszkancéw dzielnic
przyportowych.

5. Czynniki sprzyjajace wdrazaniu koncepcji zielonego portu to innowacje
technologiczne 1 mozliwosci finansowe. Glowne bariery obejmuja wysokie koszty
inwestycji prosrodowiskowych, opdr spoteczny oraz brak jednolitych wytycznych

srodowiskowych na poziomie mi¢dzynarodowym.
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1.2. Zakres pracy

Zakres przedmiotowy pracy dotyczy portdéw morskich. Przyjeto, Zze port morski to zlozone
pod wzgledem dziatalnosci 1 funkcji miejsce przetadunku, w ktérym stykaja si¢ interesy
gospodarcze, spoteczne i Srodowiskowe. Stanowi on intermodalny wezet tranzytowy
integrujacy rézne podsystemy transportu. Jego funkcjonowanie wptywa na budowe i rozwj
struktury otoczenia. W wezszym ujeciu, zakres przedmiotowy pracy dotyczy zielonych
portow. Przyjeto, ze zielony port w ujgciu podmiotowym to port zrOwnowazonego rozwoju,
natomiast w uj¢ciu przedmiotowym to takze metoda, strategia badz koncepcja zarzadzania
portem, ktorej celem sg dziatania prosrodowiskowe w celu réwnowazenia dziatalnosci
gospodarczej z wymogami ochrony srodowiska i potrzebami otoczenia spotecznego.
Zakres przestrzenny rozprawy obejmuje polskie porty o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej: Gdanska, Gdyni i zespolu portowego Szczecin-Swinoujscie
(Ustawa o portach..., 1996). Ze wzgledu na to, ze oddzialywanie portow przekracza ich
granice administracyjne i obejmuje znaczne tereny sasiadujacych z nimi miast, dlatego tez
do badan szczegdlowych przyjeto nie tylko obszar samych porty, ale takze otaczajace
je miasta.
Wybdr portéw poddanych badaniom wynikat z nastepujacych powodow:
e mozliwosci przeprowadzenia studidow porownawczych pomigdzy portami
ze wzgledu na zblizone parametry operacyjne portow oraz profil ich dziatalnosci,
e wysoki rozwo0j funkcji gospodarczych,
e porty te stanowig strategiczny filar gospodarki kraju, gdyz wnosza 10% warto$ci
PKB! kraju do budzetu z tytutu m.in. podatku i cel,
e porty te w sposob zasadniczy wplywaja na ksztattowanie struktury spoleczno-
gospodarczej oraz przestrzennej kraju,
e dynamika ich obrotow wykazuje tendencje wzrostowe, czego nastgpstwem jest
rosngca presja wzgledem spoteczenstwa i Srodowiska w zakresie konfliktow

spotecznych oraz probleméw srodowiskowych.

Zakres czasowy pracy obejmuje przeglad badan nad studiami portowymi
od XX w. do 2024 r., analiz¢ badan dotyczacych zielonych portow w latach 1991-2024
oraz studium przypadku polskich portéw, obejmujace lata 2004-2024. Ostatni przedziat

! Produkt krajowy brutto.
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czasowy wigze si¢ ze wzrostem gospodarczym, wzmozonym handlem mi¢dzynarodowym
i srodkami na inwestycje infrastrukturalne w portach i na ich zapleczu po wejsciu Polski

do UE.

1.3. Postepowanie badawcze i zastosowane metody

Postgpowanie badawcze pozwolilo na zastosowanie wielokryterialnego spojrzenia
na przedmiot objety badaniem. Zgodnie z podziatem metod badawczych przyjetym przez
S. Berezowskiego (1971) w pracy wykorzystano metod¢ kameralng, terenowa oraz
kartograficzna. Do zespotu metod kameralnych wykorzystanych w pracy zalicza si¢: analiz¢
bibliograficzng i bibliometryczng (wykorzystane do opracowania przegladu literatury),
analiz¢ danych zastanych, w tym analiz¢ zréznicowanych zZrddet i formatéw danych:
przestrzennych, planistycznych, strategicznych, statystycznych (Czarniawska, 2014),
studium przypadku, analiz¢ poréwnawcza i SWOT. Do metod terenowych zalicza si¢
badanie ankietowe =z wykorzystaniem narzedzi geoankiety internetowej (opartej
na narz¢dziu ArcGis Survey123) oraz obserwacje wlasne. Metoda kartograficzna dotyczyta
analiz przestrzennych GIS z wykorzystaniem oprogramowania ArcGIS Pro i QGIS.
Zagadnienie badawcze podjete w pracy wpisuje si¢ w gldowny nurt opracowan naukowych
polskiej szkoty geografii spoteczno-ekonomicznej, w ramach zagadnien geograficzno-
spotecznych, geograficzno-ekonomicznych oraz analizy regionalnej i lokalnej (Parysek,
2004; Czyz, 2004; Degorski, 2004).
Postgpowanie badawcze obejmowato w szczegdlnosci:
e przeprowadzenia poglebionego przegladu literatury dotyczacej portdow morskich
i zielonych portow,
e opracowania autorskiej matrycy analitycznej zielonego portu,
e analiz¢ struktury operacyjnej oraz dzialalnosci portow w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu,
e analiz¢ koncepcji zielonego portu w polityce strategicznej portow objetych
badaniem,
e analiz¢ materiatdw dotyczacych ucigzliwosci powodowanych przez porty
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj Sciu,

e analiz¢ rozmieszczenia ludno$ci w otoczeniu portéw objetych badaniem,
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e ocen¢ zamieszkania w dzielnicach przyportowych na podstawie do$wiadczen

mieszkancow,

e analizg¢ struktury pokrycia i uzytkowania terenéw portowych oraz przyportowych,

e ceng¢ stanu jakosci srodowiska w portach,

e ocen¢ dzialan portow zwigzanych z realizacja zatozen koncepcji zielonego portu,

e sformutowania rekomendacji i wnioskow.

W studiach literaturowych wykorzystano tradycyjne oraz najnowsze opracowania
naukowe. Kwerenda miata charakter dualny. Tradycyjne pozycje pochodzity ze zbiorow
zgromadzonych przez Zaktad Rozwoju Regionalnego z Instytutu Geografii Spoleczno-
Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej oraz m.in. zbioréw Biblioteki Uniwersytetu
Gdanskiego. Kwerenda objeto rowniez zasoby internetowe. Publikacje naukowe
i eksperckie pozyskano z uznanych baz bibliograficznych, jak: Web of Science, Scopus,
EBSCO, Google Scholar, Google Books, OECD iLibrary, ResearchGate. Wykorzystano
réwniez dostep do danych statystyczne z polskiej bazy danych statystycznych: Banku
Danych Lokalnych Glownego Urzgdu Statystycznego. Przydatne byly rowniez eksperckie
materiaty prasowe pochodzace z serwisOw internetowych: Portal Morski i Gospodarka

Morska.

1.4. Uklad pracy

Praca sklada si¢ z dziesigciu rozdziatow, ktére poprzedza wprowadzenie, a konczy
podsumowanie. Rozdzial pierwszy dotyczy koncepcji badawczej pracy. Sprecyzowano
w nim problem badawczy, okreslono gldwny cel badan, sformulowano hipoteze gtéwna
i hipotezy szczegotowe. Wskazano przyjety zakres przestrzenny i czasowy rozprawy.
Przedstawiono réwniez wybdr metod i narz¢dzi badawczych.

Rozdzial drugi poswigcono tematyce portdow morskich. Przeprowadzono w nim przeglad
studiow nad portami, przedstawiono roézne ich klasyfikacje 1 funkcje oraz
scharakteryzowano relacje migdzy portem a jego otoczeniem. Dokonano przegladu modeli
rozwoju portow, a takze przeanalizowano wplyw portow morskich na osigganie celow
zrbwnowazonego rozwoju, w tym ich oddziatywanie na $rodowisko. Rozdzial konczy
zestawienie wyzwan rozwojowych portéw morskich.

Rozdzial trzeci stanowi przeglad miedzynarodowej literatury dotyczacej zielonych

portow, przeprowadzony w oparciu o analiz¢ bibliometryczng i bibliograficzng. Wskazano
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w nim m.in. gldwne nurty badawcze, uznane prace, wiodacych autoréw oraz osrodki
naukowe zajmujace si¢ ta problematyka. Zwrécono takze uwage na role polskich badan
w tym obszarze.

W rozdziale czwartym omowione zostato zmieniajace si¢ podejscie portow morskich
do priorytetow $rodowiskowych. Na postawie przegladu definicji zielonego portu
wyszczegolniono jego gtowne cechy. Skupiono si¢ rowniez na problematyce semantyczne;j
zielonych portow oraz wskazano roznice migdzy portami tradycyjnymi a zielonymi.
Nawigzano takze do problematyki nierzetelnego marketingu ekologicznego wsrdd portow.

Rozdzial piaty zawiera analiz¢ prosrodowiskowych praktyk stosowanych w zielonych
portach na przyktadzie portow w Long Beach, Rotterdamie i Singapurze. Autorka wskazata
réwniez na znaczenie tych praktyk dla rozwoju polskich portow.

Rozdzial szosty stanowi studium porownawcze portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu. Wykonana analiza dotyczyta charakterystyki dziatalnosci i struktury
eksploatacyjnej tych portéw, a takze oceny ich wptyw na $rodowisko. Oméwiono takze
usytuowanie koncepcji zielonych portow w ich polityce rozwoju.

Relacje migdzy portami a ich otoczeniem stanowily przedmiot analiz w rozdziale
sio)dmym. Skupiono si¢ w nim na kategoriach ucigzliwo$ci generowanych przez porty
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu oraz okreslono zasieg ich oddziatywania.
Przeprowadzono takze analiz¢ zmian struktury zagospodarowania terendw portowych oraz
analize teledetekcyjna oceny $srodowiskowej portow.

W rozdziale 6smym omoéwione zostaly wyniki badania kwestionariuszowego
dotyczacego doswiadczen mieszkancoéw dzielnic (lub osiedli) przyportowych w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu w podziale na zagadnienia $rodowiskowe i spoteczne.

Rozdzial dziewiaty zawiera ocen¢ dzialan zwigzanych z wdrazaniem koncepcji
zielonego portu. Przedstawiono w nim autorska matryce klasyfikacyjng zielonego portu,
ktorg zastosowano do analizy portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.
Oceniono kazdy z wyznaczonych komponentow: spoteczny, srodowiskowy i1 gospodarczy,
a takze dokonano przegladu wybranych aktywnos$ci portow w tych obszarach. Rozdzial
konczy zestawienie wynikdw oraz rekomendacje.

Ostatni, dziesiaty rozdzial dotyczy perspektyw rozwoju koncepcji zielonych portow
w Polsce.

Prac¢ konczy podsumowanie, w ktorym zweryfikowano przyj¢te hipotezy oraz

odniesiono si¢ do aplikacyjno$ci przeprowadzonych badan.
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2. Porty morskie

2.1. Porty morskie w literaturze naukowe;j

Problematyka rozwoju portéw morskich wyréznia si¢ interdyscyplinarnym oraz
zrdznicowanym charakterem. Podejmowana jest zarowno pod katem naukowym, jak
i aplikacyjnym. Czgsto te dwa obszary si¢ ze sobg przenikajg. Od lat stanowi ozywiony
przedmiot zainteresowania badaczy reprezentujacych rozne dyscypliny, jak ekonomia,
geografia, historia, oceanografia, ochrona $rodowiska oraz dziedziny: nauki spoteczne,
fizyczne, nauki o ziemi, inzynieryjne i techniczne (Woo 1 in. 2011). Porty morskie mozna
analizowac¢ z r6znej perspektywy, co w kontekscie badan geograficznych stwarza szerokie
mozliwosci badawcze.

Do czotowych przedstawicieli nurtu badawczego geografii portow (ang. port geography)
naleza Jean-Paul Rodrigue, Brian Slack, Theo Notteboom, Alan Ng oraz César Ducruet (Liu,
Gui, 2016). Odegrali oni istotng rol¢ w rozwoju studiéw portowych, prowadzac badania nad
zagadnieniami zwigzanymi z rozwojem i funkcjonowaniem portow, logistyka, zarzadzaniem
tahcuchem dostaw, zegluga oraz transportem multimodalnym, réwniez w kontekscie
wyzwan wynikajacych z globalizacji (np.: Slack, 1985; Notteboom Rodrigue, 2005;
Ducruet, Lugo, 2013; Ng, 2013; 2014; Rodrigue i in., 2017).

Do historycznych opracowan dotyczacych portéw morskich zaliczajg si¢ dzieta autorow,
jak Hettner (1897) i Braun (1912). Wsrod innych prac poswigconych tematyce portowej,
skupiajacych si¢ na aspektach lokalizacji portow zaleznych od warunkéw §rodowiskowych,
problematyce zaplecza i przedpola oraz szczegdtowych studiach przypadkow, znajduja si¢
badania Kautza (1934), Sargenta (1938), Herubela (1943), Morgana (1952), Weigenda
(1958) oraz Birda (1971). Praca Alexanderssona i Norstroma (1963) w kompleksowy sposob
omawiala regionalny rozwoj portow morskich oraz zwigzany z nim mi¢gdzynarodowy handel
morski. Couper (1972) z kolei badat procesy spoleczno-ekonomiczne, ktére zachodza
na styku morza i ladu.

Z czasem wzrosto zainteresowanie wptywem funkcjonowania portow i zeglugi
na $srodowisko, co zostalo wywotane m.in. katastrofami wynikajacymi z wypadkow
zbiornikowcéw na morzu. Przyktadowo, Smith (1968) opisal katastrofe zbiornikowca
Torrey Canyon u wybrzezy Kornwalii.

Od lat 80. XX w. obserwuje si¢ staly wzrost zainteresowania badawczego problematyka

rozwoju portow morskich (Woo 1 in., 2011). Woo 1 in. (2011) przeprowadzili przeglad
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literatury, na podstawie ktorego zaobserwowali wzrastajaca rolg czynnika ludzkiego oraz
srodowiskowego w badaniach dotyczacych portéw morskich w okresie od 1980
do 2000 r. Wskazano rowniez na zmiang podejscia badawczego w ramach zainteresowania
poszczegolnych dyscyplin. Tradycyjnie badania nad portami morskimi prowadzone byty
glownie w ramach ekonomii i geografii, jednak z czasem dofaczyly do nich dyscypliny
srodowiskowe, co wynikato z potrzeby uwzglednienia uwarunkowan rozwojowych oraz
pojawiajacych si¢ trendow globalnych, jak rozw¢j paradygmatu zrownowazonego rozwoju.

Wsréd badan dotyczacych portéw morskich dominujg analizy w zakresie
konkurencyjnosci (np. Abbes, 2015; Ilnytskyy i in., 2018), efektywnos$ci operacyjnej portow
(Khaslavskaya, Roso, 2020; Jeevan i in., 2023; Kishore i in., 2024), zréwnowazonego
rozwoju (Zurlyté 1 in., 2007; Davarzani i in., 2015; Katuwawala, Bandara, 2022; Saswat
iin., 2024), digitalizacji i wykorzystywania nowych technologii (Del Giudice i in., 2021;
Pham, 2023) oraz integracji portow na tle globalnych tancuchéw dostaw (Panayides, Song,
2008, 2009; Shi i in., 2020). Z kolei w badaniach dotyczacych relacji port-miasto wskazuje
si¢, ze blisko 20% literatury zwigzanej z geografiag portéw morskich dotyczy tego
zagadnienia (Hoyle i1 in., 1988; Ng i in., 2014), a w ostatnich latach wzrosto réwniez
zainteresowanie analizami ich odpornosci (Wei i in., 2020; Cuong i in., 2022).
Wyszczegolnione kategorie czg¢sto si¢ tacza, a badania portowe coraz cz¢$ciej obejmuja
kilka zagadnien jednocze$nie. Przykladem jest praca Homayouni i in. (2024), ktora opisuje
technologi¢ DTs (ang. digital twins), czyli wirtualny model odzwierciedlajacy zasoby
1 procesy portu w czasie rzeczywistym oraz jego potencjalne zastosowanie w promowaniu
zrdwnowazonego rozwoju w zakresie operacji i logistyki portow morskich.

Badania nad portami morskimi przeszly znaczaca ewolucj¢ w ciagu ostatnich kilku
dekad. Poczatkowo koncentrowaly si¢ gldwnie na analizach geograficzno-ekonomicznych,
jednak z czasem rozszerzono je o zagadnienia zwigzane ze zrOwnowazonym rozwojem.
Obecnie ro$nie znaczenie badan nad dekarbonizacja oraz procesem zazieleniania portow,
ktére stanowia odpowiedZ na globalne wyzwania klimatyczne oraz mi¢gdzynarodowe cele
ochrony $rodowiska (Davarzani i in., 2015; Song, 2024; Villabruna i in., 2024). Parola
iin. (2016), identyfikujac czynniki konkurencyjno$ci wpltywajace na wspodtczesng
dziatalnos¢ portdéw, podkreslili, ze strategie srodowiskowe, ktore moglyby by¢ postrzegane
jako dodatkowy element dziatalnos$ci, zaczynajg stanowi¢ istotny filar ich funkcjonowania.

Porty morskie stanowig nieodtaczny element badan geograficznych w Polsce (Zaleski,

1965; Zaleski i in. 1974) z uwagi na to, ze gospodarka morska jest strategiczng gatgzig
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rozwojowa kraju. Wedlug Grzelakowskiego (2017) w badaniach nad portami morskimi
w Polsce dominujg dwa o$rodki — gdanski i szczecinski.

Z dorobku krajowego dotyczacego portow wyrdznic nalezy opracowania: Berezowskiego
(1949; 1962), Piskozuba (1961; 1975), Mikotajskiego (1964), Barczuka (1966; 1973; 1975)
oraz Lijewskiego (1986). Piskozub w 1961 r. wskazal, ze geografia to jedna z tych dyscyplin,
ktora jest szczegolnie kompetentna do prowadzenia badan transportowych. Prace tego autora
stanowig podwaliny polskiej geografii transportu (Piskozub, 1961; Piskozub, 1973). Od lat
60. XX w. porty morskie staly si¢ obszarem wzmozonej dzialalnosci badawczej
i dydaktycznej w kraju, szczegdlnie na kierunkach ekonomicznych 1 technicznych
(Gronowski, 1965; Kuzma, Szczepaniak, 1968; Grzelakowski, 2016).

Problemem klasyfikacji portow morskich pod koniec lat 60. XX w. zajmowat si¢ Zaleski
(1968). W swojej pracy wskazywal na to, ze porty morskie sa ztozonymi, skomplikowanymi
organizmami 1 nie mozna ich rozpatrywac jednorodnie. Takie samo podejscie prezentowal
Gronowski (1968). Najczesciej o znaczeniu portu decyduje struktura wolumenu jego
obrotow tadunkowych. Na to uwage zwrocit rowniez Zaleski (1968). Prace Zaleskiego
stanowig bogate kompendium wiedzy z zakresu geografii ekonomicznej i spotecznej, w tym
szczeg6lnie zagadnien dotyczacych gospodarki morskiej i aspektow przestrzennych
regioné6w nadmorskich. W 1978 r. Zaleski wyodrebnit w geografii transportu nowa
dziedzing badan jaka jest geografia transportu morskiego.

W literaturze przedmiotu wystgpowaly liczne analizy dotyczace oddziatlywania portow
morskich, jednak w gtownej mierze skupiaty si¢ one na aspektach geofizycznych. Zaleski
(1978, s. 28-41) nakreslit szeroka réznorodno$¢ problemowa dotyczaca transportu
morskiego, podkreslajac znaczenie badan nad dynamika struktur przestrzennych,
funkcjonowaniem oraz relacja mig¢dzy rozwojem transportu morskiego, na morzu jak
inaladzie (przykiad japonskich mega komplekséw portowo-urbanizacyjnych) a jego
wptywem wzgledem $rodowiska (uktad czlowiek-§rodowisko).

Zaleski (1978) wskazat takze, ze potrzebne sa studia ukazujace zwrotne dzialanie
poszczego6lnych ogniw transportu wodnego, w tym portéw morskich.

W XX ina przetomie XX i XXI w. powstawaly liczne opracowania dotyczace wybranych
portow 1 ich probleméw (np. prace W.1i A. Tubielewiczow, 1973). Studia przypadku
sa nadal bardzo popularng metoda badan o portach morskich (Pacuk i Michalski, 2002;
Nowaczyk, 2015; Palmowski i Tarkowski, 2016; Palmowski, 2017; Klimek i in., 2020;
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Zukowska, 2021a; Zukowska i in., 2021d, Palmowski i Wendt, 2021; Palmowski
i Bochenski, 2022).

Z cenionych, krajowych prac nalezy wyrdzni¢ monografi¢ Misztala (1975), ktory
w sposob holistyczny scharakteryzowal proces postepu technicznego w portach morskich
(endogenicznego 1 egzogenicznego), w tym znaczenie dla rozwoju gospodarczego. Okreslit
takze  czynniki  ekonomiczno-organizacyjne  stymulujagce  tendencje  rozwoju
z uwzglednieniem planowania i zagospodarowania przestrzennego. Praca nie uwzgle¢dniala
jak wraz z postgpem technicznym, zmiang technologii przetadunkéw i operacji portowych
port wptywa na szeroko pojete srodowisko, w tym Srodowisko zycia ludzi czy kwestii
ochrony $rodowiska. Zostalo to uzupetnione w pracy zbiorowe;j pt.: ,,Organizacja i technika
portéw morskich” pod redakcja tego autora w 1981 r. przy wspotpracy z Grzelakowskim,
Kuzma oraz Surowcem. W pracy tej zwrocit uwage, ze okres powojenny byt czasem, gdy
wzrastala $wiadomo$¢ szkodliwosci zanieczyszczen wod morskich. Wezesniej uwazano,
ze zanieczyszczenia nie implikuja powaznych szkod, gdyz srodowisko, w ktorym sg (w tym
przypadku morze) posiadaja wyjatkowe zdolnosci do samooczyszczenia, co byto btednym
przekonaniem (Kuzma, 1981).

Styk ladu i morza, w tym procesy urbanizacyjne oraz zagadnienia zwigzane z ekologia
w planowaniu i1 zagospodarowaniu wybrzezy morskich byly obecne w opracowaniach
Zaremby, cenionego polskiego urbanisty XX w., kreatora polskiej szkoty planowania
przestrzennego (Zaremba 1962; 1986). Zagadnieniami planowania przestrzennego
na obszarach portowych (ladowych, jak i morskich) zajmowat si¢ m.in. rowniez Lorens
(2013) w zakresie badan rewitalizacji obszaré6w poportowych (frontéw wodnych) czy
Kros$nicka (2016), ktéra prowadzila studia o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
morskich terminali kontenerowych. Wyrdzni¢ nalezy rowniez opracowania autordéw, jak
Zaucha (2018), Py¢ (2018), Bakowski (2018), ktorzy prowadzili badania w zakresie
morskiego planowania przestrzennego, natomiast Plucinski (2014) zajmowat si¢
teoretycznymi i praktycznymi zagadnieniami zagospodarowania polskich portow morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j. Jest to bardzo wazne w konteks$cie
rozprawy, gdyz porty morskie petnily strategiczne znaczenie w ksztattowaniu struktury
funkcjonalno-przestrzennej obszaréw nadmorskich, miast portowych, regiond6w portowo-

miejskich czy aglomeracji portowo-miejskich.
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Zagadnienia wspotpracy portowo-miejskiej wystgpowaly w badaniach Plucinskiego
(2003). Modelami rozwoju portu i miasta zajmowala si¢ m.in. Kro$nicka (2005) i Rudewicz
(2021).

Misztal pod koniec lat 80.XX w. w kolejnej pracy poswigconej portom morskim ukazat
ich przemiany od czaséw starozytnych do czaséw wspotczesnych, a takze ich specyfike,
konkurencyjnos¢, polityke rozwoju, ekonomike oraz ochrong¢ srodowiska od lat 60 do 80.XX
w. Autor zwrocil uwage, ze wraz zrozwojem floty transportowej oraz samych portow
morskich wzrastato zagrozenie dewaloryzacja §rodowiska (Misztal, 1985).

Grzelakowski 1 Matczak (2012) podkreslili problem ladu ekologicznego, natomiast
Plucinski (2013) zwrécit uwage na spoteczng odpowiedzialnosci portéw morskich.
Przytoczyt rowniez przyktady aktywnos$ci prosrodowiskowych, ktore minimalizowaty
negatywny wptyw portu wzgledem miasta i regionu. Wskazat, Zze podejscie polskich portow
morskich do tego zagadnienia wynikajg z uwarunkowan systemowych.

Zagadnieniami spolecznej i ekonomicznej roli portow zajmowat si¢ Kaliszewski (2017),
ktéry przedstawil etapy rozwoju portdw oraz zwigzane z tym efekty, natomiast Pawtowska
(2013) scharakteryzowata proces ekologizacji transportu, czyli dostosowywania skali
ioddziatywan  zachodzacych proceséw  spoteczno-ekonomicznych w  stosunku
do potencjalu, pojemnosci i zasobow $rodowiska. Proces ten towarzyszy ksztattowaniu
zrbwnowazonego transportu (Przybylowski, 2011). Zmiany strukturalne w transporcie
morskim zwigzane ze zmniejszeniem negatywnego oddzialywania na $rodowisko
i spoteczenstwo zostalty podkre§lone przez Rydzkowskiego i Wojewodzka-Krol (2010,
s. 214-220), jako tendencje rozwoju transportu morskiego.

Kompleksowe badania polskich portow morskich prowadzili rowniez m.in. Neider
(2008) oraz Grzelakowski i Matczak (2012). O ztozonosci funkcjonowania organizmu
portowego, jako wielofunkcyjnej przestrzeni 1 jej przeobrazeniach, wyzwaniach,
innowacjach, konkurencyjnosci pisali: Semenov (2003; 2011), Klimek (2008), Grzybowski
(2011), Salmonowicz (2012), Dabrowski i Klimek (2012), Marek (2012), Wagner (2014),
Plucinski (2015), Montwilt (2017), Wojewddzka-Krol 1 Rolbicki (2017), Klimek
1 Dabrowski (2018), Ficon (2018), Szymanska i Michalski (2018), Karas (2018), Michalski
(2020), Kuzmicz i in. (2020), Szymanowska (2021).

Studiami nad logistycznym ujeciem portow zajmowali si¢: Grzybowski (2010),
Tubielewicz i Forkiewicz (2011), Klimek i Dabrowski (2013), Salmonowicz (2014),

Rucinska (2015), Raben (2016), natomiast nad kwestiami ekonomiczno-organizacyjnymi
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1 prawnymi rozwoju portow morskich pracowali Bernacki (2011), Adamowicz (2012; 2016)
1 Matczak (2014).

Przeglad literatury wskazuje na brak pogtebionych badan dotyczacych wdrazania
koncepcji zielonych portdow w polskich portach morskich oraz ich wptywu na otoczenie.
W ujeciu miedzynarodowym koncepcja zielonych portow zyskata na znaczeniu, szczegdlnie
w obszarach, jak dekarbonizacja, spoteczna odpowiedzialno$¢ oraz adaptacja do globalnych
wyzwan $Srodowiskowych. Jednak podobnych analiz brakuje w polskim pi$miennictwie.
Pomimo bogatej literatury dotyczacej portdow w Polsce, brakuje szczegdélowych analiz
porownawczych dotyczacych wdrazania prosrodowiskowych rozwigzan w konteksScie

koncepcji zielonych portow na polskim wybrzezu.

2.2. Klasyfikacja i funkcje portow morskich

Klasyfikacja portow morskich stanowi wazny element badan nad ich strukturg
i funkcjonowaniem. W literaturze spotykane s3a rdzne podejscia do klasyfikacji
(np. Szczepaniak, 1971; Zaleski, 1967; Roaiin., 2013; Notteboom i in., 2022). Na podstawie
przegladu literatury mozna wyodrebni¢ cztery gtéwne kryteria klasyfikacyjne portow:
przeznaczenie, potozenie geograficzne, funkcje 1 strukture gospodarcza oraz system
zarzadzania (Szczepaniak, 1971). Wazny jest réwniez zasigg oddziatywania portow.
W opracowywaniu klasyfikacji portow morskich istotne jest powigzanie topografii (tj. typ
morfologiczny wybrzeza, warunki nautyczne) z uwarunkowaniami technicznymi, poniewaz
maja one wpltyw na konstrukcj¢ oraz przyszte funkcjonowanie portu (Zaleski, 1967). W tym
konteks$cie wazne sa rowniez generacje i modele rozwoju portow. Kolejne generacje portow
uwzgledniaja rosnaca liczbe funkcji okototransportowych co z perspektywy zazieleniania
portow jest szczegolnie istotne. Wigze si¢ z koniecznos$cig wdrozenia zrownowazonych
rozwigzan i technologii minimalizujacych oddziatywanie na otoczenie.

Kasprowicz (1953) zaproponowat podziat portow morskich wzgledem zakresu
funkcjonowania na porty dyspozycyjno-rozdzielcze i przelotowe, pod wzgledem warunkow
nawigacyjnych na porty zamarzajace i niezamarzajace, ptywowe i1 bezplywowe. Wyrdznit
réwniez podzial ze wzgledu na uwarunkowania naturalne, a wigc porty naturalne i sztuczne
oraz podzial ze wzglgdu na powigzania z zapleczem na ladowo-wodne i ladowe.

Z innych kryteriow, ktdre sa najczesciej wykorzystywane w stosunku do rozpatrywania
zagadnien zwigzanych z portami morskimi jest ich podziat ze wzglgdu na ogdlny charakter

funkcjonowania: uniwersalne i specjalne (Szczepaniak, 1971). Porty morskie o charakterze
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uniwersalnym posiadaja niezbedne wyposazenie organizacyjno-techniczne do obstugi
zdywersyfikowanych rodzajow tadunkéw, maja szerszy wachlarz mozliwosci
manipulowania réznymi ich grupami w obrocie ladowo-wodnym. Porty morskie
o charakterze specjalnym (okre$lane sa jako specjalistyczne) wyr6zniaja —si¢
ukierunkowaniem swojej dzialalno$ci operacyjnej na konkretng grupe ladunkow, badz
konkretny ladunek, tym samym zawezajac obszar swojej dziatalno$ci w relacji
do konkretnych odbiorcoOw (np. przemyst, transport pasazerki) (Notteboom i in., 2022).

W przypadku klasyfikowania portow na uniwersalne i specjalistyczne zachodzi pewna
umowno$¢ (Szczepaniak, 1971). Granice migdzy tymi dwoma typami s3 ,.elastyczne”,
niekiedy zacierajg si¢. Wiaze si¢ to z naturalnym rozwojem i ewolucja portéw morskich
czego nastgpstwem jest to, ze porty, ktdre rozpoczety swoja dzialalno$¢ jako specjalistyczne,
przeznaczone do obstugi jednej grupy tadunkow z czasem moga rozwinaé oferowane przez
siebie uslugi, co jest wynikiem m.in. zmiany koniunktury czy rozwoju otoczenia
(Kaliszewski, 2017). Przyktadem tego sg porty afrykanskie i azjatyckie. Podobna sytuacja
dotyczy portéw uniwersalnych, ktére z czasem zaczynaja specjalizowac si¢ w obstudze
danego tadunku (np. konstrukcji farm wiatrowych), jednak bez szkody dla swojego
uniwersalnego charakteru. Przyktadem sa tu polskie porty morskie, gdzie mimo swojego
uniwersalnego charakteru wyréznia je rowniez specjalizacja (np. Port Gdynia specjalizuje
sic¢ w obsludze tadunkéw drobnicowych, a Port w Policach w obstudze tadunkow
zwigzanych z przemystem chemicznym).

Notteboom 1 in. (2022) zaproponowali klasyfikacje portéw morskich bazujaca na pigciu
kryteriach: (1) skala (wielko$¢ portu, wielkos¢ przetadunkow, wielo§¢ powigzan
zeglugowych, wielko$¢ obslugiwanego zaplecza), kryterium to ma znaczenie ekonomiczne.
Kolejno sa to (2) umiejscowienie i warunki geograficzne, (3) kryterium dotyczace
zarzadzania 1 uwarunkowan instytucjonalnych (polityka wiasnosci gruntow, gospodarka
nieruchomos$ciami, powigzania instytucjonalne), (4) pelnione funkcje i ustugi (zwigkszanie
konkurencyjnosci, zorientowanie rynkowe) oraz ostatnie (5) specjalizacja. Autorzy
wyrozniajg rdwniez trzy czynniki uzupetniajace, ktore maja wplyw na rozwdj portow
morskich, jak (1) kryterium $rodowiska zewnetrznego, ktore wiaze sie, ze zmianami
polityczno-gospodarczymi, spotecznymi i rozwojem technologicznym, (2) usieciowieniem
portéw morskich 1 zwigzane z tym zwigkszanie skali 1 zakresu dziatalno$ci portowej oraz
(3) struktura i planowanie, ktora ma bezposredni zwigzek z rozwojem ustug (Notteboom

iin., 2022).
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Do klasycznych funkcji portow morskich zalicza si¢ funkcje: regionalng, przemystowa
1 handlowa (Tubielewicz, 2010). Nalezy doda¢ do tego funkcje: transportowa, logistyczno-
dystrybucyjng, miastotwdrcza, regionotworcza i regionalng, turystyczng, rybacka oraz
spoteczng (Kuzma, 2003; Tubielewicz, 2010, Montwitt, 2011; Salmonowicz, 2012). Dla
wspotczesnych portdow rozbudowywanie funkcji gospodarczych stanowi podstawe ich
rozwoju. Istotny staje si¢ rOwniez rozwdj i wzmacnianie zwigzkow z otoczeniem, nie tylko
pod wzgledem gospodarczym, ale i rowniez srodowiskowym (Salmonowicz, 2012).

W celu uporzadkowania kategoryzacji funkcji portéw morskich wyrdézniono dwa
kryteria. Pierwsze kryterium obejmuje charakter przedmiotowy funkcji, drugie kryterium
obejmuje charakter przestrzenny. Pod wzgledem przedmiotowym wskazuje si¢ na funkcje
portéw morskich, jak przemyslowa, handlowa, transportowa oraz logistyczno-
dystrybucyjna, turystyczna, rybacka i spoteczna. Porty morskie petnig rowniez funkcje
militarng, a takze ratownicza jako bazy ratownictwa morskiego (Szymanska, Michalski,
2018). Pod wzgledem przestrzennym wskazuje si¢ na funkcje miastotworcza,
regionotworczg i regionalng. Funkcje te przenikaja sig, nie sa odregbne i samoistne. Do ich
petnego funkcjonowania niezbedne sg wzajemne relacje miedzy nimi.

Charakterystyka gltéwnych funkcji portow morskich:

¢ Funkcja transportowa portow morskich wpisuje si¢ w obszar ich tradycyjnych
dziatalnosci (Tubielewicz, 2010), jednak jej dynamiczny rozwdj zostat
zapoczatkowany w czasie industrializacji. Rewolucja przemyslowa, ktora miata
miejsce migdzy XVIII a XIX w. znaczaco wplyneta na wzrost znaczenia tej funkcji
zuwagi na zmiany technologiczne w systemie przewozu. W zaleznosci od potencjatu
gospodarczego zaplecza i powigzan z przedpolem, wymiarem funkcji transportowe;j
portow morskich jest wielko§¢ oraz struktura tadunkowa (Kuzma, 2003).
Do gléwnych czynnikow ograniczenia rozwoju funkcji transportowej portow nalezy
problem zwigzany z deficytem przestrzennym.

e Funkcja handlowa w klasycznym ujeciu obejmuje operacje handlowo-
manipulacyjne, jak m.in. posrednictwo, kupno, sprzedaz, negocjacje, reeksport
tadunkéw w przestrzeni portu oraz jego otoczenia czy tez odbieranie tadunkow
z bliskiego przedpola i ich sktadowanie, a nastgpnie redystrybucja poprzez jednostki
dalekiego zasiegu, tranzyt morski (Kuzma, 2003; Tubielewicz, 2010). Zauwaza si¢
stopniowe ostabienie funkcji handlowej wsréd europejskich portow, przede

wszystkim z uwagi na rozwdj portéw azjatyckich i ich wzrastajaca konkurencyjnosc.
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W celu zwigkszenia swojego potencjatu handlowego porty morskie rozwijaja
réwniez  dynamicznie funkcje logistyczno-dystrybucyjna jako  funkcje
komplementarng wzgledem handlowej (dywersyfikacja oferty ustugowej).

Funkcja przemyslowa rowniez stanowi integralny element rozwoju portow
morskich. W przemys$le portowym wyr6zni¢ mozna rézne segmenty dziatalnosci
przemystowej, jak rafinerie, metalurgia, nawozy, olejarnie, rafinerie cukru, tartaki
i zaktady papiernicze. Dynamiczny proces industrializacji portow morskich trwat
do potowy lat 70. XX w. Od tego czasu nastgpuje zwolnienie tego procesu zwigzane
m.in. z ochrong $rodowiska morskiego i obszaréw nadmorskich, ktére w czasie
ekspansji  przemystowej dziatalnosci portowej byly szczegdlnie podatne
na negatywne oddziatywanie antropogeniczne. W przypadku Polski przemyst
portowy wyhamowatl przez zmiany ustrojowo-polityczne lat 90. XX w. Mialo
to zwigzek m.in. z likwidacja duzych przedsigbiorstw panstwowych. Z innych
czynnikow byla to rozwijajaca si¢ globalizacja i przenoszenie dziatalno$ci
produkcyjnej do innych rejondéw §wiata, czgsto tanszych pod wzgledem kosztow
pracy, w zdecydowanej wigkszo$ci do krajow Azji. Wsrdd polskich portéw morskich
wskazuje si¢, ze do najbardziej uprzemystowionej dziatalno$ci portowej nalezat port
szczecinski (stocznia, cementowania, metalurgia), policki (nawozy) oraz port
gdanski (nawozy, rafineria) (Kuzma, 2003).

Rozwdj funkcji logistyczno-dystrybucyjnej w portach jest efektem umacniania
pozycji portow, jako kluczowych z punktu widzenia systemu transportowego
iudzialu w procesach gospodarczych kraju — weztéw w lancuchu logistycznym
dostaw (Salmonowicz, 2012). Porty morskie z uwagi na ich cechy wyposazenia, jak
rozbudowana infrastruktura transportowa i informatyczna, powierzchnie sktadowo-
magazynowe, urzadzenia przetadunkowo-manipulacyjne oraz integracje réznych
srodkow transportu spetniajg cechy logistycznych o$rodkdéw dystrybucyjnych oraz
centréw informacyjnych, umozliwiajac magazynowanie i dystrybucje, transport oraz
ustugi towarzyszace (np. administracyjno-doradcze, finansowe, spedycyjne,
zarzadcze).

Funkcja miastotwércza portdow wyraza si¢ poprzez stymulowanie rozwoju
otoczenia. Wplyw portu na otoczenie ma charakter gospodarczo-przestrzenny,
m.in. na rozwoj lokalnego rynku pracy, jest jednym z wazniejszych podatnikow

w regionie, przycigga kapital zewnetrzny czy inicjuje rozwoj sfery ustugowej
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w swoim zapleczu. Relacje portowo-miejskie przedstawi¢ mozna poprzez
samonapedzajacy si¢ system, gdzie takie zmienne, jak np. inwestycje pociagaja
za sobg konkretne efekty dodane. Porty morskie znaczaco przyczyniaja si¢
do ksztaltowania przestrzeni, zarowno w swoim najblizszym, jak i1 dalszym
otoczeniu. Wiele portow morskich aktualnie zmaga si¢ z istotnym problemem
rozwojowym — deficytem miejsca pod rozwoj funkcji gospodarczych. Dobrym
przyktadem zarowno miastotworczej funkcji portéw morskich jak i deficytem
przestrzeni rozwojowych jest Gdynia i funkcjonujacy tam port morski.

Funkcja pasazerska portow morskich skupia si¢ na obstudze potokoéw pasazerskich,
przede wszystkim uczestnikow turystyki nadmorskiej i morskiej (Tubielewicz,
2010). Potoki te obstugiwane sg zarowno w formie zeglugi zar6wno przybrzeznej,
jak 1idalekiego zasiggu poprzez promy, wycieczkowce (cruisery) czy jachting
1 zeglarstwo. Nierozerwalnie zwigzana z funkcja pasazerska jest funkcja turystyczna
oraz towarzyszaca jej funkcja gastronomiczno-hotelarska (Szymanska, Michalski,
2018).

Funkcja rybacka jest $ci§le powigzana z funkcja przemystowa portow (Szymanska,
Michalski, 2018). Obejmuje ona obstuge rybotéwstwa przez porty, szczegolnie przez
przedsiebiorstwa zaréwno potowowe, jak i przetworcze czy prowadzace gospodarke
magazynowg  (Tubielewicz, 2010). Ryboléwstwo  przypisywane  jest
do tradycyjnych, najstarszych funkcji morskich portéw morskich (Palmowski,
1998). Przemiany technologiczne wplynety na ostabienie tej funkcji w portach
(Szymanska, Michalski, 2018).

Funkcja spoteczna portéw morskich dotyczy m.in. ich charakteru edukacyjnego —
edukacji morskiej, rozwoju specjalistycznych kadr (Palmowski, 1998). Szczegolne
znaczenia ma charakter kulturotwoérezy, czyli ksztalttowanie §wiadomos$ci morskiej
mieszkancow obszaréw nadmorskich (Tubielewicz, 2010). Obecnie w polityce
rozwoju miast zauwaza si¢ ,,kulture powrotu nad wode”, czyli zorientowanie miast
w kierunku wody i portow, czego przyktadem jest proces rewitalizacji frontow
wodnych 1 terenow poportowych. Wystepuje zwigzek miedzy rozwojem portow

morskich a rozwojem $rodowiska spotecznego miast portowych (Plucinski, 2019).
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2.3. Porti jego otoczenie

Otoczenie portu i jego wzajemne relacje mozna postrzegac¢ zarowno jako jego bezposrednie
otoczenie lokalne, jak i posrednie: regionalne, krajowe i mi¢dzynarodowe. W przypadku,
ktérych relacje te obejmuja réwniez uktady: rynkowy, przestrzenno-gospodarczy oraz
spoteczny (Klimek, 2008; Bernacki, 2012). Samo pojecie ,,otoczenia” oraz wplywu
dziatalnosci portowej jest wieloznaczne. Dla przykladu, Klimek (2008) wskazuje,
ze otoczenie portu sktada si¢ z trzech stref: zaplecza gospodarczego, konsumentow
1 konkurentéw. Sfery te podatne sg na przeksztalcenia, wobec czego modyfikacje ich maja
bezposredni wpltyw na rozwoj portow.

Z perspektywy otoczenia portu zasadnicze znaczenie ma zaplecze gospodarcze, ktére
aktualnie dla wielu portow si¢ kurczy oraz relacje migdzy innymi portami a weztami
logistycznymi na zapleczu ladowym, jak terminale (Ryc. 2.1.). Wyrodznia si¢ dwa rodzaje
zapleczy gospodarczych portoéw — bezsporne i sporne. Bezsporne wystepuje wowczas, gdy
port nie musi konkurowa¢ z innymi portami o obstuge tadunkow, ktore z uwagi na aspekty
lokalizacyjno-przestrzenne sg obslugiwane przez niego. Zaplecze sporne aktualnie stale si¢
poszerza. Wplywa na to m.in. globalizacja rynku ushug portowych, ktora intensyfikuje
aktywno$¢ konkurencyjng wsrod portow w zabieganiu o pozyskiwanie tadunkow. W takim
przypadku potozenie geograficzne odgrywa mniejsza rolg wsrdd gestorow decydujacych sie
na ustugi konkretnego podmiotu, ktéry pozostaje pod wptywem oddziatywania réznych
portow (Klimek, 2008).

Oddzialywanie portdw oraz prowadzona przez nie dzialalno§¢ gospodarcza sktada si¢
z trzech kategorii wplywu na otoczenie. Dla potrzeb pracy skoncentrowano szczegdlng
uwagg na poziomie otoczenia lokalnego.

Do pierwszej kategorii zalicza si¢ dzialalno$¢ operacyjna portow na przedpolu,
do ktorych zaliczy¢ mozna m.in. dziatalno$¢ offshore, rozumiang, jako ,,poza ladem”,
w zakresie operacji morskich (m.in. morska dzialalno$¢ przemystowa czy zegluga morska
bliskiego 1 dalekiego zasiegu) (Czaplinski, 2015). Sam termin offshore jest terminem
obejmujacym rozne spojrzenie na dziatalno$¢ morska i okotomorska (w obrebie pasa
nadmorskiego). W tym przypadku wskazuje si¢ na dziatalno$¢ przemystowa w zakresie
m.in. eksploatacji surowcoOw energetycznych (gazu zimnego czy ropy naftowej), rozwoju
alternatywnych Zrédel zasilania — energetyka wiatrowa 1 morska czy dzialalno$¢
produkcyjng w zakresie obslugi offshore — rozwijajacej si¢ na ladzie w bezposrednim

otoczeniu badz w dalszej czesci pasa nadmorskiego 1 regionéw nadmorskich lub
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bezposrednio na wodzie (Czaplinski, 2015). Podstawe stanowi cel gospodarczy: dziatalnos¢
morska i okotomorska. Za dziatalno$¢ offshore mozna uzna¢ aktywno$ci wykonywane poza
ladem, jednak wyjatek stanowi zlozona dziatalno$¢ ustugowo-produkcyjna na rzecz
dziatalnosci ,,poza ladem”, jednak wykonywana na ladzie, np. montaz elementéw morskich

farm wiatrowych (Salmonowicz, 2010).

Ryc. 2.1. Przedpole i zaplecze portowe.

O Port

O Porty na przedpolu

Przedpole

[ Terminale logistyczne

== Powigzania logistyczne

\ ‘ —— Linia brzegowa
\::.L%I_,A__
-
-
/
r - / II \\ Zaplecze

[ Jmnnes / \

| O

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Notteboom i in., 2022.

Druga kategoria obejmuje operacje wewnatrzportowe, do ktdrych zaliczy¢ mozna przede
wszystkim dziatalno$¢ przetadunkowa — zatadunek i1 wyladunek masy towarowe;,
magazynowanie oraz dzialalno$¢ przemystowo-produkcyjng (np. stoczniowa).

Trzecia kategoria oddzialywan dzialalnosci portowej obejmuje charakter pozaportowy
(na zapleczu portowym) i zwigzane z tym posrednie problemy, jak kongestie (Zis, 2019).
Kazda z tych kategorii wykazuje inne uwarunkowania w zakresie generowania $ladu
srodowiskowego, jak rowniez wystepuje zindywidualizowane podejscie do zapobiegania
i tagodzenia ich skutkow.

Na potrzeby rozprawy wyznacza si¢ rowniez inny podzial oddziatywania portow
w stosunku do ich otoczenia. Mozna je podzieli¢ na trzy ptaszczyzny: wodna, ladowo-wodna
i ladowa. Ptaszczyzna wodna skupia si¢ na oddziatywaniu dziatalno$ci portowej w stosunku

do akwendéw — morz i oceanéw, w ktorych odbywa si¢ m.in. zegluga czy eksploatacja
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zasobow morskich. Drugg jest ptaszczyzna ladowo-wodna. W tym przypadku wskazuje si¢
na oddzialywanie dziatalno$ci portowej na styku ladu i wody. Zasadniczym miejscem tego
oddziatywania jest styk portowo-miejski (ang. interface port-city), w przestrzeni, ktorej
dochodzi do zlozonych interakcji miedzy portem a miastem (Hoyle, 1989). Interface
portowo-miejski wykazuje charakter dualny — rozwojowy i synergiczny. Jest to rowniez
miejsce konfliktow i zaklocen (Zukowska i in., 2021b). Konflikty i zaklécenia wynikajg
zroznych priorytetow obu tych organizmoéw, np. w kontek$cie rozwoju przestrzennego,
badz prowadzonej dziatalno$ci portowej, ktora przez lokalnych mieszkancéw uznawana jest
za ucigzliwa, jak m.in. przeladunki wegla (Dutkowski, 1995). Plaszczyzna ladowa
dziatalnos$ci portowej obejmuje dalszg odleglos¢ od styku port-miasto, w ktorej transport
do iz portu powoduje liczne nastgpstwa. Do grupy tej zaliczy¢ mozna zjawisko generowania
przez ruch portowy kongestii czy m.in. szkod infrastrukturalnych, a takze szerokiej gamy
ucigzliwosci zarowno spotecznych, jak i srodowiskowych.

Wptyw funkcjonowania portéw morskich w stosunku do otoczenia przedstawi¢ mozna
réwniez w sposob dualny — w ujeciu wezszym (klasycznym) albo szerszym — holistycznym
(Mankowska, Plucinski, 2018). W klasycznym ujeciu wpltywu portdéw morskich
na otoczenie wyroznia si¢ portowy rynek pracy i to, ze port morski w danej przestrzeni
stanowi zdywersyfikowany pomiot zatrudniajacy nie tylko okolicznych mieszkancow, ale
i rowniez ludnos$¢ z dalszego sasiedztwa, regionu czy kraju. Porty morskie na tle lokalnych
rynkow pracy nalezag do wyrdzniajacych si¢ pracodawcow. Warto§¢ dodana ich
funkcjonowania oprocz rynku pracy obejmuje takze sfer¢ wplywow do lokalnych budzetow.
Wzrost zamoznosci pracownikow strefy portowej wptywa pozytywnie na ksztattowanie
popytu w stosunku do innych obszarow uslugowych. Tym samym tworzy si¢
samonape¢dzajacy system gospodarczy. Dla przyktadu wzrost popytu wewnetrznego
w miescie generuje rozw0j innych sfer ushugowych. Zauwaza sie¢, ze miejsca pracy w porcie
generuja do kilku innych miejsc pracy w pozostatych sferach gospodarczych miasta
(Mankowska, Plucinski, 2018). Szacuje sig¢, ze jedna osoba zatrudniona w porcie morskim
generuje blisko 25 innych miejsc pracy w réznych obszarach ustugowych (Polskie porty
morskie jako biegun..., 2016). Szersze ujecie natomiast obejmuje zorientowanie portow
wobec zagadnien spoteczno-§rodowiskowych. Stanowi ono odpowiedz na coraz
dynamicznie zmieniajace si¢ warunki, w ktorych porty morskie funkcjonujg. Kluczowa

w tym przypadku jest prowadzona przez porty polityka zrownowazonego rozwoju.
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W dziatalno$ci portowej zauwazy¢ mozna, jak zmienia si¢ ich zorientowanie wzgledem
otoczenia. Jest to rowniez efekt przemian zarbwno w prowadzonej polityce rozwoju, jak
1 samej ewolucji §wiadomos$ciowej organizacji, w ktorej to porty morskie réwniez powinny
wypetnia¢ zadania spoteczne oprocz tych realizowanych tradycyjnie (Mankowska,
Plucinski, 2018).

W kontekscie srodowiskowym podkresli¢ nalezy, ze zarzady portow majac na uwadze
charakter oddzialywania portu wobec otoczenia podejmuja inicjatywy majace na celu,
np. oszacowanie emisji srodowiskowej. Inwentaryzacja emisji srodowiskowej opiera si¢
na zestawieniu aktywno$ci operacyjnych podejmowanych na terenie zaréwno ladowym
portu, jak i jego akwatorium. Inwentaryzacje emisji pochodzacej z Zeglugi morskiej
rozpatrywane sg lokalnie, w zakresie emisji wewnatrzportowych i okotoportowych. Jak
wskazuje Wang i in. (2007) jest to stuszne podejscie 1 najczgsciej wykorzystywane lokalnie.
Jednak do pelnego oszacowania np. emisji pochodzacej z zeglugi morskiej 1 przybrzezne;j
niezbedne s3 studia o charakterze regionalnym. Studia takie obrazuja rowniez charakter
emisji zanieczyszczen spoza obszardw kontroli emisji, do ktérych dostajg sie
zanieczyszczenia z ruchomych zrédet zanieczyszczen (Corbett, Fischbeck, 2000; Corbett,
Robinson, 2001).

W celu okreslenia faktycznego obrazu emisji z operacji portowej niezbedne jest podejscie
systemowe. Chodzi tu o petne zsumowanie r6znych faz aktywnos$ci, tworzacych ancuch
logistyczny. Mozna poshuzy¢ si¢ przyktadem statku, ktoéry wpltywa do portu oraz
dziatalnos$cig zaplecza operacyjnego, ktore umozliwia jego zawinigcie. Kazda aktywnos$¢
w tym zakresie generuje emisje bezposrednio rozpoczynajac si¢ od jego podejscia — wptywu
portu na redg, nastgpnie jego oczekiwania na wejscie do portu, manewrowanie, postdj
i odptynigcie. Suma aktywnos$ci oraz analiza zuzytej energii (np. paliw) umozliwia
przyblizenie obrazu srodowiskowego $ladu operacji portowych (Zis, 2019).

Na tego typu opracowania skladaja si¢ informacje dotyczace pozycji statku i jego
predkos¢. Na tej podstawie opracowuje si¢ schemat zawinie¢ i postoju statkow w porcie,
ktéry wykorzysta¢ mozna do szczegotowej analizy ich oddzialywania, generowania emisji
i kartowania ich zasiegu.

Istotnym zrédlem powstawania emisji sg operacje ladowe. Sa one zwigzane
z zachowaniem najwyzszego stopnia efektywnos$ci w jak najkrétszym czasie. Operacje
ladowe (placowe) wymagaja zastosowania rdéznego rodzaju zlozonych proceséw, czesto

do przemieszczania towaréw. Na placach sktadowych zachodzi duza aktywno$¢ pomigdzy
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wieloma elementami operacyjnymi zaréwno infrastruktury, jak i suprastruktury (réwnolegla
praca np. suwnic, dzwigéw, cigzarowek czy wozkoéw widtowych). Znaczenie ma rowniez
odlegtos¢, czyli dystans na jaki przemieszczany jest tadunek.

Terminale kontenerowe z uwagi na wzrost przetladunkéw wymagaja coraz to wigkszej
powierzchni magazynowej dla konteneréw pozostawionych w porcie do czasu ich nadania
(Krosnicka, 2016). Ze wzgledu na odlegtos¢ place sktadowe powinny by¢ lokalizowane
blisko nabrzezy, aby umozliwi¢ jak najszybsze manipulowanie tadunkami. Wplywa
to na zwigkszenie efektywnosci energetycznej urzadzen i zmniejszenia ich emisyjnosci,
ktore w tej aktywnosci biorg udziat (Zis, 2019).

Porty morskie musza mierzy¢ si¢ z licznymi wyzwaniami, ktore wynikaja, np. z ich
ograniczonej powierzchni. Wyr6zni¢ mozna trzy kierunki dziatan: (1) skladowanie
konteneroéw pigtrowo, jak np. w Hong Kongu w Chinach, gdzie ich wysokos$¢ osiaga
12 poziomoéw, (2) wyjscie portu w lad poprzez budowanie ,suchych portow”, czyli
alternatywnych powierzchni portowych w niedalekim zapleczu portu (Wotek, 2010), badz
(3) zaladowienie obszarow wodnych pod ich nowe przeznaczenie. Istotne ze wzgledu
na straty energetyczne sa kongestie zarowno w porcie, jak i w jego otoczeniu. To samo
dotyczy nieefektywnych zachowan transportowych. Czegstym tego przykladem jest sznur
samochodow ci¢zarowych oczekujacy z tadunkiem na ich odebranie, ktdry znaczaco

wplywa na generowanie zanieczyszczen.

2.4. Modele rozwoju portow morskich

Porty morskie charakteryzuja si¢ dtuga historig rozwoju i zré6znicowanymi etapami ich
ewolucji. Szczegolna dynamika tych zmian zapoczatkowana zostata w czasie industrializacji
europejskiej, w ktorej porty 1 miasta portowe odgrywaty kluczowa rolg. Intensyfikacja ich
ewolucji miata miejsce na przetomie lat 60 i 70. XX w. za sprawag procesow, jak
internacjonalizacja gospodarek, rozw¢j handlu morskiego, konteneryzacji i offshore
(Grzelakowski, 2017).

W badaniach ewolucji portow morskich wyr6znia si¢ prace Birda z 1963 r., w ktorej
zaprezentowano model Anyport (Ryc. 2.2.). Pozycja ta nalezy do najbardziej uznawanych

koncepcji rozwoju portdw (Notteboom, Rodrigue, 2004; Palmer, 2020).
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Ryc. 2.2. Model Anyport.

5, I LI 1

Fic. 2 The Site of Anyport
A lefi bank tributary of an estuary has caused an embayment, largely dey at low tide (coarse stipple
in the estuary) and flanked by slightly higher land, before cstuarine mAnL«t in downmnm«{l\mc
stipple on the right of the diagram). North points, scales, and diagram boeders have been omitted on
purpose from the illustrations in this chapter of the hypothetical Anyport.

Fic. 4 Amyport at the End of Four Eras of Development Fic. 5 Amyport Complete
1111 as Fig. 3 11V as Fig. 4.
IV—Duck Elaboration V—Simple Lincal Quayage, over 1,500 feet uninterrupted in one line, 26 feet of water LW.OS.T.
DD—Dry dock associated with later docks; Q, Continuing manginal guay extension, T and W, Transit alongside, with, if necesiary, an entrance lock 750 feet long
eds and warchouscs. VI—Specialized Quapage, notable at T-head jettics and at large wharves in the river.

Q—Continuing marginal guay extension.
T—Transic sheds, o, in the siver, Jettics serving a continvous frontage of industry.

Zrodlo: Bird, 1963.

Model ten zostat opracowany na kanwie obserwacji i badan zwigzanych z rozwojem
brytyjskich portéw morskich, jako syntezy ich przestrzennego rozwoju (Li, 2018). Autor
jednoznacznie zaznaczyl, ze nie jest to model prezentujacy jak wygladaja fazy rozwoju
wszystkich portdow morskich, poniewaz jest to uzaleznione od specyfiki lokalnej, jednak
wskazuje w nim podobienstwa z zakresu poczatkowej fazy rozwoju morfologicznego.
Model prezentuje kilkufazowy rozwoj przestrzenny portow i rozwdj jego infrastruktury
(Notteboom, 2022). Na przyktadzie tego modelu przedstawione zostaly trzy gtowne etapy
rozwoju przestrzennego portu, jak: pierwotne jego umiejscowienie wynikajace
z uwarunkowan geograficznych (dzielnica portowa stanowita wazny element éwczesnego
centrum miasta), jego ekspansje i specjalizacje. Autor wskazat, ze rozw0j portéw zalezny
jest od chronologicznie zachodzacych po sobie nastepstw wynikajacych z przemian
i modernizacji w obsludze transportu morskiego (Li, 2018). Model ten pokazuje fazy
rozwoju przestrzennego portu i jego infrastruktury, poczawszy od niewielkich terenow
portowych ,,doklejonych” do centrow miast z niewielkim zapleczem infrastrukturalnym
inabrzezami, po oddalanie si¢ dzialalno$ci portowej (w =zaleznosci od wyzwan

rozwojowych przed jakimi staty porty) od centrum w zaleznosci od rozwoju funkcji portu,
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ktéra wymagata budowy nowych nabrzezy ze wzgledu na wzrastajace zapotrzebowanie
na obstugg tadunkoéw oraz wzrostu rozmiaréw statkow (Notteboom, 2022).

Zobrazowane w modelu przemiany przestrzenne portow uzaleznione byty
od transformacji technologicznych w zegludze, zwigzanych gtéwnie z obsluga
i manipulowaniem tadunkiem. Do tego doszta rowniez specjalizacja dziatalno$ci portowe;.
Wraz z rozwojem technologicznym m.in. terminali, powigzan transportowych, kolei,
powigzan pomie¢dzy terminalami a koleja, transportu intermodalnego czy dywersyfikacja
grup tadunkowych, przestrzen portowa zaczynata ulega¢ zmianom. Przestrzen portow
dostosowywana do potrzeb rynkowych, wraz z kolejnymi etapami rozwoju zaczela
charakteryzowac si¢ specyficznym uktadem wyposazenia zaréwno obiektow portowych, jak
i rozktadem funkcji (Li, 2018).

Model Birda pokazuje zalezno$¢ migdzy wzrostem specjalizacji w zakresie np. obstugi
kontenerow, rud, wegla czy ropy naftowej portu, a jego separacjg od miasta. Rozwo6j nowych
gatezi specjalizacji wymagal wigcej miejsca pod rozbudowe parkéw magazynowych.
Niezbedne bylo tez poglebianie nabrzezy w celu przyjmowania coraz wigkszych statkow.
W takiej sytuacji miasta zaczynaly stawaé si¢ zaporg rozwojowa dla swoich portow.
Dziatalno$¢ portowa musiata przesunac si¢ poza centra miast, natomiast tereny portowe
w centrach zaczely przeksztatca¢ swoje funkcje badz ulega¢ degradac;i.

Przedstawiony model Birda zostat rozszerzony na poczatku XXI w. przez badaczy
Notteboom i Rodrigue (2004), ktérzy na podstawie badan empirycznych okreslili kolejng
faze rozwoju portow jako regionalny, czyli rozszerzenie zasiggu portu na jego zaplecze
ladowe. Zaobserwowano, ze porty weszly w nowa faze rozwoju, ze specjalizacji
po koncentracje dzialan w zakresie zwickszenia zardwno dostepnosci, jak i dystrybucji
w glab zaplecza ladowego. Wyszly one poza umiejscowienie geograficzne warunkowane
dzialaniami rynkowymi i checig zwigkszonego udzialu w rozwijajacych si¢ globalnych
tancuchach logistycznych (Notteboom, Rodrigue, 2004).

W celu zobrazowania ewolucji portow morskich podejmowano roézne proby
kategoryzacji 1 ujgcia ich rozwoju w ramy teoretyczne. Do najczesciej podejmowanych
w literaturze naukowej modeli rozwoju portow morskich zalicza si¢ model UNCTAD
1 WORKPORT (Beresford i in., 2004).

W 1992 r. UNCTAD przedstawita koncepcyjny model rozwoju portéw, ktory
za podstawg kategoryzacji uznawat szeroko pojeta polityke portu, jego strategi¢ rozwojowa,

zakres obstugiwanej dziatalno$ci gospodarczej oraz jego organizacje (Tab. 2.1.).
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Kategoryzacja ta nie uwzgledniala jednak kryteridw, jak umiejscowienie geograficzne,
wielko$¢ portu oraz charakter wspotpracy migdzy portem a sektorem publicznym
i prywatnym. Opracowany model stanowit efekt prac podejmowanych w latach
90. XX w. Model odzwierciedlat proces ewolucji portow morskich w podziale na trzy
generacje 1 zgodnie z tym trzy przedziaty czasowe: przed 1960 r., migdzy 1960 a 1980
r. 1 po 1980 r. (Beresford i in., 2004).

Tab. 2.1. Model rozwoju portow morskich wedlug UNCTAD.

First generation

Second generation

Third generation

Period of development

Before 1960s

After 1960s

After 1980s

port development

transport mode

and commercial centre

Main cargo Break bulk cargo Brea}k bulk and dry/ Bulk gnd .unltlsed,
liquid bulk cargo containerised cargo
-Commercial oriented
. -Conservative -Expansionist -Integrated transport
Attitude & strategy of -Changing point of -Transport, industrial centre and logistics

platform for
international trade

Scope of activities

1)Cargo loading;
discharging storage,
navigational service
-Quay and waterfront

1)+

2)Cargo transformation,
Ship-related industrial
and commercial services

1)+2)+

3)Cargo and
information distribution,
logistics activities
-Terminals and distribelt

area -Enlarged port area towards landside
-Closer relationship -United port community
between port and port -Integration of port with
-Independent activities users trade and transport
. within port -Loose relationship chain
Organization . . o . .
characteristics -Informal relationship be.tw.een activities -Close relationship
between port and port within port between port and
users -Casual relationship municipality
between port and -Enlarged port
municipality organization
-Cargo/information flow
-Cargo flow -Cargo flow -Cargo/information
Production -Simple individual -Cargo transformation distribution
characteristics service -Combined services -Multiple service
-Low value-added -Improved value-added | package
-High value-added
Decisive factors Labour/capital Capital Technology/knowhow

Zrodlo: UNCTAD, 1992, tab. 11-3, s. 23.

Porty pierwszej generacji funkcjonujace przed 1960 r. charakteryzowaly si¢ izolacja
swojej dziatalno$ci funkcjonujac w zapleczu bezspornym (Kaliszewski, 2017). Byly
to proste, niewielkie przestrzenne potgczenia pomi¢dzy transportem morskim a ladowym.
Stanowily tacznik o niezbyt rozwinigtym uktadzie oraz wyposazeniu. Ich rola dotyczyta
przede wszystkim nisko zaawansowanej dziatalnosci przetadunkowej 1 tradycyjnie

wystepujacej dziatalnosSci zwigzanej z ryboldwstwem. Zwigzki z otoczeniem pomigdzy
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portami pierwszej generacji a miastem czy regionem byly fragmentaryczne badz znikome.
Izolacja dotyczyta rowniez podmiotoéw, ktore funkcjonowaly w porcie. Wskazuje sig,
ze do chwili obecnej funkcjonuja porty pierwszej generacji jako klasyczne punkty
przetadunku (Beresford i in., 2004).

Miegdzy 1960 a 1980 r. (druga generacja) porty morskie zaczety rozwija¢ swoje funkcje
1 przeksztatca¢ si¢ w centra ustug, zarowno pod wzgledem tradycyjnym — transportowym,
jak réwniez miejsca obrotu handlowego i dziatalno$ci przemystowej. W przypadku tej
generacji uwage przykuwal rozwdj funkcji handlowej portéw. Zauwazono,
ze wprowadzenie funkcji handlowej stanowito istotng warto$¢ dodang w przypadku obrotu
tadunkéw, w szczegolnosci dla operatorow tadunkow. W portach drugiej generacji preznie
rozwijalo si¢ zaplecze przemystowe. Od drugiej generacji obserwuje si¢ rozwoj zwigzkow
z otoczeniem, zardwno relacji z innymi portami i branzami zwigzanymi z transportem, jak
i otoczeniem miejskim. Miedzy 1960 a 1980 r. porty przestaly si¢ izolowaé i zaczgly
dostrzega¢ warto$¢ dodang z otwarcia na kooperacje. Takze w =zakresie relacji
przestrzennych pomigdzy portami a otoczeniem zauwaza si¢ istotne zmiany. Rozwoj
nowych funkcji generowatl zapotrzebowanie na nowe miejsca pod sktady i terminale. Mozna
przyjac, ze od tego momentu porty morskie weszty w fazg ,,rozpychania” przestrzennego.

Od lat 80. XX w. trzecia generacja portow charakteryzowala si¢ rozwinigta specjalizacja,
przy ktorej tradycyjne ustugi portowe funkcjonowaly wraz z nowymi technologiami
(rozwigzaniami technologicznymi), przy czym te tradycyjne aktywnosci zaczely byc
obslugiwane przez zastosowanie nowych rozwigzan w zakresie infrastruktury
i suprastruktury portowej. W tym czasie wzrosto takze znaczenie rozwigzan technologii
informacyjnych. W literaturze zar6wno naukowej, jak i branzowej jednoznacznie wskazuje
si¢, ze trzecia generacja portow to produkt globalnej konteneryzacji oraz rozwoju
intermodalnosci w sektorze transportu (Beresford i in., 2004). Funkcja przemystowa
w portach zaczeta petni¢ role warto$ci dodanej do obstugi tadunkéw i statkéw, a takze
wspierata zwigkszenie przepustowos$ci portowe;.

Porty trzeciej generacji zaczely wyrdznia¢ si¢ na tle pozostatych réwniez poprzez
podejscie do otoczenia. Odzwierciedleniem tego bylo m.in. zorientowanie srodowiskowe
oraz naktady na ochron¢ $rodowiska. Rozwd¢j 1 wdrazanie informatycznych rozwigzan
usprawnilo prace portowe, m.in. zyskat na tym szczegdlnie obszar administracji (wzrosta
efektywno$¢ administracyjna portdéw). Rozwdj informatyzacji pozwolil na usprawnienie

pracy w porcie i maksymalizacj¢ wykorzystania zasobow portowych (koordynacja pracy

33



zmianowej dzien — noc, 7 dni w tygodniu). Rozszerzono dziatalno$¢ komercyjng oraz
zwigkszono nacisk na zwigzki z otoczeniem zardwno publicznym, jak i prywatnym.

Trzecia generacja portow charakteryzowata si¢ rowniez rozwojem zaawansowanych
ustug magazynowych (specjalistycznych), ktore zaczeto obstugiwaé poprzez systemy
informatyczne. Od lat 80. XX w. informatyzacja zaczeta odgrywaé strategiczng role
w dziatalnosci portowej za sprawg m.in. szybkosci przeptywu informacji (operacyjnych,
administracyjnych) oraz mozliwo$ci bardziej doktadnego zarzadzania logistyka portu
1 lepsza organizacja pracy (Beresford i in., 2004). Porty trzeciej generacji funkcjonuja jako
platformy logistyczne (Montwilt, 2017).

Z czasem jednak model UNCTAD zostal poddany krytyce. Stwierdzono, ze jest zbyt
uproszczony (Kaliszewski, 2017). Gtowny zarzut dotyczyl tego, Zze porty rozwijaja si¢
w osobnych etapach badz generacjach, nie ewoluujac w sposob ciagly, przy czym kazda
odrebna generacja charakteryzowala si¢ odmiennym zestawem cech.

Zauwazajac wady, dostrzezono potrzebe rozwigzania niescistosci. Nastepstwem poprawy
modelu UNCTAD byt projekt WORKPORT (Ryc. 2.3.) (Kaliszewski, 2017). Komisja
Europejska pracowala nad nim od 1998 do 1999 r. Przedmiot projektu dotykat wplywu
czynnikow zewnetrznych, jak rozwdj nowych technologii na organizacj¢ funkcjonowania
portéw morskich oraz wyzwania zwigzane z czynnikami zewngtrznymi, ktore oddziatywaty
na prace portow. Za podstawe prac przyjeto model UNCTAD. Celem byto opracowanie
nowego modelu obrazujacego transformacje europejskich portéw. Cechy modelu zostaly
wzbogacone o informacje dotyczace zmian jakie zachodzity w portach morskich w ciggu
dekady (w oparciu o analize praktyk operacyjnych w portach europejskich)
po opublikowaniu modelu UNCTAD. Zauwazono, ze poszczeg6élne sktadowe portdéw, jak
np. terminale moga rozwija¢ si¢ niezaleznie od siebie, z rézng intensywno$cig oraz
umiejscowieniem w czasie, przy czym konkurencyjno$¢ (np. osiaganie lepszych wynikéw,
lepsza efektywnos$¢) nalezy do gléwnych tego determinant.

Porty morskie posiadajace zaawansowane technologie, wysoko rozwinigtg infrastrukture
1 suprastrukture dalej moga wykorzystywa¢ klasyczne czynnosci, ktore wedtug modelu
UNCTAD okreslane bytly jako przestarzale i nie powinny by¢ klasyfikowane np. w wyzszej
generacji. Przyktadem moze by¢ Dubaj w Zjednoczonych Emiratach Arabskich. Mimo,
ze posiada nowoczesny, wysoce zaawansowany technologicznie terminal kontenerowy
to nadal w jego granicach funkcjonuje niewielki port, w ktorym przetadunki drobnicy

odbywaja si¢ w sposob tradycyjny (Kaliszewski, 2017). Mimo, ze Dubaj mozna
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zakwalifikowa¢ do czwartej generacji, w jego granicach nadal funkcjonuje port pierwszej

generacji.

Przypisanie portu do konkretnej generacji wedlug modelu UNCTAD zdaniem szerokiej

opinii byto subiektywne oraz obarczone ryzykiem, z uwagi na zasadnicza prawidlowos$¢:

kazdy port ma do pewnego stopnia unikatowy charakter, jak np. umiejscowienie

geograficzne 1 zwigzang z tym przewage badz barier¢ rozwojowa (Beresford i in., 2004).

Model WORKPORT obejmuje nastg¢pujace obszary:

1.

Wiasnos$¢ — zwigkszajace si¢ zainteresowanie sektora prywatnego dzialalno$ciag
portowa, czyli prywatyzacja portow zachodzaca od lat 80. XX w., rozwoj globalnych
podmiotoéw prywatyzujacych porty morskie (np. Holding Hutchison, ktory posiada
swoje terminale przetadunkowe na calym $wiecie), zmiana podejscia
do strategicznego rozwoju portu za sprawg przejmowania przez podmioty prywatne,
nacisk na komercjalizacje.

Forma ladunkéw - zorientowanie na wykorzystywanie zjednostkowanych
tadunkéw 1 zastgpienie nimi tadunkoéw masowych (m.in. wzrost pojemnosci
statkbw). Model UNCTAD kategoryzowal generacje portu ze wzgledu
na mozliwo$ci obrotu danym ladunkiem. Model ten ograniczat si¢ do tego,
ze generacja wykorzystywala konkretnie dang forme¢ tadunkéw. W praktyce, porty
moga bez przeszkdd przyjmowac tadunki bez wzgledu na ich réoznorodnosé o ile
majg do tego mozliwosci. Model WORKPORT nie przypisuje do konkretnej

generacji danych form tadunkow (tzn. nie wigze tadunku z generacja portow).

. Przeladunek towarow — wdrazanie technologii informatycznych, automatyzacja,

rozwoj specjalizacji portow.

Systemy wspierajace — rozwoj technologii informacyjnych (systeméw przesytu
informatyzacji, jak np. e-mail, standaryzacja, kontrola tadunkéw), ktorych
zasadniczym celem jest wspieranie rozwoju portu, jako centrum logistycznego.
Model UNCTAD kategoryzowal porty ze wzgledu na wykorzystywane systemy.
W przypadku modelu WORKPORT zauwazono, ze porty wykorzystuja roézne
systemy teleinformatyczne nowszych generacji oraz starszych, jezeli w ocenie kadry
zarzadzajacej sa one niezbedne do pracy portu (zaréwno te tradycyjne, jak

1 najnowoczes$niejsze moga by¢ wykorzystywane rownolegle).

. Kultura pracy — zorientowanie na zatrudnienie i organizacje pracownikow

w porcie, zmiany modelu zatrudnienia. Zmiany technologiczne w transporcie
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morskim spowodowaly likwidacje stanowisk pracy, mimo Zze wolumen masy
tadunkowej wzrastal. Zastgpowanie podstawowych czynno$ci wykonywanych praca
ludzkich rak przez maszyny, tym samym proces mechanizacji i automatyzacji
powodowat likwidacje miejsc pracy. Istotne bylo réwniez zapewnienie
bezpieczenstwa w pracy. Coraz bardziej wyspecjalizowani pracownicy mieli wptyw
na zmiany podejscia przez zarzady portow na poszczegdlne grupy pracownikow:
wyzsze ich wynagrodzenia, lepsze warunki zatrudnienia, legalno$¢ zatrudnienia,
wigkszg elastyczno$¢ pracy. Model WORKPORT wskazuje, ze zatrudnienie jest
kluczowe dla zrozumienia transformacji portéw morskich.

Port i rozwoj jego funkeji — rozszerzenie funkcji i aktywnosci portu poza bazowe
czynnosci, jak dziatalno$¢ przetadunkowa (np. wzrost zwiazkéw z otoczeniem,
interesariuszami rozwoju portu, integracja portu z otoczeniem logistycznym,
zwigkszajaca si¢ obecnos¢ portéw w tancuchach transportowych, w tym globalnych,
rozw0j zintegrowanej wspotpracy otoczenia portowego). Porty zaczety wprowadzac
logistyczne ustugi dodatkowe, zwiekszajace zainteresowanie ich podmiotem, rozwoj
nowych form przetadunku. Model WORKPORT wskazuje, ze rozwdj funkcji
portowych zachodzi w sposéb ewolucyjny, natomiast model UNCTAD podkresla
jego rewolucyjny charakter.

Bezpieczenstwo i higiena pracy — zwigkszone zorientowanie bezpieczenstwa
pracownikow w porcie, nacisk na zwigkszenie higieny pracy (BHP), dostrzeganie
potrzeb pracownikéw w zakresie wykonywanej pracy (bezpiecznej organizacji
pracy, poprawy warunkow i $rodowiska pracy, kontrole bezpieczefistwa pracy
zarbwno na ladzie, jak 1 statkach), standaryzacja przepisOw bezpieczenstwa,
podejmowanie dziatah na rzecz wzrostu bezpieczenstwa w portach. Poprawa
bezpieczenstwa w sposob posredni wigze si¢ ze zwickszeniem wydajnos$ci pracy

w porcie. Model WOKRPORT wskazuje, ze zwigkszenie bezpieczenstwa zachodzi
stopniowo, jest warunkowane czynnikami zewng¢trznymi, jak zmiana legislacji czy
zwigkszona swiadomos¢. W modelu UNCTAD kwestie bezpieczenstwa nie zostaty
uwzglednione, mimo dynamicznych zmian warunkowanych wewnetrznie lub
zewnetrznie, np. regulacje na poziomie europejskim.

Bezpieczenstwo Srodowiskowe —  wzrost $wiadomo$ci  ekologicznej
1 odpowiedzialnos$ci $rodowiskowej oraz zorientowanie wobec spolecznosci

portowej, zmniejszenie kosztow spotecznych dzialalnos$ci portowej, rozwoj
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zarzadzania $rodowiskowego w portach, wdrazanie zatozen zréwnowazonego
rozwoju 1 zrownowazonej dzialalnos$ci portowej, wymiana know-how migdzy
portami w zakresie odpowiedzialnosci i dziatan $rodowiskowych (sieci portow,
np. EcoPorts), wspolpraca migdzynarodowa: branzowa i badawczo-rozwojowa,
zarzadzanie ryzykiem $rodowiskowym — wykorzystywanie systemow zarzadzania
srodowiskowego (Marek, 2012). Regulacje $rodowiskowe, np.na poziomie
europejskim determinujg podejmowanie konkretnych rozwiazan i przestrzegania
standardow przez porty (np. dyrektywa ptasia, siedliskowa, siarkowa),
niekoniecznie obejmujac wylacznie jedng, konkretng generacje wedlug modelu
UNCTAD (Beresford i in., 2004).

9. Pozostale czynniki decyzyjne — wigza si¢ ze zmianami, ktore zachodzily
w przestrzeni portowej od lat 60. XX w. Bylo to przeorientowanie na wzrost
efektywnosci 1 elastyczno$ci pracy portu, w latach 70. XX w. wdrazanie
kapitatochtonnych technologii i reorganizacja schematu zatrudnien w portach.
W latach 80. XX w. dotyczylo to zmian technologicznych, komunikacyjnych oraz
ich wpltywu na porty, a takze deregulacji warunkéw pracy. Lata 90. XX w. wigzaty
si¢ z procesem wzrostu nos$nosci statkow — ich zdolno$ciami przewozowymi,
otwarciem portu na spoteczno$¢ portowa i zwigzang z tym integracj¢ ustug
logistycznych oraz wspolprace celem zwigkszenia korzy$ci ekonomicznych
(Beresford i in., 2004; Marek, 2012).

W dyskursie naukowym wystepuja rOwniez porty czwartej, piatej oraz szostej generacji
(Notteboom i in., 2022). Pierwsze wzmianki o czwartej generacji portow pochodza z raportu
UNCTAD z konca lat 90. XX w. Do opracowania tej generacji uwzgledniono kryteria, jak
jako$¢ $wiadczonych ustug, bezpieczenstwo oferowane przez porty, ale rowniez jakos¢
pofaczen zprzedpolem 1 zapleczem, informatyzacja, zwigzki =z otoczeniem
1 interesariuszami rozwoju portu czy powigzania klastrowe (Kaliszewski, 2017).

Porty czwartej generacji okreslane sg portami hubami ze wzgledu na ich ponadregionalny
charakter oraz z uwagi na to, ze masa tadunkowa dystrybuowana jest w kierunku innych,
mniejszych portow (Przystrzelska, 2021). Przyktadami portow czwartej generacji sg porty
w dunskiej Kopenhadze i szwedzkim Malmo, ze wzglgdu na polaczenie ich wspdlng
administracja badz wspolnym operatorem kontenerowym co wyrdznia porty nowszej

generacji (Kaliszewski, 2017).
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Inwestycje portowe wykonywane sg gtownie przez sektor prywatny i w ramach rozwoju
partnerstw publiczno-prywatnych (migdzynarodowe organizacje zarzadzajace terminalami

portowymi, gldwnie kontenerowymi).

Ryc. 2.3. Model WORKPORT.
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Zarys portow czwartej generacji opracowany przez UNCTAD nie jest pozbawiony wad.
Ze wzgledu na bardzo widoczne podobienstwa, problem tkwit w sposobie odroznienia jedne;j
generacji od drugiej (Kaliszewski, 2017). Semenov (2003) w autorskiej klasyfikacji rozwoju
portow morskich, rowniez zwrdcit rOwniez uwage, ze czwarta generacja portéw klasyfikuje
si¢ jako ,,port-hub” i wyrdznia si¢ wysoka adaptacja do rozwoju nowych funkcji
1 zwigkszeniem rentownos$ci poprzez kreowanie wartos$ci dodane;.

W 2012 r. Grzelakowski i Matczak zaproponowali autorska klasyfikacje portu czwartej
generacji. Wedlug nich port czwartej generacji to port, ktorego dziatalnos¢ zorientowana jest
w kierunku konteneryzacji, port bazujacy na automatyzacji oraz wykorzystaniu
zaawansowanych systemoéw teleinformatycznych, wysokiej digitalizacji uslug portowych,
jak e-port (Flynn i in., 2011), port integrujacy ushugi z sektorem TSL, zorientowany
na globalny wymiar dzialalno$ci portowej, port troszczacy si¢ o Srodowisko przyrodnicze,
wdrazajacy innowacje, nowe technologie, zarzadzajacy jakoscia oferowanych ushug oraz
zasobami ludzkimi (Grzelakowski, Matczak, 2012).

W 2011 r. Flynn, Lee i Notteboom wyszli z inicjatywa rozszerzenia klasyfikacji
opracowanej przez UNCTAD o piata generacj¢ (Flynn i in., 2011), natomiast w 2016 r. Lee
i Lam zaprezentowali ramy portu piatej generacji oraz ich mierzalne kryteria w celu
ulatwienia opracowania benchmarkingéw. Wedlug nich porty piatej generacji to porty
o zwigkszonej ztozonos$ci i dynamiczniejszym podej$ciu do tworzenia warto$ci dodanych
natle poprzednich generacji (Lee, Lam, 2016). Port pigtej generacji wyrdznia si¢
niezawodnoscig $wiadczonych ustug, najwyzsza jako$cia, przy ktérej minimalizuje sig¢
poziom niepewnosci klientoéw, co ma wptyw na ich zadowolenie ze $wiadczonych ustug.
Istotna jest rowniez elastyczno$¢ systemu portowego w zakresie reagowania na nagle
czynniki zewnetrzne (np. wypadki). Porty pigtej generacji zorientowane sga na klientow
1 zapewnienie im najwyzszych standardow obstugi (Kaliszewski, 2017).

Port piatej generacji to port bazujacy na rozwigzaniach cyfrowych, w zakresie systemow
komunikacyjnych i wykorzystywanych technologii informatycznych, czego przyktadem
sa inteligentne systemy zarzadzania przetadunkami. Strategiczne jest oparcie polityki
rozwojowej o zrownowazony rozwdj, zarowno w przypadku osiggania synergii w relacjach
port-miasto poprzez zintegrowane planowanie portowo-miejskie, kreowanie przyjaznego
srodowiska szczegdlnie na styku port-miasto, jak 1 podejscia do rozwoju
prosrodowiskowego — wdrazania najnowoczesniejszych systemow monitorujacych zmiany

srodowiskowe w otoczeniu portu.
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Dotyczy to takze wdrazania koncepcji zielonych portdw i umiejscowienie jej jako
nadrzednej polityki rozwojowej portu, rozwdj infrastruktury spotecznej oraz otwarcie portu
na otoczenie spoteczne — podejécie prospoteczne, wrazliwos$¢ spoteczna, implementacja
zintegrowanych systemdw ograniczajacych emisje powstajace poprzez dziatalnos¢ portowa
czy ekonomiczne zachety dla operatoréw i armatoréw, w celu zmotywowania i mobilizacji
ich do wykorzystywania ekologicznych rozwigzan w sektorze portowym (Kaliszewski,
2017).

Inng cechg portow piatej generacji jest tworzenie klastrow morskich oraz zarzadzanie
nimi, w celu przyciggania zaréwno kapitalu ludzkiego, jak i nowych tadunkéw i partnerow
biznesowych. Nie bez znaczenia jest tu takze wyposazenia portu, czyli jego infrastruktura
1 suprastruktura. Porty piatej generacji dzigki wysoce rozwinigtemu wyposazeniu posiadaja
zdolno$ci do obstugi globalnych polaczen, przyjmowania najwickszych jednostek
ptywajacych — megastatkow, np. kontenerowcoéw, cruiserdw czy statkow specjalistycznych
wykorzystywanych do instalacji farm wiatrowych na morzach (Kaliszewski, 2017; Portal
Morski, 2021a).

Port piatej generacji to wysokorozwinigty port hubowy obstugujacy globalne potaczenia.
Jego umiejscowienie w globalnym taficuchu logistycznym jest wyrdzniajace i strategiczne.
Oferuje rozwinigty zakres potgczen morsko-ladowych, np. zapewnia wysokiej jako$ci
polaczenia feederowe dla najwigkszych armatorow, stale zwigksza swoj potencjal jako hub
logistyczny, m.in. poprzez tworzenie parkow logistycznych czy stref wolnego handlu
(Kaliszewski, 2017). Zdolnosci przetadunkowe obslugiwanych statkow plasujg si¢
na poziomie 20 — 22 tys. TEU. Na tle krajowym gdanski port morski pretenduje do uzyskania
miana portu pigtej generacji. Zamierza on osiggna¢ to do 2030 r. (BSSC, 2017).

Szoésta, czyli najnowocze$niejsza generacja portdow morskich powinna wyrdzniaé si¢
na tyle wysokorozwinigtg infrastrukturg i suprastrukturg portowa, aby moc obstugiwac
najwigksze kontenerowce o pojemnosci 50 tys. TEU (blisko dwukrotnie wigksze niz piatej
generacji), przy zanurzeniu wigkszym niz 20 metréw, automatyzacja procesOw w porcie
z wykorzystaniem [oT (Internetu rzeczy) oraz big daty, atakze wdrazania rozwigzan
wpltywajacych na zmniejszanie kosztow zewnegtrznych przy obsludze potaczen
intermodalnych z zapleczem ladowym (Kaliszewski, 2017).

W celu sprostania kryteriom portu szoéstej generacji, porty musza wczesniej 0siggnac
poziom rozwoju na czwartym badz pigtym poziomie generacji. Wymagaloby to jednak

niezwykle gruntownych zmian ich wyposazenia operacyjnego w celu dostosowania
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ich do przyjmowania najwi¢kszych pod wzgledem rozmiaréw i zatadunku statkow morskich
— modernizacja nabrzezy i ich wydluzenie, zwigkszenie pojemnosci placow magazynowych
i sktadowych a takze rozwdj nowych technologii suwnic nabrzezowych z uwzglednieniem

wydtuzenia wysiegu ramion (Kaliszewski, 2017).
Ryc. 2.4. Rozwdj statkow kontenerowych od lat 50. XX w.
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Zrédto: Rodrigue, 2020.

Porty szostej generacji beda posiada¢ mozliwo$¢ obstugi najwiekszych statkow
o pojemnosci 50 tys. TEU, od 470 do 500 metrow dtugosci, szeroko$¢ 93 metry oraz
zanurzenie 20 metrow (Kaliszewski, 2017). W czerwcu 2022 r. oddano do uzytku
superkontenerowiec Ever Alot, produkcji chinskiej (Kazmierczak, 2022). Uznawany byt

on za najwiekszy kontenerowiec $wiata. Jego parametry to: dtugo$¢ 400 m, szerokos¢ 61,5
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metra. Jako pierwszy statek na $wiecie przekroczyt granice pojemnosci 24 tys. TEU. Jednak
juz w sierpniu 2022 r. padt kolejny rekord w branzy stoczniowej. Chinska stocznia China
State Shipbuilding Corporation, ktéra zbudowala najwickszy do tej pory kontenerowiec
$wiata Ever Alot oddata do uzytku kolejny ultrawielki kontenerowiec MSC Tessa
(Maliszewski, 2022a). Posiada on takie same parametry, jak Ever Alot, jednak zmiany
konstrukcyjne umozliwity zwigkszenie jego pojemnosci do 24 116 TEU.

Rozwdj wielkosci statkow od lat 50. XX w. zostal przedstawiony na Ryc. 2.4. Zaklada
sie, ze porty szostej generacji beda posiadaty mozliwos¢ obstugi statkéw dwukrotnie
wigkszych niz wspotczesnie.

Szobsta generacja portow morskich z uwagi na niewspotmierno$¢ potencjalnych zyskow
do kosztow (w tym kosztow srodowiskowych) jakie operatorzy portowi musieliby poniesc,
aby dopasowac si¢ do tych kryteriéw jest dyskusyjna, kwestionuje si¢ rOwniez zasadnos¢ jej

wprowadzenia (Kaliszewski, 2017).

Tab. 2.2. Klasyfikacja portoéw morskich i ich charakterystyki wedlug Semenov’a (2003).

Generacja portow Charakterystyka

Jako takich portow nie byto. Do zatoki wptywaty

fodzi z ludzmi i towarami. Te zatoki spetnialy

funkcji portéw, faczacych wodne oraz ladowe
odcinki szlakow.

Porty I generacji Porty spetiaty funkcje centréw handlowych.

Punkty obstugi fadunkéw systemu transportu bi-

modalnego: np. transport morski — transport

kolejowy; transport morski — transport
samochodowy itp.

Port — centrum industrialnym. W okresie 1940-

Porty III generacji 1945 1. porty spetniaty funkcje logistyczne dla

zaopatrzenia wojsk.

Port — centrum logistyczne jako wezet przewozow

multimodalnych.

Z wynikow analizy 4 500 lat historii rozwoju

portdw mozna wyciggnac¢ wniosek, ze porty tej

generacji powinny taczy¢ nastepujace funkcje:
— centrow handlu hurtowego, co skroci czas
dostawy tadunkow;
— punktow laczenia wodnych oraz ladowych

Porty V generacji strumieni pasazerskich;

— centroéw industrialnych przy
kompleksowej obstudze transportu
intermodalnego;

— centrow logistycznych jako punktow
faczen przy multimodalnych przewozach
tadunkow.

Zrodlo: Semenov, 2003, tab. 4, s. 6.

Pradzieje portow

Porty II generacji

Porty IV generacji
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W opracowaniach polskich na uwagg zastuguje rowniez kategoryzacja portéw morskich
zaproponowana przez Semenov’a (2003). Zwrdcit on uwage na transformacje ze wstgpnego
stadium rozwoju portow jako miejsc przetadunku do stadium rozwoju portdw jako centrow
logistycznych. Syntetyczng klasyfikacje uwzgledniajaca zaré6wno histori¢ portow, jak
1 pigciu wspotczesnych kategorii przedstawiono w Tab. 2.2.

Widoczna transformacja funkcjonalno-przestrzenna portow morskich sprzyja redefinicji
jego pojecia. W klasycznym ujeciu porty morskie to punkty transportowe, ktdre zajmujg si¢
obstuga masy tadunkowej w relacjach ladowo-morskich bez zorientowania w zakresie
budowy wartos$ci dodanych w tym procesie (Montwitt, 2017). Natomiast nowe ujecia
powinny uwzglednia¢ rozne zmienne, jak np. postep technologiczny, zorientowanie wobec
otoczenia, kwestie zarzadzania, prowadzong polityke rozwoju tym samym wskazujac
na odznaczajacg si¢ warto$¢ dodang z prowadzonej dziatalno$ci portowej — portéw jako

wielkoprzestrzennych platform logistycznych o zdywersyfikowanym wachlarzu funkc;ji.

2.5. Teoretyczne podstawy zrownowazonego rozwoju portow

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zaklada rownowazenie rozwoju spotecznego,
gospodarczego i1 przyrodniczego z poszanowaniem dla obecnych oraz przysztych pokolen
(United Nations, 1987). Koncepcja ta zostata ugruntowana w 1987 r. w raporcie Swiatowej
Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju pn. ,,Nasza wspolna przyszto$¢”. Raport ten okreslany
jest rowniez ,,Raportem Brundtland”, pochodzacym od nazwiska jego autorki. Raport miat
charakter manifestu politycznego. Miat zwroci¢ uwage na to, ze rozwoj spoteczno-
gospodarczy powinien i$¢ w parze z poszanowaniem srodowiska.

Przed opublikowaniem Raportu Brundtland istnialy inne opracowania zwracajace uwage
na destrukcyjne skutki dzialalno$ci cztowieka i ich konsekwencje dla $rodowiska. Juz
w 1833 r. brytyjski ekonomista William Forster Lloyd wskazat na problem wyczerpywania
sie zasobow analizujac przyktad wspdlnych pastwisk (Hardin, 1968). Amerykanski ekolog
Garrett Hardin w czasopi$mie ,,Science”, okres$lit ten problem jako spoteczng putapke
i nieuchronng ,,tragedi¢ wspolnego pastwiska” (ang. The Tragedy of the Commons),
pokazujac, ze nieograniczone korzystanie z zasobow przez jednostki skutkuje stratami dla
calej spotecznosci (Hardin, 1968). Teoria Hardina byta przedmiotem licznych rozwazan,
m.in. prowadzonych przez Feeny i in. (1990) oraz Burger i Gochfelda (1998).

Publikacja ,,Milczaca wiosna” (ang. Silent Spring) autorstwa Carson (1962) stanowita

asumpt dla rozwoju ruchu ekologicznego. W monografii podkreslono destrukcyjny wptyw

43



pestycydow, w szczegdlnosci DDT? na ekosystemy, ktory prowadzit do degradacji
przyrody, w tym populacji ptakéw i owadow (czynigc ,,wiosny milczacymi”). Praca ta byta
manifestem przeciwko korporacjom chemicznym, ktére szerzyly dezinformacj¢ na temat
pozytywnego wptywu pestycydoéw, a takze przyczynita si¢ do wzrostu $wiadomosci
ekologicznej spoleczenstwa (Carson, 1962).

Kolejnym opracowaniem byta monografia ,,Granice wzrostu” (ang. Limits to Growth),
opublikowana w 1972 r. przez Klub Rzymski. W publikacji zwrécono uwage na rosnaca
dysproporcj¢ migdzy zuzyciem zasobdw przez rozwijajacg si¢ populacje¢ a zdolno$cig ich
odnawiania, co miato prowadzi¢ do ograniczenia dalszego rozwoju. Autorzy postawili teze,
ze przy utrzymujacym si¢ tempie rozwoju ludzko$ci, wzroscie industrializacji, zuzyciu
zasobOw 1 zanieczyszczeniu $rodowiska osiaggnigcie globalnych granic wzrostu stanie si¢
nieuniknione, skutkujac spadkiem liczby ludnos$ci oraz produkcji przemystowej (Meadows
iin., 1972).

W Polsce rozw6j zrownowazony zostal prawnie ugruntowany. Jego definicja zostata
zawarta w ustawie Prawo ochrony §rodowiska. Brzmi ona nast¢pujaco: ,,rozumie si¢ przez
to taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces integrowania dzialan
politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz
trwatosci podstawowych proceséOw przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci
zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegolnych spotecznosci lub obywateli zarowno
wspotczesnego pokolenia, jak i1 przysztych pokolen” (Prawo ochrony..., 2001, s. 15).

Wecezedniejsze konferencje, szczyty i1 rezolucje oraz wypracowane w ramach ich
rozwigzania, a takze rezolucja ONZ pn. ,Przeksztalcamy nasz §wiat: Agenda na rzecz
zréwnowazonego rozwoju 2030 (ONZ, 2015) daty podstawy do przyjecia w 2015 r. tzw.
Agendy 2030. Jest to strategia rozwoju S$wiata przyjeta do 2030 r. przez panstwa
cztonkowskie ONZ, ktéra uwzglednia 17 celow strategicznych zréwnowazonego rozwoju
(SDG) oraz 169 poszczegoélnych zadan szczegdtowych (Ryc. 2.5.). Cele te skupiaja si¢
W pieciu obszarach, tj.: ludno$¢, planeta, dobrobyt, pokdj oraz partnerstwo (Agenda 2030,
2023).

2 Dichlorodifenylotrichloroetan (DDT) to organiczny zwigzek chemiczny, stosowany pierwotnie jako $rodek
owadobodjczy w zwalczaniu malarii, a takze w rolnictwie do ochrony roslin. Ze wzgledu na jego szkodliwy
wplyw na ekosystemy, stosowanie DDT zostalo zakazane w niektoérych krajach, jak Stany Zjednoczone,
Szwecja, Norwegia i panstwa Unii Europejskiej, poczawszy od lat 70. XX w. (Wdjtowicz, Szychowski, 2014).
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Ryc. 2.5. Cele zréwnowazonego rozwoju.
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Zrédto: Agenda 2030, 2023.

Porty morskie odgrywaja kluczowa role w kontekscie realizacji celow zrownowazonego

rozwoju (Bartosiewicz, Kucharski, 2023). W sposdb znaczacy wplywaja one
na spoteczenstwo, gospodarke oraz §rodowisko. Ich wptyw, niekiedy negatywny, wymaga
zrbwnowazonego podejscia. W Tab. 2.3. przedstawiono wpltywu portow morskich

na realizacje poszczegdlnych celéw zrownowazonego rozwoju.

Tab. 2.3. Wpltyw portéw morskich na realizacje celow zrownowazonego rozwoju.

Poziom wplywu
niski Sredni wysoki

Cele zréwnowazonego
rozwoju

Przyklady wspierania realizacji celu
przez porty

Rozwdj rynku pracy, w efekcie zwickszenie
majetnosci ludzi. Przyjmuje si¢, ze jedno
miejsce pracy w porcie generuje od kilku
do kilkunastu miejsc pracy w pozostatych
sektorach gospodarki otoczenia np. miasta
czy regionu.

Przez porty codziennie przetadowywanych
jest wiele ton zywnoS$ci. Sg one kluczowym
elementem tancucha ich dostaw. Maja one
strategiczny wplyw na zapewnienie im
wysokiej jakosci oraz na zmniejszenie ich
marnowania poprzez efektywniejsza
obshuge.

Porty maja wplyw na realizacj¢ tego celu
poprzez zmniejszenie emisji, szczegOlnie
X zanieczyszczenia ~ powietrza 1 waod,
co przeklada si¢ na poprawe jakos$ci zdrowia
ludzi mieszkajacych w ich otoczeniu.

1. Koniec z ubostwem X

2. Zero gtodu X

3. Dobre zdrowie i jako$¢
zycia

Porty  coraz  czgéciej  wspolpracuja
4. Dobra jakos¢ edukacii X z placowlfaml edukacyjn¥m1, szczegolmg
w kontekscie edukacji branzowe;j

(praktycznej).
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5. Réwnose¢ plcei

Porty moga promowac bardziej
zrownowazong  struktur¢  zatrudnienia
w sektorze gospodarki morskiej, ktora
zdecydowanie zdominowana jest przez
mezczyzn.

6. Czysta woda i warunki
sanitarne

Porty majg wptyw na jakos¢ wod portowych,
przybrzeznych i morskich  poprzez
zrbwnowazong  gospodarke  odpadami,
monitoring zanieczyszczenia wod oraz
promowanie w$réd swoich  partnerow
rozwigzan zmniejszajacych generowanie
przez nich zanieczyszczen.

7. Czysta i dostgpna
energia

Porty moga realizowa¢ ten cel poprzez
zwigkszanie swojej efektywnosci
energetycznej, wykorzystywanie rozwigzan
odnawialnych (energetyka  wiatrowa,
stoneczna, wodna) oraz promowanie
czystych zrédet energii.

8. Wzrost gospodarczy i
godna praca

Tworzenie nowych  miejsc  pracy,
przyciaganie inwestycji oraz ich realizacja,
zwigkszanie  obrotow  przeladunkowych
mawplyw na  rozwoj  gospodarczy
spotecznosci oraz kraju.

9. Innowacyjnosc,
przemysl, infrastruktura

Porty maja bezposredni wptyw na realizacje
inwestycji infrastrukturalnych, ktore
uwzgledniaja zréwnowazone rozwigzania,
dodatkowo moga zwigksza¢ odpornosé
na zmiany klimatyczne.

10. Mniej nierdwnosci

Porty jako katalizatory rozwoju, szczegdlnie
w kontek$cie handlu migdzynarodowego
maja wplyw na zmniejszanie dysproporcji
rozwojowych pomiedzy regionami.

11. Zrbwnowazone
miasta i spotecznosci

Porty moga stanowi¢ integralng cz¢$¢ miast.
Maja bezposredni wptyw na jakosc¢ i warunki
zycia mieszkancéw. W tym konteks$cie porty
maja  wplyw na ich oddziatywanie
srodowiskowe (w postaci
zmniejszenia/wykluczenia negatywnych
emisji) oraz wspieranie rozwoju spotecznego
poprzez ~m.in.  zapewnienie  dobrych
warunkow pracy czy $wiadczen na rzecz
mieszkancow (np. realizacja projektow
dzielnicowych, wydarzenia kulturalne,
sportowe).

12. Odpowiedzialna
konsumpcja i produkcja

W tym obszarze porty moga promowac
odpowiedzialne $rodowiskowo i spotecznie
praktyki produkcyjne.

13. Dzialania w
dziedzinie klimatu

Porty maja strategiczny wplyw
na zmniejszanie emisji gazow
cieplarnianych poprzez wykorzystywanie
alternatywnych zrodet energii zamiast
tradycyjnych, wykorzystywanie zielonych
technologii oraz promowanie
zrownowazonych wzorcéw w transporcie.

14. Zycie pod woda

Porty maja wplyw na ten cel poprzez
zmniejszanie zanieczyszczenia wod a takze
ochrong  ekosystemow  przybrzeznych
i morskich.
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Porty maja wplyw na zapobieganie

- . degradacji srodowiska, ochrong
15. Zycie na ladzie X o - . ;
bior6znorodnosci, rekultywacje terenow
portowych.
Porty maja wplyw na realizacje tego celu
16. Pokdj poprzez zwigkszenia odpornosci przeciwko
R tzw. czarnym labedziom, zwigkszanie
sprawiedliwo$¢ i silne X . , .
instytucie bezpieczenstwa, wdrazanie
yug zrownowazonych  praktyk  zarzadzania
ryzykiem.
Porty moga realizowa¢ ten cel poprzez
wspolprace migdzynarodowa, wymiang
17. Partnerstwa na rzecz X know-how, opracowywanie  wspdlnych
celow strategii, promowanie zréwnowazonych

praktyk i wzorcow (przyktad: World Ports
Sustainability Program, EcoPorts).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Katuwawala, Bandara, 2022.

Nastepujace cele, jak: 3, 7,9, 11, 12, 13 i 14 wpisujg si¢ w sktad podstawowych celow
dla portéw morskich, cele 5, 6, 8 1 17 sa drugorzedne, natomiast pozostate, jak 1, 2, 4, 10,
15 i 16 okreslane sa jako specyficzne w zaleznosci od konkretnych przypadkow
(Katuwawala, Bandara, 2022).

W marcu 2018 r. zostal uruchomiony WPSP, ktérego celem bylo wspieranie
zrbwnowazonego rozwoju portow morskich na catym $wiecie zgodnie z Agenda 2030
(World Ports..., 2020). Program ten jest prowadzony przez IAPH we wspotpracy
z partnerami z branzy portowej, do ktorych naleza m.in. ESPO, Ports Australia, AIVP.
Zgodnie z zalozeniami programu uznaje si¢, ze cele Agendy 2030 to gldwny kierunek
rozwoju portow morskich (World Ports..., 2020). WPSP to repozytorium zréwnowazonych
projektow wykonywanych przez porty z r6znych regiondw §wiata, co pozwala na inspiracje
i wymiane¢ do$wiadczen z innymi organizacjami (71 portéw z 38 krajow). Projekty skupiaja
si¢ w pigciu obszarach: (1) odporna infrastruktura, (2) klimat i energia, (3) oddzialywanie
i dialog spolteczny, (4) bezpieczenstwo i ochrona oraz (5) zarzadzanie i etyka. Wedlug stanu
na 2020 r., tacznie zgtoszono 179 projektéw, z czego najwiecej pochodzito z Europy. Ponad
80% projektow dotyczyto obszarow 1,2 13 (World Ports..., 2020).

Zroéwnowazony rozwo0j to wazny kierunek wspolczesnych czaséw, szczegdlnie
w kontek$cie dzialalnosci gospodarczej, ktéora wykazuje duzy wplyw na otoczenie.
Paradygmat ten daje podstawe do formutowania strategii oraz dziatan, ktore réwnowaza
dziatalno$¢ portowa (gospodarcza) z rozwojem spolecznym i poszanowaniem $rodowiska
naturalnego. Badania jednoznacznie wskazuja, ze z wraz z uplywem czasu wzrasta
$wiadomos$¢ 1 cheé wykorzystywania zrownowazonych rozwigzan przez porty morskie

na §wiecie. Dominujg posrdd nich porty europejskie, ktore poczynily znaczacy postep w tej
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materii (Hossain i in., 2021). Wskazuje to na rozwinigta polityke europejska w zakresie
zrbwnowazonego rozwoju prowadzong przez wiele lat, co sprzyja powstawaniu
pozytywnych efektow (dyrektywy UE, wplyw ESPO).

Uwzglednianie przez porty poszczegoédlnych celow zréwnowazonego rozwoju w ich
codziennym funkcjonowaniu zalezy od r6znych czynnikéw, sposrod ktorych najistotniejsze
to wielko$¢ obrotéw portu, pozycja w tancuchu logistycznym oraz profil dziatalnosci.

Porty morskie posiadaja odpowiednia pozycje¢ do petnienia roli lideréw oraz promotorow
zrbwnowazonego rozwoju ze wzgledu na szczegdlny wklad w rozwoj spoteczno-
gospodarczy na poziomie lokalnym, regionalnym i migdzynarodowym (Katuwawala,
Bandara, 2022). Jako kluczowe wezly globalnych lancuchow logistycznych stanowig
platformy umozliwiajace prototypowanie, wdrazanie i propagowanie zrownowazonych
praktyk na szeroka skalg.

Zroéwnowazone rozwigzania wdrazane przez porty, szczegélnie w zakresie ochrony
srodowiska wynikaja z przepisow regulujacych taka odpowiedzialno$¢ (np. krajowe,
europejskie). Waznym asumptem do realizacji celéw zrownowazonego rozwoju przez porty
jest rowniez konkurencyjnos¢ i wizerunek portu. Stanowia one sktadowe zarzadzania
strategicznego, ktore coraz czeSciej i chetniej sa wdrazane przez porty (Katuwawala,
Bandara, 2022).

Trudno$ci z jakimi zmagajg si¢ porty morskie w zakresie wdrazania zréwnowazonych
rozwigzan dotycza kilku obszardéw, jak: wspoipraca, zarzadzanie organizacja oraz brak
ugruntowanych ram SDG dla portow morskich (Katuwawala, Bandara, 2022). Zalicza si¢
do nich: brak, badz staba wspoétprace pomiedzy portami w zakresie dzielenia si¢ dobrymi
praktykami; trudno$ci finansowe i1 brak wsparcia finansowego ze strony wtadz lokalnych
i krajowych; brak, badz ograniczona wspoétpraca z wtadzami lokalnymi lub regionalnymi;
brak systemu monitorowania realizacji celow SDG przez porty; nieelastyczny system
zarzadzania w porcie, ktory mogltby by¢ otwarty na nowe aktywnosci, np. wdrozenie nowych
koncepcji zarzadzania, jak np. lean management; brak specjalistow, badz ich ograniczona
wiedza; brak dostgpu do odpowiednich technologii, co wiaze si¢ bezposrednio z brakiem
zaplecza finansowego na rozwoj i1 inwestycje (Bergqvist, Monios, 2019; Schipper, 2019;
Wang i in., 2020; Moratis, Melissen, 2019; Beley i in., 2020). Szacuje si¢, ze ponad 70%
portow morskich bedacych w strukturze ESPO miato trudno$ci z wdrozeniem zmian
w obszarze zarzadzania Srodowiskowego przez problemy wewnatrz organizacji (Puig

iin., 2015; Lozano i in., 2020).
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2.6. Wplyw dzialalnosci portowej na srodowisko

Porty morskie i1 ich dziatalno§¢ operacyjna w zakresie pracy urzadzen portowych
i eksploatacji zaliczaja si¢ do gléwnych zrédet zanieczyszczenia obszaréw morskich
i nadmorskich (Bailey, Solomon, 2004; Pawlowska, 2013). Prowadza one dziatalno$¢
na styku dwodch $rodowisk: morskiego i ladowego. Mimo, ze zlokalizowane na ladzie
(w strefie przybrzeznej) ich funkcjonowanie powigzane jest z dzialalnoscia morska.
Zanieczyszczenia powodowane przez porty wystepuja na calym globie ziemskim. Naleza
do jednych z gltownych wyzwan srodowiskowych w gospodarce morskiej, tym samym
generujac znaczne koszty nie tylko o charakterze ekonomicznym, ale i przyrodniczym
(Gallagher, 2005, Corbett i in., 2009).

Zegluga morska, ktora jest $cisle zwigzana z dziatalno$cig operacyjng portéw morskich
zalicza si¢ do jednych z najefektywniejszych pod wzgledem masy tadunkowej oraz pod
wzgledem finansowym rozwigzan transportowych. Nalezy do jednych z najbardziej
przystepnych cenowo S$rodkoéw transportu (Zis, 2019). Odzwierciedleniem tego jest jej
udziat w §wiatowym obrocie handlowym. Charakteryzuje si¢ ona wzrostowym trendem,
osiggajac blisko 90% udziatu w wykorzystywaniu tej formy w transporcie ogotem.

Z perspektywy udzialu réznych podsystemow transportu, jak transport drogowy,
kolejowy, lotnictwo cywilne oraz zegluga morska i §rodladowa, zegluga morska stanowi
sektor transportu o znaczacym wplywie na wzrost emisji gazow cieplarnianych,
odpowiadajac za 13,5% globalnych emisji (European Maritime Transport Environmental.. .,
2021).

Porty morskie oraz zegluga przyczyniaja si¢ takze do znaczacego zanieczyszczenia
srodowiska, zardwno morskiego, jak 1 ladowego. Konwencja helsinska z kwietnia
1992 r., ktéra dotyczy ochrony $rodowiska morskiego akwenu Morza Battyckiego
wskazuje, ze zanieczyszczenie te rozumie si¢ jako bezposrednie lub posrednie
wprowadzanie poprzez dziatalno$¢ antropogeniczng, zaréwno ze zrodet ladowych, jak
1 morskich materiatow, substancji czy energii do wod morskich. Stwarzaja one zagrozenie
zarowno dla ochrony i utrzymania ciggtosci ekosysteméw morskich, jak i w obszarze
eksploatacji (rybotowstwo, rekreacja). Wplywaja takze na stan zdrowia ludnosci.
Szczegdlne zagrozenie dotyka ludno$¢ mieszkajaca na obszarach przybrzeznych, ktore
sa bezposrednio narazone na efekty zanieczyszczen zachodzacych w glebi akwenow
(Konwencja o ochronie $rodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego, 1992).

Przykladem jest proces zakwitu sinic i post¢pujace uzyznianie wod. Wynika to m.in.
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z sukcesywnego wzrostu wplywu zanieczyszczen w postaci energii do wod, powodujac
wzrost jej temperatury. SzczegoOlnie ucigzliwe jest to w okresie letnim. Wowczas przez
wzrost temperatury dochodzi do zakwitu sinic, ktére uniemozliwiaja swobodne
wykorzystywanie pasa nadmorskiego w celach, np. rekreacyjnych z uwagi na ich
przestrzenny zasig¢g oraz odor (Bolalek, 2016).

Zanieczyszczenia w $§rodowisku morskim i ladowym moga wystepowaé w réznych
formach 1 charakteryzowa¢ si¢ odmiennym stopniem podatno$ci na rozklad. Moga by¢
wprowadzane w sposob posredni lub bezposredni, a ich oddziatywanie na ekosystemy
zalezy od ich stanu fizycznego (gazowego, ciektego, statego) oraz sktadu chemicznego.
Zanieczyszczenia te obejmujg zaréwno substancje chemiczne zawierajace toksyczne
pierwiastki, jak i zwigzki organiczne oraz nieorganiczne, z ktérych kazdy typ wykazuje
odmienny wplyw na srodowisko.

Rodzaje zanieczyszczen dzieli si¢ na grupy, do ktorych naleza $cieki i nieczystosci
komunalne, przemystowe, pestycydy i detergenty, substancje radioaktywne, weglowodory,
jak ropa naftowa i produkty ropopochodne, substancje petrochemiczne, odpady militarne
oraz energia cieplna.

Istotng grupe¢ zanieczyszczen dostajacych si¢ do morza stanowia przedmioty state, ktore
umyslnie badZ nieumys$lnie zostawiane sa w wodzie. Przedmioty takie maja powazny wplyw
na wzrost zagrozenia nawigacyjnego, moga prowadzi¢ do utrudnien w zegludze, a takze
powodowac katastrofy. Moga roéwniez wplywac na spadek jakosci produktow rybolowstwa
czy akwakultury. Maja takze wptyw na obnizenie jakos$ci badZ uniemozliwienie rekreacji.

Do zanieczyszczenia dochodzi rowniez poprzez praktyki zatapiania urobku czerpalnego
czy dzialalno§¢ zwigzang z eksploatacja kruszywa z dna morskiego. Zrodtem
zanieczyszczen sg rowniez wypadki i katastrofy na morzu, wskutek ktorych do wody dostaja
si¢ niebezpieczne substancje czy tadunki.

Walke ze skutkami zanieczyszczen mozna podzieli¢ ze wzgledu na ich zasigg: lokalne,
regionalne 1 mig¢dzynarodowe. Charakter lokalny odznacza si¢ tym, ze dziatania
podejmowane s3 w granicach kraju, charakter regionalny wymaga podj¢cia wspolpracy
pomiedzy kilkoma réznymi panstwami. Aspekt miedzynarodowy charakteryzuje si¢
najszerszym  zasiegiem  podejmowania  dziatan = w plaszczyznie = wspolpracy
migdzynarodowej nie skupiajacej si¢ wokot jednego akwenu bedacego w ich obszarze

zainteresowania, ale ogotu o globalnym charakterze (Bolatek, 2016).

50



Istotne jest zrozumienie wagi oddziatywania czynnika zanieczyszczajacego
w srodowisku, jego zrddla pochodzenia, jak i jego miejsce powstania, czyli czy jest
to zanieczyszczenie ~ pochodzenia  komunalnego,  przemystowego,  rolniczego
czy transportowego (Bolalek, 2016). Holistyczne podej$cie do zrozumienia natury danego
zanieczyszczenia pozwala na ksztaltowanie $wiadomosci, ktora w sposob efektywny moze
zapobiegac ich powstawaniu. Niezbedne jest podejmowanie kompleksowych dziatan, ktore
swoim zakresem powinny wychodzi¢ poza konkretny czynnik zanieczyszczenia, poniewaz
na jego ostateczng strukture i posta¢ wptyw majg rézne procesy, biorgc pod uwage przejscie
i formowanie si¢ w tancuchu od chwili powstania do momentu zanieczyszczania i jego
krytycznego oddziatywania w $rodowisku.

Szkodliwa dziatalno$¢ portowa wiaze sig¢, np. z zrzutem $ciekow do wody w sposob
bezposredni poprzez splyw powierzchniowy badz $wiadoma dziatalno$¢ cztowieka,
posrednio przez cieki $rodladowe, emisje szkodliwych substancji w postaci spalin, pylow
czy gazdéw do atmosfery, wod czy gleb, a takze substancji i materiatow przedostajacych sie
do $rodowiska w czasie prac przetadunkowych.

Jednostki ptywajace naleza do szczegdlnej grupy negatywnie oddziatujacych
na §rodowisko morskie. Zbiornikowce ze wzgledu na niebezpieczne srodowiskowo tadunki,
ktore transportuja, znajduja si¢ w gléwnym kregu zrodet zagrozenia ekologicznego.
Katastrofy bedace nastgpstwem, np. kolizji na morzu pomigdzy statkami niosg za sobg
powazne konsekwencje w postaci katastrof ekologicznych o ogromnych rozmiarach
1 szkodach. Przyktadem spektakularnej katastrofy ekologicznej jest wyciek ze zbiornikowca
Exxon Valdez u wybrzeza Alaski pod koniec lat 80. XX w. W wyniku wejscia na skaly
w Zatoce Ksigcia Wiliama i rozerwania poszycia statku do wod wydostalo si¢ blisko 50 mln
litrobw surowej ropy naftowej. Spowodowato to skazenie 19 tys. km? odcinka wybrzeza
(Wedet-Domaradzka, Domaradzki, 2011).

Istotna rola w zakresie oddziatywan w stosunku do otoczenia lokalnego i $rodowiska
przypada na statki pasazerskie. W poréwnaniu z innymi $rodkami transportu morskiego
cruisery zawijaja najblizej centrow miast i stosunkowo dluzej niz statki towarowe cumujg
w porcie. Czas postoju statku pasazerskiego w porcie moze dodatkowo ulec zmianie,
zazwycza] wydtuzy¢ si¢ co skutkuje dluzszym czasem emitowania zanieczyszczen
(Zukowska i in., 2021b).

Problem zanieczyszczenia §rodowiska ze wzgledu na zasigg oddziatywania to problem

mi¢dzynarodowy. W zwigzku z tym niezbe¢dne bylo stworzenie odpowiednich narzedzi
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w postaci rozwigzan prawnych. Z uwagi na mi¢dzynarodowy charakter tego problemu
powstalo szereg konwencji, ktérych przedmiotem bylo zaréwno zapobieganie, jak
i likwidacja zanieczyszczen dotykajacych obszary nadmorskie i morskie.

Gléwne wyzwania $rodowiskowe, ktore dotycza portdéw morskich obejmuja dziatania
majace na celu eliminacje zanieczyszczen powietrza, wody, gleb, poszukiwanie i wdrazanie
alternatywnych rozwigzan energetycznych przyjaznych $rodowisku, w tym odnawialnych
zrddet energii, zmniejszenie hatasu i wibracji oraz ksztaltowanie tadu przestrzennego (Zis,
2019).

Na zanieczyszczenie wod w poblizu portu wptyw ma przede wszystkim dziatalno$é
polegajaca na zrzucaniu wod balastowych, prace majace na celu poglgbianie basenow
portowych, dziatania obejmujace usuwanie odpadow czy rozlewdw olejowych. Zbiorniki
balastowe wypelnione sg woda, ktéra odpowiada za stabilno$¢ statku. W czasie zatadunku
statek zrzuca wode balastowa w porcie, do ktérego przyptynal. W przypadku, gdy tadunek
opuszcza poklad, statek uzupehia zapasy wody balastowej. Problemy pojawiaja si¢ w chwili
zrzutu wod balastowych, ktére mogg zawiera¢ zanieczyszczenia i obce gatunki inwazyjne,
zagrazajac zdrowiu i zyciu ludnos$ci oraz gospodarce lokalnej.

Znacznym problemem jest rOwniez zanieczyszczenie hatasem i §wiattem. W wyniku
pracy portu dochodzi do generowania niepozadanego hatasu i wibracji przez rozne
urzadzenia. Duzy halas czy drgania mechaniczne generowane s przez dziatalno$¢
przemystowa 1 stoczniowa prowadzong w porcie. Moga one oddziatywaé szkodliwe
zaréwno na pracownikow portowych, ludno$¢ zamieszkujaca najblizsze otoczenie portu, jak
i na ssaki ladowe i morskie, poniewaz hatas podwodny takze ma negatywny wpltyw
na $srodowisko morskie. Moze on oddziatywaé¢ na pogorszenie stuchu i zmiang zachowan
zwierzat. Wskazuje si¢, ze migdzy 2016 a 2019 r. hatas podwodny generowany przez statki
wzrdost dwukrotnie (European Maritime Transport Environmental..., 2021).

Istotnym problemem jest roéwniez problem zanieczyszczenia $§wiatlem, szczegdlnie
podczas operacji nocnych. Zanieczyszczenie te sprzyja pogorszeniu zarowno jakos$ci zycia,
jak 1 stanu zdrowia ludno$ci, ktéra zamieszkuje bliskie otoczenie portowe. Oprocz
znaczacych szkod srodowiskowych i zdrowotnych zanieczyszczenie $wiattem wplywa
na kwestie ekonomiczne zwigzane z marnowaniem energii. Powinno dazy¢ sig
do minimalizowania zuzycia tradycyjnych zrodet energii w portach.

Porty musza mierzy¢ si¢ takze z problematyka okres$lang jako zanieczyszczenie

estetyczne krajobrazu. W szczeg6lno$ci chodzi o wprowadzanie do tkanki miejskiej na styku
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portu i miasta nietadu przestrzennego, czyli sytuacji, w ktorej ksztattowanie otoczenia przez
dziatalno$¢ portowa odbywa si¢ w sposob niezréwnowazony i nieuporzadkowany. W takich
miejscach brakuje harmonijnej spdjnosci wzgledem otoczenia w zakresie uwarunkowan,
wymagan funkcjonalnych, spotecznych, gospodarczych, srodowiskowych, kulturowych
oraz estetycznych (Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, 2003).
W takim przypadku niezbe¢dne jest podejmowanie dzialan majacych na celu estetyzacje
przestrzeni portowych oraz ksztattowania tadu przestrzennego.

Zanieczyszczenie powietrza bgdace nastgpstwem dziatalnos$ci portowej znajduje si¢
obecnie w gldwnej grupie wyzwan srodowiskowych zwigzanych z tym sektorem. Wystepuje
zarOwno na poziomie lokalnym, ale ma réwniez swoje odzwierciedlenie w postaci
konsekwencji globalnych (Zis, 2019).

Wazrost zainteresowania wplywem dzialalno$ci portowej na Srodowisko postepuje
dynamicznie za sprawg wielowymiarowych analiz i wzrostu §wiadomosci ekologiczne;.
Wptyw ten zaczat by¢ dostrzegany przez spolecznosci zamieszkujace otoczenie portow
za sprawg, np. pylenia przetadowywanych materiatow sypkich. Natomiast dziatalno$§¢
portowa na wodzie, zwigzana przede wszystkim z Zzegluga nie byla dostatecznie
dostrzegalna. Byla marginalizowana ze wzgledu na niska $§wiadomo$¢ ekologiczng oraz
niska $wiadomos$¢ wptywu zeglugi i operacji portowych na srodowisko.

Podstawg dzialan w zakresie ochrony §rodowiska bylo zaniepokojenie oddziatywaniem
na obszary wodne i przybrzezne spalaniem wysokosiarkowego paliwa. Efektem tego byt
wzrost Swiadomosci ekologicznej, ktory zdynamizowal zazielenienia gospodarki morskie;j
1 powstanie inicjatyw np. ECAs — Emission Control Areas, utworzonej w ramach konwencji
MARPOL. Sa to rygorystycznie wyszczegolnione Obszary Kontroli Emisji w celu
monitorowania zanieczyszczen powietrza, wobec ktorych armatorzy byli zobligowani
do wykorzystywania paliw o niskiej zawarto$ci siarki.

Z perspektywy historycznej konsekwencji katastrofy ekologicznej zbiornikowca Exxon
Valdez, w poblizu Alaski bylo przyjecie konwencji MARPOL. Dodatkowo wdrozono
stanowcze dziatania na rzecz wycofania z eksploatacji zbiornikowcéw z pojedynczym
poszyciem kadtuba. Katastrofa ta byta przyczynkiem do powolania ,,Valdeza”, czyli zasad
o charakterze $rodowiskowym narzecz zmniejszenia i eliminowania zanieczyszczen
srodowiskowych pochodzacych =z transportu morskiego. Miato to takze swoje
odzwierciedlenie w ustanowieniu zasad CERES (Coalition for Environmentally Responsible

Economies). Celem tej amerykanskiej organizacji non-profit zatozonej pod koniec lat
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90. XX w., byto promowanie praktyk i zrbwnowazonych rozwigzan biznesowych. Sfera
biznesu jest w stanie osigga¢ lepsza efektywnos¢ w zakresie promowania ekologicznych,
zrbwnowazonych postaw i wplywu na decyzyjno$¢ spoteczenstwa niz np. decydenci
rzadowi. Do kolejnych rozwigzan nalezy rowniez m.in. zapoczatkowanie sprawozdawczo$ci
korporacyjnej w zakresie zrownowazonego rozwoju i ekologizacji biznesu pod postacia

Global Reporting Initiative (Waddock, White, 2007).

2.7. Wyzwania rozwoju portow morskich

Wspolczesne porty mierzg si¢ z wieloma wyzwaniami polityczno-prawnymi, spotecznymi,
gospodarczymi, Srodowiskowymi, technologicznymi i przestrzennymi (Szymanowska
iin., 2024). Sa one efektem przemian i trendéw globalnych. Ostatnie kilkanascie lat to czas
wzmozonych zmian w warunkach funkcjonowania portéw (Przybylowski, 2010; Klimek,
2018). Poszczegdlne wyzwania nalezy postrzega¢ przez pryzmat charakteru portu, jednak
zasadniczym zagadnieniem jest optymalizacja kosztoéw prowadzonej dziatalnosci bez
zmniejszania jakosci ustug z zachowaniem zrownowazonego rozwoju (Schipper i in., 2017).

W rozwoju portow morskich istotne znaczenie ma kontekst wydajnosci operacyjnej,
zwlaszcza w obliczu rosngcego wolumenu przetadunkow. Prognozy wskazuja, ze wolumen
tadunkow obstugiwanych przez porty bedzie wzrastal. Handel migdzynarodowy podatny jest
na wptyw czynnikéw zewnetrznych czego przyktadem sa globalne wahania gospodarcze
(Onifade, 2020). Pomimo réznych sytuacji geopolitycznych, jak np. spowolnienie
gospodarcze Chin, ktére mialo przetozenie na rynek handlu §wiatowego, transport, w tym
morski nie wykazuje stagnacji (Czermanski, 2018). Postep technologiczny w zakresie
budowy coraz wigkszych jednostek® oraz rozwdj infrastruktury i suprastruktury portowej,
umozliwiajacy ich efektywng obstuge, pozwalaja na uzyskanie korzysci skali. Dzigki temu
mozliwe jest obnizenie kosztow transportu oraz redukcja jednostkowej emisji
zanieczyszczen.

Rozwdj przestrzenny to réwniez wazne zagadnienia w procesie rozwoju portow
(SmartPort, 2021). Wigkszo$¢ portéw, szczegodlnie europejskich umiejscowiona jest

w miastach przez co mozliwosci ekspansji przestrzennej i rozwijania funkcji gospodarczych

3 Statki o pojemno$ci powyzej 20 tys. TEU staja sie coraz bardziej powszechne. Przyktadem moze byé
kontenerowiec MSC Tessa, ktéry ma mozliwo$¢ transportu 24 tys. konteneréw 20-stopowych. Posiada
on dtugos¢ 400 m, szeroko$¢ 62 m, zbudowany zostat w 2023 r. (Vesselfinder, 2024). Ptywa pod bandera
liberyjska (Lyson, 2023).
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sa znacznie ograniczone. Porty musza mierzy¢ si¢ z optymalizacja wykorzystywania
powierzchni, ktérg zarzadzaja. Dokonuje si¢ zalagdowienia obszaréw morskich portéw,
jednak to skomplikowana i czasochtonna dziatalno$¢ inwestycyjna, majaca znaczy wplyw
na Srodowisko przyrodnicze. Wyzwania przestrzenne dotycza réwniez zwigkszenia
wydajnos$ci operacji terminalowych majac na uwadze tendencje wzrostu obstugi wolumenu
tadunkow przez porty (Kanellopoulos, 2018). Dotyczy to réwniez zmieniajacych sig
przeplywoéw ladunkéw oraz informacji, dostosowania portdow do obecnych trendow
technologicznych, jak np. przemystu 4.0, czyli automatyzacji proceséw czy IoT.
Dostosowanie dotyczy infrastruktury bazowej, infrastruktury informatycznej, ale
1 kwalifikacji personelu obslugujacego porty i systemy zarzadzania, np. ruchem w porcie.
Jest to znaczne wyzwanie dla portow, szczegdlnie w kontekscie otwartosci danych
i dzielenia si¢ nimi (Song, 2024).

Zréwnowazony rozwdj to wazne zagadnienie w rozwoju portow (Schipper i in., 2017).
Chodzi nie tylko o prowadzenie dziatalnosci gospodarczej nieszkodzacej srodowisku, ale
i 0 podejmowanie wspotpracy zar6wno w wymiarze lokalnym (port-miasto), jak
i ponadlokalnym (np. sie¢ TEN-T). Wazne jest rowniez spotecznie odpowiedzialne
podejscie portow do prowadzonej przez siebie dzialalnosci gospodarczej oraz jej
transparentno$¢ (ESPO, 2016). Wptyw na to maja coraz to bardziej rygorystyczne przepisy
dotyczace ochrony $rodowiska oraz prowadzenia dziatalnosci portowej, a takze nastroje
spoteczno-polityczne, ktére dzigki szybkosci przeplywu informacji moga potggowac
negatywne nastroje. Waznym zagadnieniem jest zmniejszenie zakldcen powodowanych
przez port w stosunku do otaczajacych spotecznosci (kongestie, wypadki, wzmozone emisje
spalin) (Onifade, 2020). Wyzwaniem jest zmniejszanie §ladu weglowego przez porty badz
catkowite osiagniecie neutralno$ci klimatycznej (Song, 2024). Takim celem jest takze
osiggniecie do 2050 r. w Europie zerowego poziomu emisji gazéw cieplarnianych. Stanowi
on aktualnie nadrzedny kierunek polityki UE (Kanellopoulos, 2018).

Waznym sektorem rozwoju UE jest transport, ktory ma przejs¢ transformacje w kierunku
bezpiecznego, wydajnego i przyjaznego dla czltowieka i1 §rodowiska. Dekarbonizacja
transportu morskiego to aktualnie wazne zagadnienie i kluczowy element zazieleniania
gospodarki morskiej. Obecnie wykorzystywanie paliw kopalnych jest tansze niz zielonych
paliw. Dekarbonizacja niesie za sobg kosztowne inwestycje. Mozliwe jest, ze kosztami
zostang obarczeni koncowi konsumenci. Rozwigzaniem sprzyjajacym procesowi

dekarbonizacji jest m.in. wykorzystywanie zasilania LNG badz elektrycznego. Szacuje si¢,
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ze od 1 do 4,5% swiatowej floty handlowej mozna uzna¢ za przyjazna dla $srodowiska, przy
czym w opinii ekspertow proces dekarbonizacji transportu morskiego przebiega powoli
1 wybiodrezo (Grzybowski, 2022).

Wyzwaniem stojacym przed portami jest faktyczna a nie pozorna dekarbonizacja. Nalezy
konkretnie wskaza¢ obecno$¢ zrddel, ktore wplywaja na generowanie §ladu weglowego,
wykraczajac poza te, ktdre sg generowane na terenie portu (Song, 2024). Niezbedne jest
podejmowanie aktywnosci w sposob systemowy, nie punktowo i doraznie.

Porty na stojace przed nimi wyzwania odpowiadaja innowacjami, lepszymi produktami
badz ustugami, albo poprawa i usprawnieniem procesow (Szymanowska i in., 2024). Wobec
ztozonych wyzwan spoteczno-gospodarczych, technologicznych, polityczno-prawnych
i sSrodowiskowych to zielone porty coraz czesciej stanowia obraz wspotczesnego kierunku

r0ZWOju portow.
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3. Zielone porty jako przedmiot badan

3.1. Analiza bibliometryczna

Do analizy bibliometrycznej wykorzystano platforme¢ naukowa Web of Science (Clarivate).
Zakres tematyczny obejmowal wyszukiwania anglojezycznych badan dotyczacych
zielonych portdow, natomiast zakres czasowy lata 1900-2024, co stanowilo najdtuzszy,
dostepny przedziat czasowy.

W panelu wyszukiwania bazy Web of Science (WoS) zastosowano kryterium wejsciowe
obejmujace umiejscowienie terminu ,,zielony port” w czterech obszarach: (1) tematyka,
(2) tytut, (3) abstrakt oraz (4) stowa kluczowe prac naukowych zarejestrowanych w bazie

(Tab. 3.1.).

Tab. 3.1. Tto metodyczne kwerendy literaturowej o zielonych portach.

Obszary kwerendy

literaturowej Kryterium wejsciowe Wynik

(TS=("green port" OR "green seaport” OR
"green sea port") OR TI=("green port" OR
. "green seaport” OR "green sea port") OR
TS=Topic (temat prac)
AB=("green port" OR "green seaport" OR

TI=Title (tytut prac)
"green sea port") OR AK=("green port" OR 257

AB=Abstract (abstrakt)

"green seaport” OR "green sea port")) OR rekordy
AK=Author Keyword s P s

(QMTS=("GREEN PORT")) OR
(QMTS=("GREEN PORTS")) OR
(QMTS=("GREEN PORT CONCEPT")) OR
(QMTS=("GREEN PORT DEVELOPMENT"))

(stowa kluczowe)

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W wyniku wyszukiwania uzyskano 257 rekordéw (pozycji literaturowych) dostepnych
w katalogu Web of Science Core Collection. Zastosowane podejscie umozliwito
wszechstronne ujecie problemu obejmujac publikacje zaréwno $cisle powiazane z koncepcja
zielonego portu, jak i te czgsciowo si¢ do niej odnoszace. Pozwolito to na stworzenie zbioru
danych, ktéry uwzglednia réznorodne perspektywy dotyczace analizowanego zagadnienia,
jednoczes$nie eliminujgc publikacje o marginalnym znaczeniu dla przedmiotu badan.

W wyniku wyszukiwania zidentyfikowano gtowne kategorie tematyczne badan nad

zielonymi portami, przedstawione na Ryec. 3.1.
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Ryec. 3.1. Studia nad zielonymi portami wedtug kategorii tematycznych Web of Science.

56
Green Sustainable Science Technology

Zrodlo: Web of Science, 2024.

Najwiecej prac przypisano do kategorii*: Nauki o $rodowisku (ang. Environmental
Sciences, nauki S$ciste), Transport (ang. Transportation, nauki spoleczne), Zielone
technologie (ang. Green Sustainable Science Technology, nauki $ciste), Studia
srodowiskowe (ang. Environmental Studies, nauki spoteczne), Nauka i technologia
transportu (ang. Transportation Science Technology, nauki S$ciste), Inzynieria morska
(ang. Engineering Marine, nauki $ciste), Zarzadzanie (ang. Management, nauki spoteczne),
Energia 1 paliwa (ang. Energy & Fuels, nauki S$cisle), Inzynieria oceaniczna
(ang. Engineering Ocean, nauki $ciste) oraz Oceanografia (ang. Oceanography, nauki
Sciste). Przeglad tych kategorii wskazuje, ze badania nad zielonymi portami koncentruja si¢
gldwnie w obszarze nauk $cistych.

Wiodacymi badaczami zajmujacymi si¢ problematyka zielonych portéw na postawie
wynikow z bazy Web of Science byli: Zhen (najwickszy udziat w publikacjach), W. Wang,
Vo8, Chen, Peng, Yang, S. Wang, Guerrero, Lam i T. Wang (Ryc. 3.2.).

4 W bazie Web of Science wyrdznia si¢ trzy gldowne obszary badawcze: nauki $ciste (ang. Science), nauki
spoteczne (ang. Social Sciences) oraz sztuke¢ 1 nauki humanistyczne (ang. Arts & Humanities). Kazdy z tych
obszaréw dzieli si¢ na liczne kategorie tematyczne, tacznie obejmujac 250 kategorii (Web of Science Core
Collection, 2024; Web of Science Research Areas, 2024).
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Ryc. 3.2. Studia nad zielonymi portami wedtug poszczegdlnych badaczy.

Zrédlo: Web of Science, 2024.

Najwiecej prac pochodzilo z o$rodkow naukowych: Shanghai Maritime University
(najwiekszy udziat w publikacjach), Dalian University of Technology, Shanghai University,
Wuhan University of Technology, Dalian Maritime University, Hong Kong Polytechnic
University, National Kaohsiung University of Science Technology, National Taiwan Ocean
University, Aalborg University, Egyptian Knowledge Bank Ekb, University of Hamburg
oraz University of Ljubljana (Ryc. 3.3.).

Ryec. 3.3. Studia nad zielonymi portami wedlug osrodkéw badawczych.

18 8

SHANGHAI MARITIME UNIVERSITY NATIONAL KAOHSIUNG
UNIVERSITY OF SCIENCE
TECHNOLOGY

10
DALIAN MARITIME UNIVERSITY

Zrédlo: Web of Science, 2024.
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Zdecydowana wigkszos$¢ studiow nad zielonymi portami pochodzi z Chin (najwigkszy
udzial w publikacjach), Tajwanu, Niemiec, Wtoch, Danii, Szwecji, Stanéw Zjednoczonych,
Singapuru, Egiptu, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii (Ryc. 3.4.). Z Polski zidentyfikowano
wylacznie siedem rekordow. Na tej podstawie mozna stwierdzié, ze studia nad zielonymi

portami najwiekszym zainteresowaniem cieszg si¢ w Azji.

Ryc. 3.4. Studia nad zielonymi portami wedtug kraju (Web of Science).

15
PEOPLES R CHINA

Zrédlo: Web of Science, 2024.

Ryc. 3.5. Aktywno$¢ badawcza dotyczaca zielonych portow.
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Zrédlo: Web of Science, 2024.

Najstarsza pozycja dotyczaca problematyki zielonych portéw z kategorii: Transport
pochodzi 22010 1. 1 jest to Esmemr i in. (2010). Migdzy 2010 a 2023 r. liczba prac wzrastala,

60



szczeg6lnie od 2017 r. W bazie Web of Science cytowania dotyczace zielonych portow
zaczely pojawiaé si¢ dopiero od 2013 r. Lacznie migdzy 2013 a 2024 r. zidentyfikowano
4 540 cytowan z tego obszaru, gdzie $rednio na rok przypadalo 378. Najwigksza ich liczba
przypadata na lata 2022-2023 (Ryec. 3.5.).

Pozycje, ktore charakteryzuja si¢ duza liczba cytowan uzna¢ mozna za wiodace

dla studiéw nad zielonymi portami (Tab. 3.2.).

Tab. 3.2. Wiodace prace dotyczace zielonych portow wedlug Web of Science.

R . Liczba
Opis bibliograficzny Kategoria cytowaii
Lam, Notteboom (2014) Transport 219

L Ekonomia, Energia i paliwa, Nauki o
Acciaro i in. (2014) srodowisku, Studia Srodowiskowe 193
Davarzani i in. (2016) Studia srodow1skowe, Transport, Nauka i 150
technologia transportu
Studia srodowiskowe, Transport, Nauka i
Chang, Wang (2012) technologia transportu 7
Gonzalez-Aregall i in. Studia srodowiskowe, Transport, Nauka i 99
(2018) technologia transportu
. .. Studia srodowiskowe, Transport, Nauka i
Schipper i in. (2017) technologia transportu 4
Lirniin. (2013) Zarzadzanie 94
Wan i in. (2018) Studia srod0w1skowe, Transport, Nauka i 90
technologia transportu

Iris, Lam (2021) Zarzadzanie 88

Chiui in. (2014) 1nzynlerla, Matematyka, Badania g4
interdyscyplinarne

Chen i in. (2019) ’Zlelone. technologie, Inzynieria, Nauki o %3
srodowisku

Di Vaio, Varriale (2018) Zlelgne, technqlogle, Nauki o srodowisku, %3
Studia $rodowiskowe

Yang, Chang (2013) Biznes, Zarzadzanie, Transport 81

Hua i in. (2020) ’Zlelone. technologie, Inzynieria, Nauki o 76
srodowisku

Lam, Li (2019) Ekonomia, Transport 76

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Web of Science, 2024.

W bazie Web of Science zidentyfikowano siedem prac z polskich o$rodkéw, ktore
dotyczyly zielonych portow (Tab. 3.3.). Badania pochodza z o$rodka szczecinskiego,
gdanskiego i gdynskiego.

Powigzania terminologiczne z ,zielonym portem” za pomoca metody mapowania
bibliometrycznego przedstawiono na Ryc. 3.6. Na podstawie zbudowanej bazy
bibliograficznej zidentyfikowano 842 stowa kluczowe. Do dalszej analizy przyjeto
zatlozenie, ze minimalna liczba wystgpien stowa kluczowego wynosi co najmniej

2, co ostatecznie pozwolito na wyodrgbnienie 64 slow kluczowych spelniajacych
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te kryterium. Pozwolito to na wyznaczenie 13 klastrow tematycznych (Ryc. 3.7). Lacznie

zidentyfikowano 123 powigzania mig¢dzy stowami kluczowymi a poje¢ciem ,,zielony port”.

Tab. 3.3. Wiodace prace z Polski dotyczace zielonych portéw wedtug Web of Science.

Opis bibliograficzny

Kategoria

Afiliacja

Bohdan (2022)

Inzynieria, badania morskie

Politechnika Morska w Szczecinie

Le i in. (2023)

Inzynieria, badania morskie

(...) Uniwersytet Morski w Gdyni,
Politechnika Gdanska

Maruszczak, Sosik-
Filipiak (2022)

Inzynieria, badania morskie

Politechnika Morska w Szczecinie

Kotowska i in. (2018)

Zielone technologie, Nauki o
srodowisku, Studia

Politechnika Morska w Szczecinie,
Uniwersytet Szczecinski

srodowiskowe
s Studia srodowiskowe, Stosunki ~ Uniwersytet Gdanski, Uniwersytet
Czermanski i in. (2021) miedzynarodowe Morski w Gdyni

Zielone technologie, Transport,
Nauka i technologia transportu

Nauki o srodowisku

Kotowska, Kubowicz
(2019)

Bielenia, Podolska (2023)

Politechnika Morska w Szczecinie

Uniwersytet Gdanski

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Web of Science, 2024.

Ryc. 3.6. Zielony port i powigzane z nim stowa kluczowe.
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Web of Science, 2024.

Na podstawie Ryc. 3.6. mozna stwierdzi¢, Ze najsilniejsze powigzania z poj¢ciem ,,green
port” wystepuja w odniesieniu do takich zagadnien, jak: podtrzymywalno$¢ (ang.

sustainability), zrOwnowazony rozwoj (ang. sustainable development), zarzadzanie portem
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(ang. port management), zarzadzanie energia (ang. energy management), efektywnos¢

energetyczna (ang. energy efficiency) oraz §lad weglowy (ang. carbon footprint).
Wyznaczone klastry (Ryc. 3.7.) dotycza wieloaspektowego charakteru funkcjonowania

zielonych portéw majac na wzgledzie zagadnienia technologiczne, polityczne, gospodarcze

1 srodowiskowe.

Ryc. 3.7. Struktura stéw kluczowych powigzanych z zielonym portem w podziale na

klastry tematyczne.
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Web of Science, 2024.

Pierwszy klaster dotyczyt zrownowazonej 1 niskoemisyjnej zeglugi morskiej, natomiast
drugi zrownowazonych technologii i zarzadzania tancuchem dostaw. Trzeci koncentrowat
si¢ na spotecznej odpowiedzialno$ci biznesu oraz innowacjach wspierajacych
zrbwnowazony rozwoj. Czwarty klaster, w ktorym wystgpowalo stowo kluczowe ,,zielony
port”, dotyczyt ekologicznej transformacji portéw i zeglugi, z uwzglednieniem efektywnosci
srodowiskowej 1 mechanizméw opodatkowania emisji. Pigty klaster obejmowat polityke
i zarzadzanie srodowiskowe, szdsty dotyczyt ekologicznej wydajnosci portéw, a siddmy

redukcji zanieczyszczen i rozwoju niskoemisyjnych technologii. Osmy dotyczyt
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wskaznikow $rodowiskowych 1 transformacji cyfrowej w zarzadzaniu portami oraz
logistyka morska, dziewiaty skupial si¢ na efektywnosci ekologicznej oraz minimalizacji
wplywu portéw na $rodowisko. Dziesigty obejmowat kwestie zarzadzania energia
i technologii zeroemisyjnych w transporcie morskim, a jedenasty zagadnienie zielonej
energii 1 zréwnowazonego rozwoju transportu morskiego. Dwunasty koncentrowal si¢
na niskoemisyjnych rozwigzaniach energetycznych w terminalach kontenerowych, a ostatni
(trzynasty) dotyczyt koncepcji ,,niebieskiego wzrostu” (ang. blue growth).

Analiza bibliometryczna wskazuje, ze badania nad problematyka zielonych portow
zaczely intensywnie rozwija¢ si¢ w ostatnich latach, a zgodnie z danymi z bazy Web
of Science poczatek tego trendu datuje si¢ na rok 2010. Najwigksza liczba publikacji
pochodzi z okresu 2017-2023. Dane pokazuja duze zainteresowanie naukowe zielonymi
portami w obszarach inzynierii, nauk o $srodowisku, transportu oraz biznesu. Zielone porty
moga by¢ postrzegane nie tylko jako rezultat wzrostu §wiadomosci w zakresie ochrony
srodowiska, wplywu na gospodarke 1 spoteczenstwo, ale takze jako element
prosrodowiskowej specjalizacji portow morskich oraz jako nowy model organizacyjny.
W ostatnich latach wzmozone zainteresowanie badawcze rozwojem zielonych portow
koncentrowato si¢ w Azji, Europie Zachodniej i Ameryce Pétnocnej. W Polsce badania nad
zielonymi portami prowadzone sg przede wszystkim w osrodkach naukowych w Szczecinie,

Gdansku 1 Gdyni.

3.2. Przeglad wybranych prac

Analiza bibliometryczna pozwolita na zidentyfikowanie kilkudziesigciu wiodacych prac
dotyczacych badanego zagadnienia. Do poglebionego przegladu wybrano nastepujace
pozycje: Chang i Wang (2012), Yang i Chang (2013), Lirn i in. (2013), Lam i Notteboom
(2014), Chiu i in. (2014), Acciaro i in. (2014), Davarzani i in. (2016), Schipper i in. (2017),
Wan i in. (2018), Kotowska i in. (2018), Di Vaio i Varriale (2018), Gonzalez-Aregall i in.
(2018), Lam i Li (2019), Kotowska i Kubowicz (2019), Chen i in. (2019), Hua i in. (2020),
Iris 1 Lam (2021), Czermanski i in. (2021), Maruszczak 1 Sosik-Filipiak (2022), Bohdan
(2022), Le i in. (2023) oraz Bielenia i Podolska (2023).

Rozszerzono zakres uwzglednionych pozycji o dzieta, ktore, mimo iz nie zostalty
zdeponowane w Web of Science to wnoszg istotny wktad w analiz¢. Publikacje Burdalla
1 Williamsona (1991), Esmemr i in. (2010), Anastasopoulos i in. (2011), Bergqvist i Egels-
Zandén (2012), Shiau i Chuang (2013), Badurina i in. (2017), Notteboom i Lam (2018),
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Oniszczuk-Jastrzabek i in. (2018) oraz Kasiulis i in. (2022) obejmujg istotne zagadnienia,
ktére pozwalaja na kompleksowe ujecie problemu w zakresie zardwno teoretycznym, jak
i praktycznym. Ich uwzglednienie umozliwilo przeprowadzenie metaanalizy poszerzajac
perspektywe badawcza o m.in. zrdéznicowane podejscia, wyniki badan, zrozumienie
zachodzacych procesow i ich uwarunkowan.

W literaturze przyjmuje si¢, ze pierwsze badanie, ktdre poruszato problematyke zielonych
portéw to praca Burdalla i Williamsona (1991). Celem badania byla ocena mozliwo$ci
funkcjonowania portu, ktéry bedzie zarowno przyjazny Srodowisku, jak 1 wydajny
eksploatacyjnie i1 efektywny ekonomicznie. Wedlug autoréw duza trudno$cig bylo
zdefiniowanie czym jest zielony port. Stwierdzili oni, Ze cecha, ktéra musi si¢
charakteryzowac to podej$cie zapewniajace rownowage miedzy kosztami srodowiskowymi
a korzysciami ekonomicznymi. Wskazali, ze mozliwe jest stworzenie zielonego portu,
jednak w przypadku, gdy czynnik srodowiskowy bedzie uwzglgdniony na wstgpnym etapie
projektowym rozwoju danego portu.

Esmemr i in. (2010) przeprowadzili badanie, ktorego celem byto wypracowanie modelu
zoptymalizowania obiegu ci¢zaréwek w tureckich portach kontenerowych. Opierali si¢ m.in.
na koncepcji ,,green”, ktora odnosila si¢ do oceny wptywu na $rodowisko (zmniejszenie
poziomu emisji COz i zapewnienie efektywnosci paliwowej). Waznym zagadnieniem byt
réwniez aspekt promowania zrownowazonego rozwoju.

Anastasopoulos i in. (2011) przeprowadzili badanie dotyczace tego, w jaki sposob greckie
porty moglyby zosta¢é zielonymi portami, celem wspierania innowacyjnego
i konkurencyjnego przemystu morskiego tego kraju. Zwrécili uwage na potrzebe
zrdbwnowazenia dziatalnos$ci gospodarczej z wptywem na §rodowisko. Wskazali, ze aby port
stat si¢ zielony zachodzi potrzeba poprawy jakosci wody, powietrza, ograniczenie
zanieczyszczenia hatasem, wprowadzenia monitoringu $rodowiskowego oraz zwigkszenia
efektywnosci energetycznej. Waznym bylo to, Ze zielone porty wspiera¢ maja zwigkszenie
poziomu zarzadzania srodowiskowego w portach oraz ich efektywno$¢ gospodarcza.

Chang i Wang (2012) ocenili skuteczno$¢ wdrazania polityki (strategii) zielonego portu
na przyktadzie wykorzystywania stref ograniczonej predkosci dla statkéw (do 12 weztow
w obszarze przybrzeznym), OPS (zasilania elektrycznego statkow z ladu) oraz ECA
(obszarow kontroli emisji). Celem tych rozwigzan bylo ograniczenie emisji
zanieczyszczenia powietrza z obszaréw portowych, tym samym poprawy jakosci powietrza

na obszarach przybrzeznych, szczegdlnie narazonych na negatywne oddziatywania portow
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1 zeglugi. Stwierdzono, ze wdrazanie takich rozwigzan bedzie wspiera¢ poprawe zdrowia
ludnosci, zrownowazony rozwoj portdow oraz zmniejsza¢ koszty operacyjne dziatalno$ci
portowej. Ich wyniki pokazaly, Zze wdrozenie wymienionych rozwigzah moze zmniejszy¢
emisje CO; o blisko 60%, natomiast pytow zawieszonych PM o 40% (Chang, Wang, 2012).

Bergqvist i Egels-Zandén (2012) skupili si¢ na analizie tzw. zielonych optat portowych.
Stwierdzili, ze porty jako kluczowe wezty przeladunkowe maja wpltyw na ksztaltowanie
bardziej zrownowazonych, globalnych systemow transportowych. Wskazali, ze dziatania
podejmowane przez porty wykazuja znaczny wplyw na srodowisko i otoczenie spoteczne.
W tym celu wiele portow wdrozyto polityke CSR, a jednym z jej elementow byly zielone
optaty portowe. Dzigki zielonym optatom, uzaleznionym od zmiennych, jak rodzaj srodku
transportu, odlegto$¢ trasy czy poziomu emisji spalin porty moga sprzyjac¢ ksztattowaniu
zrbwnowazonego rozwoju i zmniejszaniu m.in. $ladu weglowego (zard6wno w najblizszym
otoczeniu, jak 1 w glebi ladu).

Yang i Chang (2013) przeprowadzili ocen¢ wydajno$ci operacyjnej i energetycznej
zwigzanej z wykorzystaniem elektrycznych suwnic bramowych, jako elementu zielonych
rozwigzan w portach. Nadrzgdnym celem takiego rozwigzania jest zmniejszenie emisji
dwutlenku wegla. Oszacowali, ze rozwigzanie te sprzyja oszczgdnos$ci energii na poziomie
okoto 90% 1 zmniejszeni emisji CO;z o blisko 70%. Wskazywali, ze rozwigzanie takie sprzyja
zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu, jednoczesnie jest przyjazne
srodowisku 1 stanowi ekonomiczng alternatyw¢ w stosunku do konwencjonalnych
rozwigzan. Studium przypadku dotyczyto portu kontenerowego. W tym konteks$cie zielony
port zostal przedstawiony jako ,zielony port kontenerowy”. Podkreslono, ze bedzie
to przyszty kierunek rozwoju portow.

Celem badania Shiau i Chuang (2013) bylo opracowanie uniwersalnych wskaznikow
zrbwnowazonego rozwoju dla portow (obejmujacy pomiar, monitoring, dziatania
naprawcze). Na przyktadzie portu Keelung (polnocny Tajwan) wyznaczyli zespol
34 wskaznikéw, ktore uwzglednialy aspekty ekonomiczne, Srodowiskowe i1 spoteczne.
Waznym zagadnieniem byto uwzglednienie réznych grup interesariuszy w procesie budowy
wskaznikow. Autorzy zwrocili uwage, ze wdrazanie rozwigzan z zakresu ,,zielonej polityki
portowej” zaczelo stawac si¢ wazng praktyka portow w celu osiagniecia zrownowazonego
rozwoju. Wedtug Shiau i Chuang (2013) zielona polityka portowa to zespot zasad, ktore
prowadza porty w celu zmniejszenia swojego negatywnego oddziatywania, ale

i promowania zréwnowazonego rozwoju. Zasady te dotycza ochrony spotecznos$ci
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lokalnych przed zanieczyszczeniem powietrza, wody i hatasu generowanych przez port,
poza obligatoryjnymi (normowanymi prawnie) dzialaniami portow w zakresie ochrony
srodowiska, kolejno ochrong zasobow naturalnych, przeciwdzialaniem marnotrawstwa
energii, wykorzystywaniem rozwigzan technologicznych do zmniejszania ucigzliwos$ci
a takze inicjowania wspotpracy z otoczeniem spotecznym.

Celem badania Lirn i in. (2013) bylo przeprowadzenie pomiaru i oceny ekologiczno$ci
portéw na trzech, azjatyckich przykladach: Shanghai i Hong Kong w Chinach i Kaohsiung
na Tajwanie. Do pomiaru wykorzystano autorski zestaw wskaznikow ekologiczne;j
wydajno$ci portu na podstawie przyjetego podziatu hierarchicznego zgodnego z metodyka
AHP (17 wskaznikéw $srodowiskowych). Opracowane wskazniki miaty wspiera¢ poprawe
wydajno$ci ekologicznej w portach. W pracy bezposrednio nie zdefiniowano czym jest
zielony port, jednak wskazano jego przyktadowe cechy: port wspierajacy zmniejszanie
emisji, realizujacy wielopoziomowa wspotprace, wdrazajacy ekologiczng strategie
zarzadzania, wspierajacy inicjatywy na rzecz alternatywnych rozwigzanh w zakresie
wykorzystania energii oraz angazujacy si¢ w prowadzenie badan nad wplywem
generowanych emisji na zdrowie ludzi.

Lam i Notteboom (2014) podjeli udang probe poréwnania narz¢dzi zarzadzania
najwazniejszymi portami w Azji i Europie: Singapurze, Szanghaju, Rotterdamie i Antwerpii.
Narzedzia te wspiera¢ miaty rozwoj zielonych portéw. Ustalono, Ze porty maja zasadniczy
wplyw na ustalanie cen/kosztow, prowadzenia monitoringu i pomiaréw Srodowiskowych,
kontroli dostepu, a takze regulacji przyjmowanych standardéw srodowiskowych. Wptyw ten
moze zostaé wykorzystany w nastgpujacych obszarach: zegludze, przetadunkach,
magazynowaniu, dziatalno$ci przemystowej i szerzej, w dziatalnosci rozwojowe;j
(rozbudowie portéw). Badanie wykazato, ze porty s3 zaawansowane w egzekwowaniu
standardow $rodowiskowych. Wdrazanie zielonych rozwigzan i zielonych narze¢dzi
zarzadzania (zielonej polityki portowej) byto bardziej rozbudowane w Rotterdamie
1 Antwerpii, niz portach azjatyckich. Porty te stosowaty zasad¢ uwzgledniania kryteriow
srodowiskowych w umowach z dzierzawcami terminali (operatorami terminali), wspieraty
takze podzial modalny z korzys$ciag dla wykorzystania transportu barkowego i kolei nad
transportem samochodowym w obstudze tadunkow.

Wskazuje sig, ze porty europejskie szybciej, niz azjatyckie zaczglty wdrazaé inicjatywy
zgodne z koncepcja zielonych portéw. Wedlug autoréw zielony port to port

zrdwnowazonego rozwoju, natomiast ,,zielony rozwdj portu” (ang. green port development)
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to takze podejscie do zarzadzania rozwojem portu, ktéore ma zminimalizowa¢ negatywny
wpltyw operacji portowych przy zachowaniu korzy$ci ekonomicznych (wzrost
konkurencyjnosci) i spotecznych (poprawa jako$ci zycia i zdrowia ludno$ci). Dziatania te
obejmuja: prowadzenie oceny oddziatywania na srodowisko w kontekscie wptywu operacji
portowych, wykorzystywanie $rodkow zwickszajacych efektywno$¢ energetyczng i
zmniejszajace zuzycie energii (np. OZE), zmniejszenie zuzycia wody, prowadzenie
gospodarki odpadami (recykling) czy wlaczenie spolecznosci lokalnych w realizacje
poszczegolnych inicjatyw rozwojowych (Lam, Notteboom, 2014).

Chiu 1 in. (2014) przeprowadzili ocen¢ dzialalnosci i ekologicznej wydajnosci
tajwanskich portow: Kaohsiung, Taichung i Keelung w oparciu o autorski model analityczny
(FAHP). Skfadal si¢ on z pigciu wymiardw: jakos¢ srodowiska, wykorzystanie energii
1 zasobow, zarzadzani odpadami, jako$¢ i ochrona siedlisk, zieleni oraz partycypacja.
Wymiary te zostaty okreslone jako priorytetowe dla wspierania rozwoju portow w kierunku
zielonego portu. Badania w tym zakresie mialy zréznicowany charakter. Poruszaty kwestie
wptywu §rodowiskowego (minimalizacji wplywu wobec srodowiska). Port w Taichung pod
wzgledem wdrazania zrownowazonych rozwigzan wyrdznial si¢ na tle pozostatych portow
objetych badaniem. Pomimo, ze studia w zakresie zielonych portdw roznity si¢ od siebie,
wszystkie poruszaty kwestie wplywu srodowiskowego.

Praca Acciaro i in. (2014) obrazowala do$wiadczenia dwoch europejskich portow:
w Hamburgu i Genui, ktore realizowaty strategie zwigkszajace efektywnos¢ energetyczna.
Wedhug autordow przyszty rozwoj portow powinien uwzglednia¢ zrdwnowazone zarzadzanie
energia. Moze to pomoc w zwigkszeniu konkurencyjnosci, by¢ asumptem do rozwoju
alternatywnych zrodet finansowych, a takze wptywac¢ na wzrost wydajnosci. Wskazano,
ze dziatania te wspieraja rozwdj portow w kierunku ich zazielenienia. Jednak wedlug
autoréw, niewiele portow prowadzito taka strategie, co miato zwigzek z ich podejsciem
do dziatan na rzecz zrobwnowazonego rozwoju.

Davarzani i in. (2016) osadzili zielone porty w kontek$cie zmniejszenia wplywu
srodowiskowego przez zmiang sposobu prowadzenia operacji portowych i zeglugowych.
Autorzy wskazali, ze implementacja proaktywnych rozwigzan typu OPS, wykorzystywanie
OZE i zmiana wykorzystywania zrddel energii z napedu konwencjonalnego na elektryczny
sprzyja redukcji emisji 1 wzrostu zrownowazonego w catej branzy i tancuchu dostaw.

Ich przeglad pozwolit stwierdzié, ze problematyka rozwoju zielonych portow zyskuje

na uwadze. Do czynnikéw wplywajacych na wzrost zainteresowania badawczego zaliczali:
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wzrost §wiadomos$ci negatywnego wptywu zeglugi i dziatalno$ci portowej na srodowisko
iludno$¢, presje spoteczng 1 polityczna, wzrost zapotrzebowania na wdrazanie
zrbwnowazonych rozwigzan, regulacje prawne i nacisk wtadz na zmniejszenie emisji
z dziatalnosci zeglugowej (regulacje rdznego stopnia). Zwrdécono réwniez uwage
na korzy$ci ekonomiczne i wizerunkowe. Autorzy wskazali, ze wzrost zainteresowania
zielonymi portami wynika ze zwigkszonej samoswiadomosci, zapotrzebowania na nowe,
zrbwnowazone rozwigzania (praktyki) oraz trend zazielenienia tancucha logistycznego.

W badaniach nad zielonymi portami kontekst spoteczny nie byt bezposrednio ujety,
natomiast przedstawia si¢ go jako korzys$ci posrednie (zmniejszenie ucigzliwosci ze strony
portu, poprawa jakosci srodowiska, poprawa zdrowia publicznego i zmniejszenie zagrozen,
rozw0j gospodarczy poprzez, np. rozbudowe rynku pracy, zapewnienie bezpieczenstwa
energetycznego, poprawe jakosci zycia) (Davarzani i in, 2016).

Badanie Schipper i in. (2017) miato na celu pomiar zréwnowazonego rozwoju portow
morskich na podstawie zestawu wskaznikow: spotecznych (wptywu na lokalng spotecznos¢,
zatrudnienie, mieszkalnictwo, edukacje¢), ekonomicznych (wptywu na rozwoj handlu, rynku
pracy i inwestycje, wzrost dobrobytu mieszkancow, wspieranie lokalnej gospodarki, rozwoj
turystyki) i srodowiskowych (wptywu zanieczyszczenia portu na srodowisko przyrodnicze).
Badanie pozwolitlo stwierdzi¢, ze porty, ktére posiadaly plany badz strategie
zrbwnowazonego rozwoju (uwzgledniajace zintegrowane planowanie portowo-miejskie,
rozw0j sieci transportowych i podziatu modalnego, ochrong §rodowiska, adaptacj¢ do zmian
klimatycznych) oraz wdrazaty inne regulacje w tym zakresie uzyskiwaly lepszy wynik
od pozostatych. Stwierdzono powigzanie mig¢dzy kompleksowym, dlugoterminowym
planowaniem rozwoju portéw a osigganymi wynikami z zakresu zréwnowazonego rozwoju
(Schipper i in., 2017). Warto$ci wskaznikoéw roznily si¢ w zaleznosci od wielkosci,
lokalizacji portu oraz wykonywanej dziatalno$ci. Autorzy wskazywali, ze duzy port
kontenerowy wykazuje si¢ innym wplywem wobec $rodowiska i otoczenia spoleczno-
gospodarczego niz niewielki port rybacki.

Praca Badurina i in. (2017) przedstawiata sposob przeksztalcenia chorwackich portow
w zielone porty. Zielone porty zostaly w tym przypadku przedstawione jako nowy model
rozwoju portdw. Autorzy wskazywali, ze status zielonego portu mozna osiagna¢ dzigki:
odpowiedniemu zarzadzaniu i1 koordynacji, obecnosci planéw ochrony $rodowiska
i zarzadzania gospodarka odpadami, zmniejszeniu zuzycia energii, partycypacji

1 wspotpracy oraz dzigki odpowiednim programom szkoleniowym (Badurina i in., 2017).
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Aby stac si¢ zielonymi portami, chorwackie porty: wdrazaja plany zarzadzania odpadami,
zwigkszaja swoja efektywno$¢ energetyczna, modernizuja obiekty portowe, ktada nacisk
na edukacje¢ 1 szkolenia dla pracownikoéw w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska,
wdrazaja monitoring Srodowiskowy oraz prowadza wspoOlprace publiczng i prywatng
na rzecz promocji zrownowazonego rozwoju.

Wan i in. (2018) przedstawili model ilo$ciowej oceny rozwoju zielonych portow
na przyktadzie najwazniejszych chinskich portow z wykorzystaniem metodyki AHP.
Wykorzystali 16 wskaznikow jakosciowych i ilosciowych uszeregowanych hierarchicznie,
ktore zostaly podzielone na pig¢ obszardéw, jak: czynniki, presja, stan, wplyw i reakcja.
Gtoéwne wskazniki dotyczyly zagadnien gospodarczych, jak PKB, PKB per capita (Produkt
krajowy brutto na mieszkanca), czy srodowiskowych, np. objetos¢ odprowadzanych
sciekéw, ilos¢ wytworzonych odpadéw, poziom hatasu czy wskazniki jakosci powietrza.
Model ten pozwolit na ocen¢ ekologicznej wydajnosci portéw, ktore zostaty
zanonimizowane. Wskazano tez ich mocne i stabe strony.

Badanie Kotowskiej i in. (2018) dotyczyto identyfikacji dziatan europejskich portow
(w Rotterdamie, Antwerpii, Hamburgu i Marsylii-Fos) pod wzglgdem rozwoju i promocji
zeglugi $rodladowej na ich zapleczu. Zegluga $rodladowa zostata potraktowana jako $rodek
zrbwnowazonego transportu wspierajacy efektywnos§¢ portow morskich w glebi ladu.
Rozwigzaniem wspierajacym zroéwnowazony rozwoj portow wedlug autoréw byla
koncepcja zielonych portéw (jako rowniez sktadowej strategii CSR). Zielone porty zostaly
przedstawione jako narzg¢dzie wspierajace promocje zrownowazonych §rodkoéw transportu
oraz sprzyjajace ksztaltowaniu zréwnowazonych tancuchow logistycznych jako
alternatywnego rozwigzania w stosunku do transportu drogowego. Wyniki pokazaly,
ze wszystkie porty wykonywaty zbiezne dziatania, ktore obejmowaty: poprawe jakosci drog
sroédladowych, poprawe jakosci potaczen zeglugowych migdzy portami a zapleczem,
przystosowanie infrastruktury portowej do obstugi barek. Wszystkie prowadzity takze
polityke informacyjna.

Przedmiot badania Di Vaio i Varriale (2018) dotyczyl mozliwosci wykorzystania
instrumentdw 1 narzedzi zarzadzania strategicznego tj.: Zrownowazonej Karty Wynikow
(ang. Balanced Scorecard) oraz oprogramowania Tableau, a takze narzedzi edukacyjnych
na réznych poziomach organizacyjnych, jako $rodkow wspierajacych rozwoj zielonych
portoéw. W pracy podkreslono konieczno$¢ zwigkszenie uwagi na czynnik ludzki w rozwoju

zielonych portow.
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Problematyka badania Gonzalez-Aregall i in. (2018) obejmowata analiz¢ roli portow
morskich w zmniejszaniu powodowanych przez nie efektoéw zewnetrznych na zapleczu.
W tym przypadku analizie poddano ladowy wymiar zielonych portéw. W badaniu
przeprowadzano przeglad zielonych strategii portowych, ktore okreslaty dziatania
zmierzajace do zmniejszenia negatywnych oddziatywan portow w stosunku do srodowiska.
Badaniem obj¢to 365 portow z calego $wiata posrod ktorych sprawdzano, ktére z nich
wdrozyly odpowiednie $rodki (zmniejszajace zanieczyszczenie powietrza 1 wody,
redukujacych emisje gazoéw cieplarnianych, hatasu, kongestie, promujace transport
modalny) oraz wspieraly poprawg efektywnosci srodowiskowej w odniesieniu do transportu
ladowego. Wyniki pokazaly, ze okoto 21% portow objetych badaniem wdrazato stosowane
rozwigzania, z czego najbardziej zaawansowanymi portami w kontek$cie wdrazania
zielonych strategii portowych byly porty w: Rotterdamie, Los Angeles (Long Beach)
1 Hamburgu.

Notteboom i1 Lam (2018) przeprowadzili badanie wptywu wtadz portowych
na zazielenienie portow oraz prowadzenie polityki prosrodowiskowej poprzez zarzadzanie
umowami koncesyjnymi (koncesje terminalowe). Polegato to na wlaczaniu do umow
zapisOw uwzgledniajacych cele zréwnowazonego rozwoju poprzez tzw. zielone
instrumenty. Zapisy te dotyczyly m.in.: limitow emisji COz, poziomu generowanego hatasu,
stosownych norm projektowych, specyfikacji technicznych 1 technologicznych,
np. wykorzystywania alternatywnych Zrodet energii czy wyposazenia
hybrydowego/elektrycznego, tworzenia zielonych buforéw oraz uwzgledniania
raportowania $rodowiskowego. Przy takim podejsciu wladze portowe posiadajg szereg
srodkow, aby nagradzac badz kara¢ operatoroéw, ktdrzy nie wywiazuja si¢ z zapisOw umowy
wedle zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” badz wspieraé operatorow w postaci pomocy
finansowej, ktora zachecataby ich do bardziej ekologicznych zachowan (Notteboom, Lam,
2018).

Badanie dotyczace okreslenia poziomu $wiadomosci kadry zarzadzajacej i pracownikow
portéw w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu w zakresie postrzegania zielonych
portow zostalo przeprowadzone przez Oniszczuk-Jastrzabek 1 in. (2018). Uzyto metodg
celowego doboru proby o charakterze sondazowym. Do badania wykorzystano struktury
organizacyjne portow zwigzane z ochrong $rodowiska, zrbwnowazonym rozwojem oraz
wspoOtpracg z otoczeniem. Dobdr badanej proby objat zaledwie 18 pracownikéw zwigzanych

potencjalnie z problematyka zielonego portu. Badanie wykazato, ze wérdd przedstawicieli
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najwazniejszych portéw w gospodarce krajowej wystepuje Swiadomos¢ koncepcji zielonego
portu, mimo ze zagadnienie to dopiero co zostato wprowadzone na grunt teorii i praktyki
w Polsce.

Lam i Li (2019) w swoim badaniu koncentrowali si¢ na roli i znaczeniu zielonego
marketingu we wspieraniu zréwnowazonego rozwoju portdow. Badaniem objeto
30 gtéwnych portow na Swiecie pod wzgledem wykorzystywania zielonego marketingu
(m.in. w strategiach rozwoju). Wyniki pokazaty, ze ponad polowa portow wykorzystywata
zielony marketing. Byt on aktywnie i z powodzeniem wdrazany w portach azjatyckich,
europejskich i poétnocnoamerykanskich (Lam, Li, 2019). Wedlug autoréw porty moga
stosowac zielony marketing, aby promowac si¢ jako zielony port ze wzgledu na liczne
korzys$ci, m.in. wizerunkowe. Badacze zidentyfikowali problem nierzetelnego marketingu
ekologicznego (ang. greenwashing). Wskazali jednak, ze aby temu zapobiec wazne jest
zapewnienie otwartego raportowania srodowiskowego.

Rola portow w ograniczaniu zanieczyszczen oraz kongestii pochodzacych z transportu
drogowego (ruchu cigzarowego obstugujacego port) w miastach portowych zostata
przedstawiona w pracy Kotowskiej i Kubowicz (2019). W badaniu okreslono strategie
portéw dotyczace wdrazania Srodkow organizacyjnych (zakazu wykorzystywania pojazdow
o wysokiej emisji spalin), finansowych (zachg¢tach finansowych do wymiany pojazdow
na niskoemisyjne), technicznych (modernizacji infrastruktury) i innowacyjnych (wspieraniu
wykorzystywania alternatywnych Zréodet energii czy innowacyjnych rozwigzan
w transporcie np. idea car platooning), ktére sa podejmowane przez porty w celu
zmniejszenia ich ucigzliwo$ci. Podkre$lono, ze takie dzialania sa zbiezne z koncepcja
zielonych portow wskazujac przy tym, ze koncepcja ta stanowi element globalnych strategii
portowych na rzecz zrbwnowazonego rozwoju.

Praca Chen i in. (2019) dotyczyla okre§lenia czynnikdw tworzacych bariery
w wykorzystywaniu AMP (znanego rowniez jako technologia OPS), jako alternatywy dla
konwencjonalnego zasilania statkow w chinskich portach. Rozwigzanie takie zmniejsza
emisje zanieczyszczen, hatasu i zuzycia paliwa. W chinskich miastach portowych problem
zanieczyszczenia przez cumujace statki jest duzy. Stwierdzono, ze gtdéwne bariery maja
podtoze polityczne i techniczne. Brakuje odpowiednich regulacji, wsparcia finansowego
i standardow bezpieczenstwa. Wysokie sa koszty inwestycyjne oraz problemy

technologiczne. Autorzy stwierdzaja, ze technologia AMP znaczaco sprzyja zmniejszaniu
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zanieczyszczenia powietrza przez statki co jest waznym elementem dziatalnosci zielonych
portow.

Badanie Hua i in. (2020) dotyczyta oceny wskaznikow i strategii zarzadzania rozwojem
zielonego portu na przyktadzie portu Zhuhai w Chinach. Do najwazniejszych czynnikow
nalezato monitorowanie zuzycia energii, monitoring srodowiskowy, wdrazanie innowacji
technologicznych, usprawnianie proceséw oraz wspotpraca naukowo-badawcza na rzecz
zrbwnowazonego rozwoju. Wazne jest, aby port posiadat plan badz strategie rozwoju
uwzgledniajaca rozwigzania koncepcji zielonych portdéw. Zmniejszenie emisji z portu oraz
zeglugi zostalo wskazane jako najwazniejszy cel zielonych portow. W badaniu zwrdcono
takze uwage na liczne bariery powigzane z wdrazaniem koncepcji zielonych portow: brak
wytycznych wdrazania koncepcji zielonych portow (brak spojnosci i porownywalnosci),
wysokie koszty inwestycji i modernizacji, ograniczenia technologiczne do wykorzystywania
nowych, bardziej ekologicznych technologii, opory wséréd partneréw biznesowych
do wdrazania nowych rozwigzan, ktore wigzatyby si¢ z dodatkowymi kosztami oraz brak
zainteresowania spotecznego do wspierania zielonych inicjatyw realizowanych przez porty.
Pozytywny wptyw wdrazania koncepcji zielonych portow dotyczyl korzysci
srodowiskowych i ekonomicznych.

Iris 1 Lam (2021) przeprowadzili badanie optymalizacji zarzadzania energiag w portach
z wykorzystaniem inteligentnych sieci i energetyki odnawialnej. Opracowano zintegrowany
model, ktorego celem bylo zmniejszenie kosztow energii, poprawa wydajnosci oraz
wspieranie zrownowazonych operacji w portach. Przedmiot pracy skupiat si¢
na zmniejszeniu zuzycia energii oraz optymalizacji procesOw poprzez wykorzystywanie
odnawialnych zrodet energii co wpisuje si¢ w dziatania zielonych portow.

Wykorzystywanie energii odnawialnej w portach stanowi wazny element zazielenienia
branzy (Iris, Lam, 2021). W pracy wskazano, ze porty majag mozliwo§¢ wykorzystania OZE
ze wzgledu na swoje unikatowe cechy i uwarunkowania fizyczno-geograficzne (np.
wykorzystanie energii slonecznej w porcie w Singapurze, energii wiatru w portach
w Hamburgu i Rotterdamie czy energii fali i ptywow w porcie w Walenc;ji).

Praca Czermanskiego i in. (2021) dotyczyta problematyki lokalizacji terminala
kontenerowego w ramach MSP w Gdansku (koncepcja Portu Centralnego). Przedstawiono
wzajemne relacje migdzy MSP a rozwojem portoéw. Waznym zagadnieniem podjetym
w pracy byl aspekt wyzwan zwigzanych z ochrong $rodowiska a potrzebami rozwoju

portéw, w tym rozwoju przestrzennego. Na przykladzie Gdanska zostaty zidentyfikowane
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m.in. konflikty, ktoére dotykaja réznych interesariuszy rozwoju MSP. W badaniu tym
koncepcje zielonego portu osadzono jako integralny element rozwoju MSP.

Maruszczak 1 Sosik-Filipiak (2022) przeanalizowaly $rodki i dziatania jakie porty
powinny podjac, aby rozwijac si¢ w kierunku zielonych portow. Wskazano, ze od 1997 r.
EcoPorts (ESPO), jako mig¢dzynarodowa organizacja §rodowiskowa udziela certyfikacji
portom spelniajacym okres$lone kryteria ,zielonego portu”. Uzyskanie tego statusu
to demonstracja zaangazowania na rzecz zrOwnowazonego rozwoju przez porty. Do badania
wykorzystano studium przypadku Portu Morskiego w Gdyni. Port ten wdraza liczne,
prosrodowiskowe dziatania, jednak nie uzyskal -certyfikacji EcoPorts. Autorki
zidentyfikowaty obszary, w ktorych decydenci rozwoju gdynskiego portu powinni podjac
dziatania: inwestycje w OZE, implementacja wydajniejszych praktyk obstugi statkow,
wdrozenie systemu zarzadzania $rodowiskowego. Zielone porty umiejscowione zostaly
w pracy jako zréwnowazone podejscie do zarzadzania portem, stanowigc tym samym
przysztosciowy model zarzadzania portami, realizujacy cele ekonomiczne, np. obnizenie
kosztow operacyjnych i srodowiskowe (zmniejszenie emisji GHG).

Przedmiot badania Kasiulis i in. (2022) dotyczyl komplementarno$ci wykorzystywania
technologii OZE pochodzacej ze $rodowiska morskiego (pozyskiwanie alternatywne;j
energii z wiatru, stonca i fal) w celu zwickszania wydajnosci energetycznej, ograniczenia
GHG oraz promocji zréwnowazonego rozwoju. Ten rodzaj dziatalnosci zyskuje na uwadze
i posiada duzy potencjal, aby zaspokaja¢ liczne potrzeby energetyczne zar6wno
w przypadku dzialalno$ci na morzu jak i na obszarach przybrzeznych. Wedtug autorow
morska energia odnawialna to wazny element dziatalnos$ci zielonych portow. Zielone porty
w tym badaniu usytuowano w pozycji zorientowanych na wykorzystywanie morskich,
alternatywnych zrodet energii.

Bohdan (2022) w swoim opracowaniu skupila si¢ na okre§leniu wptywu zielonych
portdéw na zrownowazony rozwoj miast portowych. W badaniu zaprezentowano studium
przypadku portow w Bremie i Bremerhaven. Porty te w 2018 r. uzyskaty status zielonego
portu z EcoPorts. Wskazano cechy zielonego portu: porty wykorzystujace OPS i OZE,
prowadzace racjonalng gospodarke odpadami, promujace recykling, oszczedzajace wode
i wykorzystujace wod¢ opadowa, podejmujace interwencje na rzecz poprawy jakosci
powietrza poprzez m.in. wykorzystywanie pojazdow z napedem elektrycznym i promujace
zrbwnowazong zegluge. Dzigki takim aktywno$ciom miasta portowe moga liczy¢

na korzy$ci, w tym: zmniejszenie negatywnego wptywu na $rodowisko, poprawe jakosci
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zycia mieszkancow, poprawe zdrowia mieszkancoéw, rozwoj gospodarczy — rozwdj rynku
pracy, przyciagganie inwestycji. Wymieni¢ mozna réwniez: rozwdj infrastruktury
dostgpowej, z ktorej korzystaja rdéwniez mieszkancy miast czy rozwoj kulturalny
i rekreacyjny. Wyniki badania pokazuja pozytywny zwigzek migdzy rozwojem zielonych
portéw a zrownowazonym rozwojem miast portowych. Autorka podkresla rowniez wazng
role wspotpracy miedzy portem i miastem w zakresie dlugoterminowego planowania
roZwoju.

Przeglad pokazuje, ze problem efektywnosci energetycznej w portach jest zagadnieniem
czesto podejmowanym. Badanie Le i in. (2023) koncentrowato si¢ na strategiach
zarzadzania energia w portach. Wazna czescig dyskusji autoréw byly zielone porty, dla
ktérych integralnym elementem funkcjonowania jest zmniejszanie zuzycia energii
konwencjonalnej, podejmowanie dziatan na rzecz zmniejszenia zalezno$ci od niej
1 zastgpienie jej za pomocg alternatywnych rozwigzan (OZE), wykorzystywanie systemow
zarzadzania energia, automatyzacja operacji portowych czy elektryfikacja wyposazenia
operacyjnego.

Bielenia i Podolska (2023) skupity si¢ na problemie cyfryzacji w portach morskich.
Mimo, iz studium przypadku dotyczyto stron internetowych portdéw to autorki
przeprowadzity analiz¢ generowanego przez nie $ladu weglowego (oszacowania rocznych
emisji). Zwrocono uwage na wazne zagadnienie powigzane z cyfryzacja, ktéra mimo swoich
pozytywnych cech, np. zmniejszania emisji, sprzyja generowaniu energochlonnych
technologii. Autorki wskazuja, ze zielone porty powinny by¢ zorientowane na przestrzen
cyfrowa 1 w tej sferze podejmowaé zrownowazone aktywnos$ci. Stwierdzono,
ze uwzglednianie $ladu weglowego w portowych urzadzaniach cyfrowych jest czgsto
pomijane. Wyniki badania pokazaty, ze najwigksze poziomy CO: s3 generowane przez
strony internetowe portow w Singapurze, Pusan, Rotterdamie i Tokio. Przektada si¢
to na znaczace obcigzenie dla $rodowiska. Problem ten dotyczy takze szeregu innych

portéw, nawet tych podejmujacych liczne aktywnosci na rzecz neutralno$ci klimatyczne;.

3.3.  Whioski z przegladu literatury

Przeprowadzony przeglad literatury pozwolil na wskazanie nast¢pujacych ustalen:
e Rozwoj zielonych portdow obejmuje szeroki zakres zagadnien zwigzanych
z dziatalnoscig portowa. Wymaga on rozwigzywania problemow $rodowiskowych,

optymalizacji finansowej, wzmacniania konkurencyjnosci i poprawy wizerunku.
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Istotng role odgrywaja regulacje prawne oraz potrzeba uzyskania akceptacji
spolecznej, co jest czgsto wymuszone presjg spoteczno-polityczng. W procesie tym
wazna jest rowniez integracja nowoczesnych technologii i odpowiedZ na aktualne
trendy branzowe. Popularno$¢ koncepcji i paradygmatoéw zwigzanych z zielonymi
portami ros$nie, wraz ze zwickszajaca si¢ $wiadomosciga decydentéw na temat
pozagospodarczego wptywow portow. Na efektywne wdrazanie koncepcji zielonych
portéw istotny wpltyw ma rozwdj innowacyjnosci oraz wspotpraca z réznorodnymi
interesariuszami.

Badania wskazuja, ze nadrzgdnym celem koncepcji zielonych portow jest
osiggnigcie zrownowazonego rozwoju, ktory integruje aspekty Srodowiskowe,
ekonomiczne i spoteczne w sposob pozwalajacy na minimalizacj¢ negatywnego
wpltywu portdow na S$rodowisko naturalne przy jednoczesnym zachowaniu ich
konkurencyjnosci i akceptacji spoteczne;.

Z przegladu literatury dotyczacej zielonych portow wynika, ze efektywnosé
energetyczna oraz zanieczyszczenie powietrza stanowig jedne z najczegsciej
podejmowanych zagadnien.

Powszechng praktyka w badaniach nad zielonymi portami sg analizy o charakterze
studium przypadku ukierunkowane na ocen¢ implementacji oraz analiz¢
poréwnawcza zréwnowazonych rozwigzan, praktyk, narzedzi czy systemow
stosowanych w portach.

W literaturze terminologia dotyczaca zielonych portow jest znaczaco zréznicowana.
W badaniach nad zielonymi portami stosuje si¢ rozne okreslenia, jak: zrownowazony
port, ekologiczny port, ekoport, port niskoemisyjny oraz port przyjazny srodowisku.
Sposrod tych poje¢ najblizsze sobie sa dwa gléwne terminy — zrownowazony port
oraz zielony port. Oba, cho¢ pokrewne przybieraja specyficzne znaczenia,
podkreslajac 1 akcentujac rézne aspekty dziatalno$ci portéw w odniesieniu
do ochrony $rodowiska i1 rozwoju spoteczno-ekonomicznego. Uzywanie tych
okreslen wynika nie tylko z ewolucji terminologii branzowej, przechodzacej od
og6lnych poje¢ =zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem do bardziej
specjalistycznych i skonkretyzowanych (np. zielony port, smart port), ale takze
z potrzeby doktadniejszego odzwierciedlenia celow i dziatan podejmowanych przez
porty w odpowiedzi na wyzwania §rodowiskowe. W zaleznosci od przedmiotu

badania, perspektywy autora czy reprezentowanej dyscypliny, zielone porty
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sa definiowane zgodnie z celem i zakresem pracy. W badaniach z obszaru nauk
$cistych, dominujacych w studiach nad zielonymi portami wigksza uwage przyktada
si¢ do aspektéw srodowiskowych i technologicznych, natomiast w badaniach
z zakresu nauk spotecznych podkresla si¢ czynnik spoteczno-ekonomiczny,
z naciskiem na zagadnienia ekonomiczne. R6znorodno$¢ terminologiczna §wiadczy
o elastyczno$ci 1 wieloaspektowym charakterze koncepcji zielonych portow.
Zauwaza sig¢, ze zielone porty stanowig efekt ewolucji znacznie szerszej koncepcji
zrbwnowazonych portéw, ktéra obejmuje trzy glowne filary zréwnowazonego
rozwoju: srodowiskowy, ekonomiczny oraz spoteczny. Rozwoj koncepcji zielonych
portéw jest odpowiedzig na wzrastajace wymagania w zakresie ochrony srodowiska,
szczeg6lnie w obliczu postepujacych globalnych zmian klimatycznych. Wraz
Z rosnaca potrzeba specjalizacji w zakresie dzialan prosrodowiskowych zielone
porty zaczely wyodrebnia¢ si¢ jako koncepcja skoncentrowana na aspektach
odpowiedzialnosci Srodowiskowej i spolecznej w obrebie idei zrownowazonego
rozwoju portow. Tym samym zielone porty mozna postrzega¢ jako
wyspecjalizowang cze$¢ koncepcji zrownowazonych portow, co odpowiada
potrzebie precyzyjnego dopracowania i1 opisania dziatan portow 1 unikaniu
uproszczen poprzez dostosowywanie terminologii do konkretnych procesow i celow.
Katastrofy, szczegdlnie te, bedace wynikiem dziatalno$ci transportu morskiego
iportow, wraz z ich konsekwencjami zdrowotnymi, $rodowiskowymi
i klimatycznymi, znaczaco wplynely na wzrost $wiadomosci spoteczne;j.
W rezultacie doprowadzito to do zwigkszenia nacisku na zréwnowazony rozwoj
portéw 1 zainicjowanie procesu zazieleniania branzy morskie;.

W  dotychczasowych badaniach nad zielonymi portami aspekt spoteczny
uwzgledniajacy doswiadczenia i perspektywe spotecznoscei lokalnych uwzgledniany
jest w niewystarczajagcym stopniu, mimo ze odgrywa istotng rol¢ w osiggnigciu
zrbwnowazonego rozwoju. Zagadnienia spoteczne, gospodarcze i $rodowiskowe
s ze soba $cisle powigzane, jednak kontekst spoleczny w odniesieniu do zielonych
portow czgsto przedstawiany jest jedynie posrednio, w formie dodatkowych
korzysci. Obejmuje to m.in. poprawe jakoSci zycia mieszkancéw terenow
okotoportowych dzigki zmniejszeniu ucigzliwosci ze strony portu (jak emisje
zanieczyszczen powietrza czy hatas), poprawe jakosci srodowiska, ograniczenie

ryzyka wystapienia zagrozen 1 katastrof, rozwdj spoteczno-gospodarczy poprzez
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tworzenie nowych miejsc pracy, zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego oraz
rozwoj infrastruktury dostgpowej, z ktorej moga korzysta¢ takze mieszkancy.

W literaturze koncepcja zielonego portu jest rozpatrywana jako nowy model rozwoju
portéw, stanowiacy zaréwno kierunek rozwoju, jak i metod¢ zmniejszajaca ich
ucigzliwos¢ srodowiskowg oraz wspierajaca zrownowazony rozwoj.

Koncepcja zielonych portow staje si¢ istotnym elementem globalnych strategii
r0ZWOju portow.

Do problemow utrudniajagcych wdrozenie koncepcji zielonego portu zalicza si¢ brak
funduszy na rozwoj, koncentracj¢ uwagi na innych priorytetach, brak strategicznego
planowania, niedobdr wykwalifikowanej kadry, wykorzystywanie przestarzatej
infrastruktury oraz niskg $wiadomos$¢ wptywu portow na srodowisko.

Badania pokazuja, ze wraz ze wzrostem popularnosci koncepcji zielonych portow
zaczely pojawia¢ si¢ przypadki nierzetelnego marketingu ekologicznego
(ang. greenwashing), polegajacego na przedstawianiu portdow jako bardziej
ekologicznych, niz s3 w rzeczywistosci (Fert, 2015). Przykladem nierzetelnych
praktyk ekologicznych w portach jest port Tianjin, ktory deklarowal zaangazowanie
w rozwoj zrbwnowazonych inicjatyw, jednak zagadnienia zrownowazonego rozwoju
nie byly uwzglednione w jego strategiach rozwojowych. Odwrotnym przyktadem
jest port Kaohsiung, ktory podejmowat dziatania na rzecz zréwnowazonych praktyk,
lecz nie promowat ich w swoich kanatach informacyjnych. Prowadzenie dzialan
prosrodowiskowych bez ich odpowiedniej promocji (zielonego marketingu) réwniez
mozna uzna¢ za przejaw greenwashingu, poniewaz brak transparentnej polityki

informacyjnej podwaza wiarygodno$¢ deklarowanych dziatan ekologicznych.
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4. Koncepcja zielonego portu

4.1. Priorytety Srodowiskowe

Jednym z glownych wyzwan europejskich portow morskich jest osiagnigcie
zrbwnowazonego rozwoju (Darbra i in., 2009). Zagadnienie to zostalo uwzglgednione
w ,,Kodeksie Praktyk Srodowiskowych” opracowanym przez Europejska Organizacje
Portow Morskich (ESPO) w 2003 r. (ESPO, 2003).

Zréwnowazony rozwo6j portow morskich to ztozone zagadnienie. Mozna je analizowac
m.in. w kontek$cie priorytetéw Srodowiskowych, ktore ulegaly znaczacym zmianom
w ciggu ostatnich dekad. Priorytety te obejmujg kluczowe obszary dzialan oraz kierunki
rozwoju portow. Od 1996 r. ESPO monitoruje zmiennos$¢ tych priorytetoéw (Tab. 4.1.),
co pozwala obserwowac ewolucje podejscia portow morskich do takich kwestii, jak ochrona
srodowiska, rozwoj infrastruktury portowej czy minimalizacja negatywnych oddziatywan

srodowiskowych i spolecznych.

Tab. 4.1. Przyktady priorytetow srodowiskowych europejskich portéw morskich w latach

1996-2023.
1996 2009 2023
Port development (water- Noise Climate change
related)
Water quality Air quality Air quality
Dredging disposal Garbage / port waste Energy efficiency
Dredging operations Dredging operations Noise
Dust Dredging disposal Water quality
Port development (land- Relationship with the local .
. Ship waste
related) community
Contaminated land Energy consumption Relatlonghlp with the local
community
Habitat loss/degradation Dust Port development (land
related)
Traffic volume Port development (water) Garbage/Port waste
Industrial effluent Port development (land) Port development (water-
related)

Zrédto: ESPO 2016; ESPO, 2023.

Priorytety sSrodowiskowe europejskich portdow morskich obrazuja ewolucje¢ ich podejscia,
od dzialan lokalnych zwiazanych z dziatalno$cig operacyjng portow i ich bezposrednim
oddzialywaniem (np. poglebianie, zarzadzanie odpadami) po wyzwania globalne, jak
zmiany klimatu. W latach 1996-2004 wsrdd priorytetow europejskich portow dominowaty

zagadnienia zwigzane z rozwojem infrastruktury portowej i tego $rodowiskowymi
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implikacjami. Priorytetowe znaczenie miaty kwestie zwigzane z jakosciag wody, odpadami
portowymi, poglebianiem, hatasem oraz zapyleniem wynikajacym z dziatalnosci portowe;.

Migdzy 2009 a 2013 r. wzrosto znaczenie wyzwan zwigzanych z efektywnoscia
energetyczng i relacjami z otoczeniem. Jednocze$nie nadal na wysokim poziomie
utrzymywaly si¢ priorytety dotyczace odpadow portowych oraz operacji poglebiarskich.

W latach 2019-2023 wzrosla rola problematyki zmian klimatycznych, wplywu portow
na jako$¢ powietrza oraz efektywno$ci energetycznej. Z czasem stracily na znaczeniu
zagadnienia, ktore wezesniej byty kluczowe, jak np. odpady portowe.

Priorytety zwigzane =z klimatem 1 efektywnos$cia energetyczng wskazuja
na dostosowywanie si¢ portow do migdzynarodowych regulacji (np. Dyrektywa w zakresie
zawartosci..., 2012).

Hatas nieprzerwanie od 2004 do 2023 r. utrzymywat si¢ na czwartym miejscu w hierarchii
priorytetoéw srodowiskowych. Podobna sytuacja dotyczyla jakosci powietrza, ktora migdzy
2013 a 2021 r. zajmowala pierwsze miejsce na liScie dziesieciu najwazniejszych priorytetow
srodowiskowych europejskich portow morskich, a od 2022 do 2023 r. umiejscowiona zostata
na drugim miejscu, ustgpujac pozycji zmianom klimatycznym.

Zarowno halas, jak 1 jako$¢ wody pozostawaty statymi priorytetami, co wskazywato
naich istotne znaczenie jako wyzwan Srodowiskowych portdéw. Zmiany priorytetow
srodowiskowych odzwierciedlaty zachodzace trendy w gospodarce morskiej, jak rosnace
znaczenie problematyki zmian klimatycznych, dekarbonizacji i1 odpowiedzialno$ci
spoleczne;.

W ostatniej dekadzie priorytety dotyczace zmian klimatycznych i efektywnosci
energetycznej zyskaty na znaczeniu. Rosngce znaczenie zauwazono rowniez w przypadku
relacji z lokalnymi spoteczno$ciami, ktore zaczety pojawiac si¢ na liscie priorytetow od 2009
.

Migdzy 1996 a 2023 r. wsrdd europejskich portéw morskich zaobserwowano
przesunigcie podejscia  w  kierunku zréwnowazonego rozwoju 1 zarzadzania
srodowiskowego.

Wielkos¢ portu (np. pod wzgledem kryterium wielko$ci przetadunkéw) wykazuje wptyw
wobec kategoryzacji priorytetow $rodowiskowych. Przykladowo, wedlug badania
przeprowadzonego przez ESPO (2013) mniejsze porty koncentrowaly sie gltownie
na zarzadzaniu odpadami, zaréwno z obszaru portowego, jak i ze statkow. Sredniej

wielkosci porty morskie skupialy si¢ na zagadnieniach zwigzanych z jako$cia wody
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i hatasem. Najwigksze porty, obstugujace ponad 50 min ton przeladunkow rocznie,
koncentrowaty si¢ na problematyce rozwoju (zaréwno od strony ladowej, jak i akwatorium)
oraz na takich operacjach, jak poglebianie dna i usuwanie osadéw. Akcentowaly réwniez
ochrone¢ obszardéw cennych przyrodniczo i kulturowo (ESPO, 2013).

Lokalizacja to rowniez istotny czynnik wyboru priorytetow $rodowiskowych.
Niezaleznie jednak od potozenia najbardziej istotnymi zagadnieniami pozostawaty: jakos¢
powietrza, halas, zuzycie energii oraz zarzadzanie odpadami. Porty potozone w ujsciach rzek
(np. w Rotterdamie) czy estuariach (np. port w Lizbonie) poswigcaty uwage operacjom
zwigzanym z poglebianiem dna oraz usuwaniem osadow. W tych lokalizacjach kwestie
zwigzane z klimatem byly szczegdlnie istotne, podczas, gdy na takie problemy, jak
zapylenie, jako$¢ wody czy relacje z otoczeniem spotecznym zwracano mniejsza uwage
(ESPO, 2013).

Rozw@j zrownowazony to nie tylko trwala zmiana nawykow, ale réwniez jeden
z najwazniejszych wspotczesnych trendow w przestrzeni biznesowej. Jest on szczegdlnie
widoczny w dziataniach firm, ktére konkuruja nie tylko poprzez inwestycje w nowoczesna
infrastrukture czy zwigkszanie przepustowosci, lecz takze przez realizacj¢ strategii
zgodnych z zasadami zrownowazonego rozwoju. Coraz czgéciej istotnym kryterium wyboru
portu lub operatora staje si¢ to, czy jego polityka jest przyjazna §rodowisku oraz otoczeniu

spolecznemu, czyli czy port spetnia standardy zielonego portu.

4.2. Przeglad definicji zielonego portu

W literaturze dotyczacej zielonych portéw wystepuje wiele roznych definicji tego pojecia.

W Tab. 4.2. przedstawiono wybrane definicje zielonego portu.

Tab. 4.2. Przeglad definicji badz okreslen zielonego portu.

Autorzy Definicja
Zielone porty to porty zrOwnowazonego rozwoju, porty przyjazne
Anastasopoulos i in. srodowisku, ktére wdrazaja zréwnowazone rozwigzania w celu
(2011) m.in. ochrony, jak i poprawy jakosci $rodowiska w otoczeniu
portow.

Autorzy wskazali, ze zielony port (kontenerowy) wspiera¢ bedzie

ochrong srodowiska, zmniejszanie zuzycia energii oraz poziomu
Yang i Chang (2013)  generowanych zanieczyszczen. Waznym zagadnieniem
towarzyszacym jest zrownowazony rozwoj (réwnowaga mig¢dzy
dziatalno$cia gospodarcza a zdrowiem publicznym).
Zielony port to port podejmujacy kroki majace na celu zmniejszenie
jego negatywnego wplywu na srodowisko poprzez wykorzystywanie
czystej energii, przeciwdziatajacy kongestiom i zmniejszajacy ruch
drogowy, zanieczyszczenie wody, gleby, wykorzystujacy

Chiu i in. (2014)
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zrownowazone materialy, zmniejszajacy zanieczyszczenie halasem
przez wprowadzenie technologicznych rozwigzan (urzadzenia
generujagce mniejszg wigzke hatasu) i zielonych rozwigzan
(np. zielonych buforow) oraz wykorzystywanie OZE w celu
zmniejszania emisji gazéw cieplarnianych.

Acciaro i in. (2014)

Zielony port to port proaktywnie zarzadzajacy energia.

Davarzani i in. (2016)

Zielone porty dotycza zrownowazonych praktyk w celu
zmniejszenia niekorzystnego wplywu na Srodowisko, jak
efektywnos$¢ energetyczna, kontrola emisji, gospodarka odpadami,
zréwnowazona infrastruktura, zrownowazona zegluga, wspotpraca,
monitoring Srodowiskowy i promocja zrOwnowazonego rozwoju.

Schipper i in. (2017)

Zielone porty to porty wdrazajace s$rodki zmniejszajacy swoj
negatywny wplyw na $rodowisko i angazujace si¢ w promocje
ZrWnowazonego rozwoju.

Praca Badurina i in.
(2017)

Zielone porty to porty przyjazne srodowisku, zuzywajace niewiele
zasobOw oraz porty promujgce zrownowazony wzrost gospodarczy.

Wan i in. (2018)

Zielone porty to porty rozsadnie wykorzystujace zasoby, zuzywajace
niewiele energii oraz emitujgce niewielki poziom zanieczyszczen.

Di Vaio 1 Varriale
(2018)

Zielone porty to porty, gdzie priorytetem sa dzialania w zakresie
zrdwnowazonego rozwoju oraz minimalizujace negatywny wplyw
na $srodowisko  (zmniejszenie emisji, oszczedzanie energii,
zrownowazona gospodarka odpadami, ochrona bioréznorodnosci,
promocja zrownowazonego rozwoju wsrod otoczenia spotecznego),
wykorzystujace systemy zarzadzanie Srodowiskowego a takze
uwzgledniajace glos spolecznosci lokalnych w procesie rozwoju.

Lami Li (2019)

Zielone porty podejmuja proaktywne dzialania na rzecz adaptacji
i tagodzenia zmian klimatu oraz réwnowaza rozwoj gospodarczy
z zapewnieniem dobrobytu spolecznego i zachowaniem wysokiej
jakosci srodowiska przyrodniczego.

Kotowska i
Kubowicz (2019)

Porty podejmujace dziatania zmniejszajace wplyw na $rodowisko,
zmniejszajagce zanieczyszczenie powietrza, wody oraz halasu,
oszczgdzajace energie 1 wod¢ oraz w zrownowazony sposob
zarzadzajace gospodarka odpadami.

Chen i in. (2019)

Porty podejmujace dzialania na rzecz zachowania roéwnowagi
miedzy wplywem na $rodowisko, a rozwojem gospodarczym.

Hua i in. (2020)

Port zréwnowazony zachowujacy rownowage mi¢dzy korzysSciami
ekonomicznymi, a wptywem $rodowiskowym.

Iris i Lam (2021)

Porty zmniejszajace swoj wpltyw wobec srodowiska za pomoca
zrownowazonych praktyk, ktorych celem jest zmniejszenie zuzycia
energii co przeklada si¢ na zmniejszenie emisji.

Maruszczak 1 Sosik-
Filipiak (2022)

Zielone porty podejmuja zréwnowazone dziatania na rzecz
zmniejszania swojego negatywnego wplywu wobec $rodowiska,
w szczegolnosci: poprawe jakoSci powietrza, oszczgdzanie energii,
zmniejszanie poziomu hatasu, ochrong¢ zasobow wodnych,
zarzadzanie odpadami.

Bohdan (2022)

Zielony port to port, ktorego celem jest zminimalizowanie
niekorzystnego wplywu w stosunku do $rodowiska i promowanie
zréwnowazonych praktyk.

Leiin. (2023)

Zielony port to port przyjazny sSrodowisku.

Bielenia 1 Podolska
(2023)

Port zorientowany na $rodowisko, minimalizujac swoj negatywny
wpltyw wobec $rodowiska, wykorzystujaca OZE, stosujacy
zrbwnowazone materialy, zwigkszajace swoja  odpornos¢
(np. na zmiany klimatyczne) i angazujacy spoleczno$¢ lokalng w
proces rozwoju.

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Na podstawie przedstawionych definicji wyszczegdlni¢ mozna dwie grupy cech
zielonych portow: (1) Srodowiskowy, czyli nacisk na dziatania z zakresu ochrony
srodowiska, oraz (2) spoteczny, czyli integracj¢ dziatan $rodowiskowych Iacznie
z zagadnieniami odpowiedzialno$ci spotecznej. Mozna to okresli¢ jako podejscie
prosrodowiskowe portdow morskich, ktore wpisuje si¢ w szersze ramy prosrodowiskowych
zachowan (Grouzet, 2014). Do takich zachowan zaliczaja si¢ aktywnosci podejmowane
bezposrednio lub posrednio, majace skutki natychmiastowe badz przyszte, ktore ostatecznie
prowadza do pozytywnych implikacji utrzymania rownowagi srodowiskowej lub poprawy
dobrostanu ekologicznego 1 ludzkiego (Grouzet, 2014). W odniesieniu do tego zagadnienia
zielone porty wplywaja zaré6wno na lokalne, jak i globalne dziatania na rzecz ochrony
srodowiska poprzez inicjatywy zwigzane ze zroOwnowazonym rozwojem. Dodatkowo
przyczyniaja si¢ do zwigkszania S$wiadomosci ekologicznej wsrdod roéznych grup
interesariuszy oraz podejmuja dziatania majace na celu poprawe jakosci zycia spotecznos$ci
zamieszkujacych ich otoczenie.

W definicji zielonych portow gtéwny akcent ktadzie si¢ na kontekst srodowiskowy.
Przyktadem takiego podej$cia jest definiowanie zielonych portow jako podmiotow
przyjaznych $rodowisku, cechujacych si¢ niskim zuzyciem zasobow, ich racjonalnym
wykorzystaniem, minimalizowaniem emisji zanieczyszczen (Schipper i in., 2017; Chiu
iin., 2014; Badurin i in., 2017).

W innych definicjach podkre$la si¢ znaczenie integracji zrownowazonych dziatan
z szeroko rozumiang dzialalnoscig rozwojowa portéw. Aspekt zréwnowazonego rozwoju
jest silnie ugruntowany w wielu ujeciach, co znajduje odzwierciedlenie w definiowaniu
zielonych portow jako podmiotow rownowazacych korzysci srodowiskowe i ekonomiczne
(Burdall i Williamson, 1991; Hua 1 in., 2020; Chen i in., 2019) oraz jako portow, ktore
priorytetowo traktuja wdrazanie zasad zrbwnowazonego rozwoju (Di Vaio, Varriale, 2018).

Definiowanie zielonych portdow rézni si¢ w zalezno$ci od przyjetej perspektywy
badawczej. W literaturze przedmiotu mozna wyr6zni¢ podejscia, ktore ktada nacisk
na minimalizacj¢ szkod srodowiskowych, rownowazenie wzrostu gospodarczego z ochrong
srodowiska oraz uwzglednianie wiaczenia i zaangazowania spotecznego. Wspdlng cechg jest
natomiast integracja zrownowazonych praktyk z dziatalno$cia gospodarcza portow, tak aby
nie szkodzily one $srodowisku ani cztowiekowi.

Przeglad literatury ukazuje bardzo zroznicowane podej$cie do zielonych portow

obejmujace rozne aspekty zréwnowazonego rozwoju. W literaturze przedmiotu mozna
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znalez¢ liczne synonimy zielonych portdow, jak: zrownowazony port, port przyjazny
srodowisku, ekologiczny port, ekoport, port srodowiskowy, port bezemisyjny czy zielony
inteligentny port.

Dla przyktadu, niektére badania wskazuja na zamierzone mieszanie poje¢¢ zielonych
portéw 1 inteligentnych portéw (ang. smart ports). Inteligentny port definiowany jest jako
model zarzadzania, w ktorym kluczowa rol¢ odgrywaja nowe technologie, zwlaszcza
technologie informatyczne zapewniajace sprawne i efektywne funkcjonowanie portu.
Inteligentne porty sa z reguty w pelni zautomatyzowane (Karas, 2022). Nowe technologie
sa wazne rowniez dla zielonych portéw, poniewaz moga przyczynia¢ si¢ do poprawy
efektywnosci srodowiskowej, natomiast réznice miedzy tymi koncepcjami sa znaczace.
Zielony port koncentruje si¢ przede wszystkim na wdrazaniu zasad zroéwnowazonego
rozwoju, podczas gdy inteligentny port skupia si¢ na innowacjach technologicznych
1 optymalizacji procesow.

W literaturze przedmiotu dostrzegalne sg wyrazne rdéznice migdzy tradycyjnym
(klasycznym) podejsciem do definiowania portéw morskich a koncepcja zielonych portow.
Tradycyjne ujecie portow morskich skupia si¢ gtownie na ich charakterze funkcjonalnym
z naciskiem na aspekty geograficzne, gospodarcze i logistyczne (Zaleski, 1967; Kuzma,
2003; Szwankowski, 2010; Neider, 2013; Grzelakowski, 2017; Szymanowska, 2021;
Notteboom 1 in., 2022). W takim podejéciu brak jest jednak szerokiego uwzglednienia
zagadnien zwigzanych ze zroéwnowazonym rozwojem, dziataniami pro$rodowiskowymi
oraz wspolpracg z otoczeniem spolecznym. Elementy te stanowig podstawe koncepcji
zielonego portu, w ktorej integracja Srodowiskowych, spolecznych i gospodarczych
aspektow dziatalno$ci portowej odgrywa kluczowa rolg (Anastasopoulos i in., 2011; Chiu
1in., 2014; Davarzani i in., 2016; Di Vaio, Varriale, 2018; Lam, Li, 2019; Hua i in., 2020;
Bielenia, Podolska, 2023).

4.3. Nierzetelny marketing ekologiczny

W 2019 r. Lam i Li (2019) przeprowadzili badanie obejmujace trzydziesci portow
zlokalizowanych w Chinach, Singapurze, Korei Potudniowej, Zjednoczonych Emiratach
Arabskich, Krélestwie Niderlandéw, Niemczech, Stanach Zjednoczonych oraz Indiach.
Celem badania byta analiza zastosowania zielonego marketingu jako elementu strategii
przedsigbiorstw portowych. Wyniki wskazaty, ze ponad potowa portéw objetych badaniem

wykorzystywata zielony marketing w celu budowania wizerunku podmiotow przyjaznych
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srodowisku 1 otoczeniu. Odnotowano rowniez przypadki dziatan o charakterze pozornym,
szczeg6lnie w obszarze ochrony $rodowiska, ktérego efekty byly celowo wyolbrzymiane
w celu kreowania pozytywnego wizerunku organizacji. Zjawisko to, okreslane jako
greenwashing odnosi si¢ do nierzetelnych praktyk w zakresie deklarowanych inicjatyw
srodowiskowych, ktore nie znajduja odzwierciedlenia w rzeczywistych dziataniach (Lam,
Li, 2019).

W kontekscie zielonych portow zjawisko greenwashingu wystepuje, gdy porty promuja
si¢ jako wdrazajace zroéwnowazone rozwigzania i bedace spotecznie odpowiedzialne
deklarujac uczestnictwo w réznych projektach czy grupach na rzecz zréwnowazonego
rozwoju. W rzeczywistosci jednak podejmowane dzialania sg jedynie fragmentaryczne lub
nie sg realizowane wcale. W takich przypadkach mamy do czynienia z proba uzyskania
korzys$ci w oparciu o wykreowany, falszywy wizerunek, na przyktad w celu przyciagnigcia
nowych klientoéw. Porty, ktore w swoich strategiach deklaruja zrownowazone cele
rozwojowe, lecz ich nie realizuja w praktyce rowniez mozna zaliczy¢ do organizacji
stosujacych greenwashing jako narzedzia do osiggania konkretnych korzysci.

Bardzo waznym zagadnieniem przeciwdziatania temu zjawisku jest zapewnienie przez
porty transparentnej polityki sprawozdawczosci srodowiskowej. Powinno to obejmowac
udostgpnianie raportow Srodowiskowych, statystyk oraz szczegdtowych informacii,
np. w dedykowanej sekcji na oficjalnej stronie internetowej portu. W strukturze
organizacyjnej portdow powinny znajdowaé si¢ jednostki odpowiedzialne za kwestie
srodowiskowe, a interesariusze powinni dysponowa¢ odpowiednimi narzedziami do oceny
podejmowanych dziatan.

Bioragc pod uwage rosngca popularnos¢ koncepcji zielonych portéw nalezy zwrdcié
uwage¢ na ryzyko nasilenia zjawiska nierzetelnego marketingu ekologicznego w sektorze
portowym. W celu ograniczenia tego problemu kluczowe jest opracowanie skutecznych
mechanizméw weryfikacji 1 monitorowania dzialan deklarowanych przez porty jako
zrownowazone. Jednym z narzedzi wspierajacych takie dzialania moze by¢
zaprezentowana w pracy autorska matryca klasyfikacyjna zielonego portu, ktora
umozliwia obiektywna ocen¢ poziomu zaangazowania portow w realizacje¢

zrownowazonych praktyk.
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5. Przyklady wdrozenia koncepcji zielonych portow

5.1. Portw Long Beach

Port w Long Beach to transpacyficzny port kontenerowy umiejscowiony na zachodnim
wybrzezu Stanow Zjednoczonych. Wraz z portami w Singapurze i Rotterdamie uznawany
jest za prekursora rozwoju koncepcji zielonego portu na gruncie praktyki (Wan i in., 2018).
Dzigki zastosowanej strategii ,,Green Port Policy” majacej na celu zrbwnowazony rozwoj,
ochron¢ $rodowiska, przeciwdziatanie antropopresji oraz wspOlprace z mieszkancami,
od 2005 r. port wdraza liczne dzialania w tym kierunku (Port of Long Beach, 2024).

Glownym celem portu jest osiagni¢cie neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Zalozenie
to wykonywane jest poprzez m.in. aktywne zaangazowanie na rzecz implementacji
elektrycznego sprzetu do obslugi ladunkow oraz wykorzystywanie zeroemisyjnych
cigzarowek (Le 1 in., 2023). W porcie zastosowano narz¢dzia wspierajace dziatania
ekologiczne o charakterze zachet srodowiskowych poprzez m.in. program ,,Green Flag”,
czyli pogram wspierajacy redukcje predkosci statkow wplywajacych do portu. Dzigki temu
zmniejsza si¢ emisja zanieczyszczen powietrza, a armatorzy w zamian otrzymujg znizki
na oplaty portowe (zmniejszenie predkosci statkow do 12 weztow w odleglosci 20 mil
morskich od portu) (Lam, Notteboom, 2014).

Inne przedsigwzigcie to projekt ,,Clean Trucks”, ktdrego celem byto wycofanie starszych,
wysokoemisyjnych samochodoéw ci¢zarowych z eksploatacji 1 zastgpienie ich pojazdami
niskoemisyjnymi. W ramach programu wprowadzono zakaz wjazdu na teren portu
pojazdow, ktoére nie spetniaty okreslonych norm ekologicznych. W 2012 r. wprowadzono
zakaz wjazdu pojazdom wyprodukowanym przed 2007 r. (Kotowska, Kubowicz, 2019).
Wiasciciele starszych, wysokoemisyjnych pojazdow chcac wymieni¢ je na nowsze mogli
liczy¢ na dotacje, ulgi, pozyczki czy programy leasingowe (Lam, Notteboom, 2014).

Oprocz zachet finansowych stosowano réwniez kary. Przykladem takiego rozwigzania
byl program ,,PierPass”. Miat on na celu zarzadzanie ruchem w porcie na rzecz zwigkszenia
efektywnosci operacyjnej oraz redukcji kongestii i emisji spalin poprzez roztozenie ruchu
1 przeniesienie jego czg¢sci na godziny pozaszczytowe (Kotowska, Kubowicz, 2019).
Korzystanie z terminali w godzinach szczytu wigzalo si¢ z dodatkowymi oplatami,
co przyczynito si¢ do tego, ze kilka miesiecy po wprowadzeniu programu 35% kontenerow
obstugiwano w porze nocnej (Kotowska, Kubowicz, 2019).

Do innych zielonych inicjatyw realizowanych przez port nalezy rowniez:
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e (lean Air Action Plan — program strategiczny dotyczacy redukcji emisji
zanieczyszczen powietrza, ktore pochodza z operacji portowych. Uwzgledniono
wnim m.in. modernizacj¢ floty, implementacj¢ technologii niskoemisyjnych
1 zeroemisyjnych, wycofanie starych urzadzen i pojazdow (WPSP, 2017).

e Community Grants Program — program grantowy skierowany do lokalnych
spolecznosci, szczegdlnie NGO, szkot, samorzadéw lokalnych, osrodkéw zdrowia,
w zakresie realizowania projektow zwigzanych z ochrong $rodowiska i poprawa
jakos$ci zdrowia ludnos$ci. Program powstat w celu tagodzenia skutkdw negatywnego
oddzialywania dziatalno$ci portowej. Od 2009 r. przeznaczono ponad 65 min
dolarow na liczne inicjatywy spoteczne w ramach tego programu. Przyktadowe
dziatania to instalacja energooszcz¢dnego o$wietlania LED, budowa parkow
i zielonych buforow, rozwoj terendw rekreacyjnych, montaz systemow filtracji
powietrza w domach i szkotach (WPSP, 2024).

e Port of Long Beach Smart eTruck Charging — projekt ten jest zaawansowanym
systemem zarzadzania energia. Wspiera rozwoj elektryfikacji pojazdow cigzarowych
oraz rozwdj inteligentnej infrastruktury tadowania wielu pojazdéw jednocze$nie
(WPSP, 2020a).

e Mark Bixby Memorial Bicycle Pedestrian Path — inicjatywa wspierajaca zwigkszenie
dostepu dla pieszych i rowerzystow w zakresie integracji z przestrzenig portowa,
w szczegblnosci bezpiecznego poruszania si¢ po wyznaczonych trasach ruchu
na terenie portu (Port of Long Beach, 2024).

e Water Resources Action Plan — program wspierajacy ochrong i poprawe jakosci wod
1 osadow portowych zapewniajacy zréwnowazone zarzadzanie zasobami wodnymi

1 zwigkszanie bioréznorodnos$ci na terenie portu (Port of Long Beach, 2024).

5.2. Port w Rotterdamie

Port w Rotterdamie to kompleks o charakterze kontynentalnym, najwigkszy port w Europie
zlokalizowany w Kroélestwie Niderlandéw. Od 2004 r. port jest cztonkiem sieci EcoPorts.
Pod koniec marca 2023 r. uzyskat po raz piaty certyfikacj¢ standardu jako$ci zarzadzania
srodowiskowego PERS (EcoPorts, 2023). Certyfikat ten potwierdza zgodno$¢ dziatan portu
z najwyzszymi standardami zarzadzania srodowiskowego. Dziatalnosci portu, ktory ubiega

si¢ o otrzymanie certyfikatu ocenia niezalezny podmiot klasyfikacyjny Lloyd's Register,
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ajego wazno$¢ wynosi dwa lata (EcoPorts, 2023). Okres ten zapewnia utrzymanie
aktualnosci standardu.

Port w Rotterdamie jest uznawany za europejskiego lidera w dziedzinie zarzadzania
srodowiskowego 1 zrownowazonego rozwoju. Ekologiczne dzialania obejmuja
m.in. wykorzystywanie systemOw zarzadzania energia, zréwnowazone przetwarzanie
odpadow czy implementowanie technologii RFID (technologia, ktéra umozliwia
bezkontaktowe $ledzenie ladunkéw w czasie rzeczywistym) w celu efektywnego
zarzadzania kontenerami. W porcie wykorzystywane sa rowniez systemy elektrycznego
sterowania dzwigami, co sprzyja ograniczeniu emisji zanieczyszczen (Buzinkay, 2023).

Jednym z priorytetowych celow Portu w Rotterdamie jest osiagni¢cie neutralnosci
klimatycznej do 2050 r. W tym celu realizowane sa liczne projekty o charakterze
strategicznym wspierajace energetyczng transformacj¢ portu. Przyktadem jest projekt
,Holland Hydrogen 1” obejmujacy budowe najwickszej w Europie fabryki zielonego
wodoru w Maasvlakte, czgsci portu w Rotterdamie. Fabryka ta, ktora ma stac si¢ centralnym
europejskim weztem wodorowym bedzie wyposazona w elektrolizator o mocy 200 MW,
zdolny do produkcji 60 tys. kg wodoru dziennie poczawszy od 2025 r. (Port of Rotterdam,
2024).

Od 2016 r. ekologiczne inicjatywy pozwolity zmniejszy¢ emisje dwutlenku wegla
emitowanego przez port o 14% (Buzinkay, 2023). Wykorzystywane sg rowniez instalacje
zasilania OPS, dzi¢ki czemu statki podczas postoju w porcie nie korzystaja ze swoich
generatorOW znaczaco zmniejszajac emisje zanieczyszczen i hatasu (Le i1 in., 2023).
W porcie wykorzystywane sa pojazdy terminalowe, ktére korzystaja z wodoru zamiast
tradycyjnych paliw. Monitorowany jest rowniez §lad weglowy pochodzacy zaréwno
z bezposrednich, jak i posrednich operacji portowych (Maruszczak, Sosik-Filipiak, 2022).

Port prowadzi strategiczne dzialania na rzecz gospodarki cyrkularnej, gdzie istotnym
celem jest wycofanie paliw tradycyjnych z obstugi portu na rzecz zrodet energii odnawialne;
(Karagkouni, Boile, 2024).

Recykling to wazny obszar dziatalno$ci ekologicznej Portu w Rotterdamie. Na terenie
portu recykling obejmuje przetwarzanie baterii, odpadow elektronicznych czy tworzyw
sztucznych — czego przyktadem sg projekty ,,SK tes” i ,,Pryme” (Port of Rotterdam, 2024).
W ramach projektu ,,Pryme” przetworzone tworzywa sztuczne przeksztatlcane sg w olej,
ktéry jako potprodukt chemiczny wykorzystywany jest do dalszej produkcji. Z innych

przyktadow dzigki procesowi termicznego oczyszczania asfaltu, materiat ten przeksztatcany
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jest w surowce wykorzystywane w budownictwie, jak piasek czy zwir, a ciepto generowane
w trakcie tego procesu stuzy do produkcji energii elektrycznej (Port of Rotterdam, 2024).

Koncesje to rowniez wazne narzedzie Srodowiskowe dla prowadzenia polityki
zrbwnowazonego rozwoju. W przetargu inwestycyjnym na rozbudowe terminalu
kontenerowego (glebokowodnego) Maasvlakte II zobowigzano oferentow do uwzglednienia
w projektach zwigkszenia ekologicznego podzialu modalnego na rzecz transportu
kolejowego i barkowego (Lam, Notteboom, 2014). Dodatkowo terminal ten jest w pelni
zautomatyzowany oraz zeroemisyjny. Wykorzystywane sa w nim rozwigzania OZE (Kus,
2023).

Port w Rotterdamie wykorzystuje systemy zachet i kar promujac zrownowazony rozwoj
poprzez wykorzystanie indeksu ESI. Statki, ktére wyrdzniajg si¢ niskoemisyjnoscia
1 wykorzystywaniem zrownowazonych dziatan mogg liczy¢ na 10% znizki na czg¢$¢ oplat
portowych (Lam, Notteboom, 2014). W przypadku kar chodzi tu o naktadanie dodatkowo
10% do optaty za postdj jednostki dla operatora, gdy wykorzystywane sg paliwa o wysokiej
zawartos$ci siarki (Lam, Notteboom, 2014). Z innych to m.in. grzywny za wycieki olejowe.
Naktadanie kar dotyczy rowniez nieprzestrzegania umow, w ktorych umiejscowione byly
zapisy o konieczno$ci uwzgledniania zmiany modalnej przez operatorow. Szacuje sig,
ze dziennie do portu wjezdza 10 tys. pojazdow kolowych, ktore w istotny sposdb emituja
zanieczyszczenia powietrza oraz powoduja kongestie w porcie i jego otoczeniu (Kotowska,
Kubowicz, 2019). Majac to na uwadze port jest szczegdlnie zaangazowany w dziatania
wspierajace podziat modalny.

Do innych zielonych inicjatyw realizowanych przez port nalezy rowniez:

e Vehicle Booking System — system informatyczny do zarzadzania kontenerami
w porcie. Umozliwia on rezerwacje zdeponowania badz odbioru konteneréw przez
przewoznikow, wspiera efektywno$¢ operacyjna 1 logistyczng (Kotowska,
Kubowicz, 2019). Rozwiazanie tego typu sprzyja roztozeniu ruchu w porcie oraz
przeciwdziata zatloczeniu.

e Car platooning — rozwigzanie wspierajace zrOwnowazong mobilnos¢, polega na tym,
7e stosuje si¢ system poruszania si¢ kilku pojazdéw za soba, w niewielkich
odlegtosciach, co sprzyja zmniejszeniu zuzycia paliwa 1 emisji spalin przez
zachowanie zmniejszonego poziomu oporu aerodynamicznego pomi¢dzy nimi

(Kotowska, Kubowicz, 2019).
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e Harbour Emission Service Platform — jest to narz¢dzie do monitorowania
1 zarzadzania emisjami szkodliwych zwiazkow: CO., azotu oraz czastek statych
ze wszystkich operacji portowych w tym z dziatalno$ci zeglugowej, barkowej,
transportu kolejowego i drogowego (WPSP, 2024). Dzigki temu rozwigzaniu
mozliwe jest $ledzenie dekarbonizacji i dazenia do zero emisyjnosci portu oraz
wdrazania odpowiednich $rodkow zaradczych w przypadku, gdy poziom
emisyjnosci wzrasta.

e Routescanner — narzedzie wspierajace planowanie tras transportowych
1 optymalizacje logistyczng w formule ,,od drzwi do drzwi” (ang. door-to-door) dla
przewoznikow i operatorow w oparciu o rozbudowane repozytorium danych (WPSP,
2022a). Narzedzie wspiera wybieranie bardziej zrbwnowazonych tras, co ma swoje
przetozenie na redukcje emisji pochodzacych z logistyki.

¢ Climate-Friendly Shipping — program funkcjonujacy od 2019 r., ktérego zadaniem
byto wspieranie finansowe projektow zmniejszajacych emisje w sektorze zeglugi
morskiej. Skierowany byl m.in. do firm zeglugowych, dostawcow paliw czy
producentoéw silnikow (Port of Rotterdam, 2024).

e NEPTUNES project — inicjatywa wspierajagca rozwigzanie problemu
zanieczyszczenia halasem przez cumujace statki w porcie. Projekt obejmowat
monitoring zrodet i poziomu hatasu, optymalizacje operacji morskich w celu
zmniejszenia generowanego halasu, a takze dzialania edukacyjne w tym zakresie
(WPSP, 2019)

e Nature vision 2030 — to dokument strategiczny zawierajacy zestaw proaktywnych
srodkéw opracowany w celu zwiekszenia bior6znorodnosci w porcie (WPSP,
2022b).

Niderlandzki port, w poréwnaniu, np. z portami azjatyckimi, jak port w Singapurze czy

w Szanghaju cechuje si¢ zdecydowanie wigksza elastyczno$cig oraz wyzszym poziomem
wplywu w zakresie formutowania zielonych narzg¢dzi i polityk portowych, ktérych celem

jest rozwigzywanie problemow srodowiskowych (Lam, Notteboom, 2014).
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5.3. Port w Singapurze

Port w Singapurze to jeden z najwigkszych portéw kontenerowych na $wiecie zlokalizowany
w potudniowo-wschodniej Azji. W 2023 r. liczba przetadowywanych kontener6w wyniosta
39,01 min TEU (MPA Singapore, 2024).

Port aktywnie angazuje si¢ w realizacj¢ polityki zielonego portu. W jego programie
zawarto realizacj¢ licznych zagadnien typu: poprawa efektywno$ci energetycznej,
zmniejszanie emisji, zrownowazona gospodarka odpadami, inwestycje w przyjazne
srodowisku innowacje, wykorzystywanie instalacji OPS (Gill, 2023; Buzinkay, 2023). Port
zorientowany jest na wykorzystywanie statkéw zasilanych LNG. Do 2050 r. port
w Singapurze chce osiggnaé catkowita neutralno$¢ klimatyczng (Ministry of Transport,
2024). Postrzegany jest jako globalny lider dekarbonizacji morskiej (Lloyd’s, 2024).

W 2019 r. Port w Singapurze przy wspotpracy z licznymi partnerami z branzy opracowat
,Maritime Sustainability Reporting Guide”, czyli pierwsze narz¢dzie w postaci
praktycznego przewodnika, ktore dotyczy wytycznych raportowania zrownowazonego
rozwoju na morzu (MPA Singapore, 2019). Zawarto w nim ramy i standardy
zrbwnowazonego raportowania uwzgledniajac w tym polityke przejrzystosci i spojnosci
dzialan na rzecz ochrony S$rodowiska 1 odpowiedzialno$ci spotecznej (Maritime
Sustainability..., 2019).

Od konca lipca 2021 r. w Singapurze funkcjonuje projekt z obszaru zielonych technologii
portowych: Global Centre for Maritime Decarbonisation, ktérego inicjatorem byt Port
w Singapurze oraz partnerzy branzowi, jak m.in. Ocean Network Express (firma
o globalnym zasiegu z obszaru TSL, specjalizujaca si¢ w spedycji konteneréw) (Maritime
Singapore Decarbonisation..., 2022). Na projekt przeznaczono 120 mln dolaréw, z czego
glownym celem bylo testowanie rozwigzan majacych na celu transformacj¢ energetyczng
branzy morskiej (Global Center..., 2024). Jedng z przyktadowych inicjatyw byto zbadanie
mozliwo$ci bezpiecznego wykorzystania paliwa bezemisyjnego — amoniaku jako paliwa
zeglugowego (Global Center..., 2024). W porcie prowadzony jest systematyczny
monitoring §ladu weglowego.

Podobnie jak w przypadku portéw w Long Beach i Rotterdamie, port w Singapurze
réwniez stosuje system zachet w postaci znizek na optaty portowe dla statkow o niskiej
emisyjnosci (inicjatywa: Green Port Programme). Statki, ktore uzywaja paliwa
bezemisyjnego, jak wodor czy amoniak, badz uzywaja energii z OZE moga

liczy¢ na obnizenie optat portowych o 30%, natomiast na zmniejszenie optat na poziomie
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25% moga liczy¢ armatorzy statkow zasilanych paliwami niskoemisyjnymi, jak LNG czy

biopaliwa (Maritime Singapore Green..., 2024).

Do innych zielonych inicjatyw realizowanych przez port nalezy rowniez:

Maritime Singapore Green Initiative — w 2011 r. uruchomiono pierwsza
o charakterze systemowym inicjatywe prosrodowiskowa. W sktad jej wchodzity
nastgpujace programy: (1) Green Port Programme, (2) Green Ship Programme,
(3) Green Energy and Technology Programme, (4) Green Awareness Programme,
(5) Maritime Greenfuture Fund (Maritime Singapore Green..., 2024). Inicjatywa
ta byla jedna z pierwszych na $wiecie o tak szerokim zakresie, ktorej celem bylo
kompleksowe podejscie do zrownowazonego rozwoju w branzy morskiej (Lloyd’s,
2024). Wskazuje si¢, ze rola portu w Singapurze ma charakter kluczowy
w zazielenieniu roznych sektorow gospodarki morskiej w tej cze$ci $wiata.
Przedmiotem pierwszego programu bylo zachecenie operatorow statkow
do korzystania z niskoemisyjnych i zeroemisyjnych paliw poprzez obnizanie optat
portowych (rejestracyjnych i tonazowych). Drugi program promowat projektowanie
statkow ekologicznych poprzez system ulg podatkowych. Celem trzeciego byt
pilotaz w zakresie rozwoju zielonych technologii redukujacych emisje ze zrodet
dziatalnosci zeglugowej (zmniejszenie CO»). Czwarty mial za zadanie promowanie
raportowania pozafinansowego (zwigzanego z dzialaniami podmiotu na rzecz
zrbwnowazonego rozwoju) wsrod firm z sektora gospodarki morskiej. Ostatni
program zostat uruchomiony w 2020 r. i mial posta¢ funduszu o wartosci 40 mln
dolarow na wspotfinansowanie projektow badawczo-rozwojowych wspierajacych
proces dekarbonizacji zeglugi (Lloyd’s, 2024). W ramach programu przyznano
finansowanie na budowg i eksploatacje w pelni elektrycznego statku. Programy
sa z powodzeniem realizowane. W ramach programu Green Port Programme w 2019
r.ponad 4,7 tys. statkow zawijajacych do singapurskiego portu zaczg¢lo
wykorzystywac paliwa zeglugowe o obnizonej zawartosci siarki (Lloyd’s, 2024).

PSA Singapore’s OptEVoyage — to cyfrowe narzgdzie, ktore wspiera optymalizacje
planowania zasobow terminalowych dzigki synchronizacji w czasie rzeczywistym
danych miedzy statkiem, portem, przewoznikiem i operatorem tak, aby statek
w odpowiednim czasie pojawil si¢ w wyznaczonym miejscu przetadunku (tzw.

formuta Just-In-Time) (WPSP, 2022c).
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e Singapore Maritime Data Hub; digitalPORT@SG™; digitalOCEANS™ —
to systemy narzedzi cyfrowych, ktorych celem jest zwigkszenie cyfryzacji ustug
i proceséw w porcie na rzecz wzrostu produktywnos$ci i wydajnosci operacyjnej
(WPSP, 2020b).

e Maritime SG Together — pakiet wsparcia dla branzy portowej w postaci m.in.
zmniejszenia oplat portowych, dotacji i inicjatyw jako reakcji na trudng sytuacje
wywolang pandemig Covid-19 (WPSP, 2020c). Inicjatywa skierowana byta do firm
z branzy morskiej, 0sob fizycznych i marynarzy.

e Tuas Port — okreslany jest ,,portem przysziosci”. Obecnie jeden z najwazniejszych
projektow infrastrukturalnych portu Sinagpur. Tuas ma by¢ w pehi
zautomatyzowanym, inteligentnym 1 zroOwnowazonym systemem portowo-
przemystowym. W terminalach Tuas wykorzystywane beda w petni zeletryfikowane
1 zautomatyzowane dzwigi stoczniowe oraz pojazdy AGV (Tuas Port..., 2024).
Wykorzystanie tego typu rozwigzah sprzyja zmniejszeniu emisji CO2 o 50%.
Planowane jest wdrozenie prywatnej sieci 5G do ich obstugi. Projekt ten zaklada
osiggnigcie do 2050 r. zerowej emisji. Do budowy elementéw zagospodarowania
terminali wykorzystuje si¢ surowce z recyklingu. Materialy, z ktorych zbudowano
nieruchomosci cechuja si¢ niska, badz zerowa emisyjnoscia. Przyktadem jest jeden
z budynkéw administracyjnych Tuas Maintenance Base, ktory posiada certyfikat
$wiadczacy o jego zrownowazonym charakterze pod wzgledem energetycznym.
Dzigki zastosowanym rozwigzaniom m.in. paneli fotowoltaicznych zuzywa o 58%

mniej energii w poréwnaniu z budynkami tradycyjnym (Tuas Port..., 2024).

5.4. Znaczenie praktyk dla polskich portow

Porty w Long Beach, Rotterdamie i Singapurze nalezg do najwazniejszych §wiatowych
o$rodkow portowo-przemystowych, a w literaturze przedmiotu sg uznawane za liderow
wyznaczajacych trendy w branzy portowej. Systematycznie rozwijaja swoje podejscie
do dziatalnosci gospodarczej idacej w parze z poszanowaniem $rodowiska i1 cztowieka.
Analiza najlepszych praktyk stosowanych w tych portach dostarcza cennych przykladow,
ktére moglyby zosta¢ zaadaptowane w polskich portach.

Dziatania podejmowane przez porty koncentruja si¢ na kluczowych obszarach
strategicznych, jak neutralno§¢ klimatyczna, rozwdj technologii niskoemisyjnych

i zeroemisyjnych, cyfryzacja i digitalizacja procesow, gospodarka cyrkularna i recykling,
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ochrona bior6znorodnosci, a takze mechanizmy zachet finansowych i1 pozafinansowych.
Waznym elementem tych strategii sg takze inicjatywy wspierajace otoczenie spoteczne,
dziatania edukacyjne oraz wspodlpraca na poziomie migdzynarodowym umozliwiajgca
realizacj¢ wspolnych celow.

Przyktadowe dzialania obejmuja wdrazanie technologii OPS, ktére umozliwiaja
ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza przez statki cumujgce w portach oraz
wprowadzanie systemow zachet finansowych dla podmiotéw promujacych zrownowazone
rozwigzania. Porty inwestuja w modernizacje wysokoemisyjnej floty zastepujac
ja jednostkami niskoemisyjnymi oraz rozwijaja programy grantowe wspierajace lokalne
spoteczno$ci. Istotnym krokiem w kierunku osiagnigcia neutralnosci klimatycznej
sg inwestycje w rozw0j hubow wodorowych, jak Maasvlakte w Rotterdamie, ktore stajg si¢
fundamentem transformacji energetycznej sektora portowego, szczegdlnie europejskiego.

Realizacja celéw zwigzanych z transformacja energetyczng i poprawa efektywnosci
operacyjnej wymaga znacznych naktadéw inwestycyjnych oraz podejmowania trudnych
decyzji biznesowych. Jednoczesnie wyzwania te stanowig szans¢ na zwigkszenie
konkurencyjnosci na rynku mi¢dzynarodowym oraz odpornosci, zwlaszcza w kontekscie
rosngcej roli portow jako infrastruktury krytycznej, szczegoélnie istotnej w obliczu
potencjalnych konfliktéw militarnych.

Port w Singapurze, ktéry jest znany z implementacji zaawansowanych technologii
w zakresie digitalizacji 1 optymalizacji operacyjnej, stanowi przykltad nowoczesnego
podejscia logistycznego, ktore moze by¢ inspiracja dla polskich portow. Inicjatywy, jak
Community Grants Program z portu Port w Long Beach, pokazuja, jak porty moga wspiera¢
lokalne spolecznos$ci, tagodzi¢ negatywne skutki swojej dzialalno$ci oraz budowaé
pozytywne relacje z otoczeniem.

Adaptacja wymienionych praktyk, z uwzglednieniem lokalnej specyfiki polskich portow
oraz uwarunkowan spoleczno-gospodarczych moglaby znaczaco przyczyni¢ si¢
do zrownowazonego rozwoju polskiego sektora portowego. Wprowadzenie takich
rozwigzan sprzyjatoby nie tylko poprawie ich pozycji na arenie mi¢dzynarodowej, lecz takze

budowaniu trwatego zaufania wsrod lokalnych interesariuszy.
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6. Studium przypadku polskich portow

6.1. Charakterystyka dzialalnosci

Polskie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu to wazne wezty europejskiej sieci transportowej TEN-T,
szczeg6lnie korytarza transportowego Baltyk-Adriatyk. Zespdt portowy Szczecin—
Swinoujscie z uwagi na powiazania zeglugowe z Trelleborgiem i Ystad w Szwecji sicgaja
do poétocnego fragmentu korytarza Skandynawia—Morze Srodziemne (Zarzad Morskich
Portow..., 2019). W ostatnich latach rola portéw morskich w sieci TEN-T wzrosta. Sg one
postrzegane nie tylko jako istotne z punktu logistycznego wezty transportowane, ale rowniez
jako podmioty kluczowe z punktu widzenia transformacji energetycznej w Europie, w tym
bezpieczenstwa energetycznego (Grzybowski, 2024).

Krajowe porty wykonuja zdywersyfikowane funkcje gospodarcze: transportowa,
handlowa, wtym dystrybucyjno-logistyczna, pasazerska, przemystowa, w mniejszym
stopniu rybacka. Przed 1989 r. specjalizowaty si¢ w okreslonym typie obstugi fadunkow,
jednak przemiany ustrojowe w kraju, a takze wejScie na otwarty rynek (globalizacja)
wptynely znacznie na dywersyfikacje ich struktury gospodarczej (Tarkowski, 2015;
Program rozwoju polskich..., 2018). Przemiany w strukturze polskiego handlu
zagranicznego roéwniez znaczaco wplynely na dziatalno$¢ inwestycyjng portow, co
przetozyto si¢ na rozwdj terminali kontenerowych, promowych oraz terminali do obstugi ro-
ro (Tarkowski i in., 2021).

Port w Gdansku wyrdznia si¢ na tle krajowych portow dynamika rozwoju, szczegdlnie
w ostatniej dekadzie (Ryc. 6.1.). Jego znaczenie jest zauwazalne zaréwno skali Unii
Europejskiej, jak i Regionu Morza Battyckiego, gdzie pelni role lidera w przetadunkach
kontenerow (Informator Gospodarki Morskiej, 2024). Jest to jedyny port nad Battykiem,
ktérego parametry techniczne pozwalaja na przyjmowanie najwigkszych obecnie
eksploatowanych statkow oceanicznych. Port Gdanski obsluguje obecnie kilkanascie
regularnych polaczen morskich i jako jedyny port w Regionie Morza Battyckiego posiada
bezposrednie potaczenie kontenerowe z Chinami (np. z Szanghajem czy Hong Kongiem,
pofaczenia cotygodniowe). Jego umiejscowienie geograficzne na styku strategicznych
szlakéw logistycznych sprzyja rozwojowi potaczen nie tylko z Europa, ale takze z Azjg oraz

obiema Amerykami (Informator Gospodarki Morskiej..., 2024).

95



Jako port uniwersalny moze obshugiwa¢ zdywersyfikowane rodzaje tadunkow (Port
Gdansk, 2024). Specjalizuje si¢ w obstudze konteneréw, drobnicy, produktéw przemystu
samochodowego, paliw ptynnych, tadunkéw masowych suchych (m.in. wegla, zboza,
kruszywa, rudy) oraz produktow chemicznych. W 2023 r. najwigkszy udzial grup
tadunkowych obstugiwanych przez port obejmowal paliwa plynne, drobnice
skonteneryzowana, drewno oraz wegiel.

Na terenie portu dziatalno$¢ gospodarcza prowadzi ponad 100 firm o zréznicowanym
profilu ustugowym. Dominujacymi branzami s3: petrochemiczna, budowlana, energetyczna
oraz rolno-spozywcza (Informator Gospodarki Morskiej..., 2024).

Port Gdanski charakteryzuje si¢ korzystnymi uwarunkowaniami fizyczno-
geograficznymi, takimi jak brak zlodzenia, co umozliwia prowadzenie dziatalno$ci przez
caly rok, oraz brak plywow, dzieki czemu utrzymywana jest stala gleboko$¢ wody
w basenach portowych (Port Gdansk, 2024).

Sktada si¢ on z czgSci wewnetrznej 1 zewnetrznej. Czg$¢ wewngtrzna portu obejmuje
tereny wzdluz Martwej Wisty oraz kanatu portowego. Na tym obszarze znajduja si¢
terminale: kontenerowy, promowo-pasazerski wraz z funkcja ro-ro, a takze nabrzeza
przeznaczone do przetadunku samochodéw osobowych, cytrusow, nawozow oraz siarki
(Port Gdansk, 2024). Port wewnetrzny przystosowany jest takze do obstugi wielu innych
grup fadunkow, takich jak drobnica konwencjonalna czy towary masowe. Czg$¢ zewnetrzna
portu obejmuje pirs paliwowy, weglowy, LPG i rudowy, a takze terminal kontenerowy
Baltic Hub, zlokalizowany bezposrednio na wodach Zatoki Gdanskiej. Do niego prowadzi
tor glebokowodny o glebokosci 17 m, ktéry umozliwia przyjmowanie jednostek
o zanurzeniu do 15 m, czyli najwigkszych obecnie eksploatowanych statkow (Port Gdansk,
2024). W porcie zewng¢trznym odbywaja si¢ przeladunki surowcow energetycznych, jak
paliwa plynne, gaz plynny czy wegiel.

Powierzchnia terenéw portowych wynosi 679 ha, akwatoria zajmuja 412,6 ha, catkowita
dhugos¢ nabrzezy portowych siega 23,9 km, natomiast powierzchnia magazynowa obejmuje
105,5 tys. m? (Port Gdansk, 2024). Maksymalne zanurzenie statkow zawijajacych do portu
wewnetrznego wynosi 10,6 m, a zewngtrznego dochodzi do 15 m.

W bezposrednim sasiedztwie Baltic Hub obserwuje si¢ intensywny rozwdj zaplecza
logistycznego portu, w ramach ktorego zlokalizowano Pomorskie Centrum Inwestycyjne.

Obszar ten pelni funkcje parku magazynowo-produkcyjnego przeznaczonego dla
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przedsiebiorstw z sektorow gospodarki morskiej, transportu, spedycji i logistyki (TSL) oraz
branzy offshore (Port Gdansk, 2024).

Ryc. 6.1. Port Gdansk.

Zatoka Gdariska _Nabrzeze WOC I

1
1 3 22 2. Nabrzeze Zachodnie
2 5 @ 24 3. Nabrzeze WOC 11
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@ 5.Terminal Promowy Westerplatte
6 6. Nabrzeze OPP

@ 1825 26 7. Nabrzeze Zbozowe
19 8. Nabrzeze Dworzec Drzewny
@] 9. Nabrzeze Wislane

20 10. Nabrzeze Rudowe

11. Nabrzeze Weglowe

12. Nabrzeze Administracyjne
13. Nabrzeze Szczecinskie
14. Nabrzeze Elewator 1
15. Nabrzeze Chemikow
16. Nabrzeze Przemystowe
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18. Pirs Weglowy
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21. Baltic Hub
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©)

O Nabrzeza i stanowiska
D Granica Portu Gdansk
Cz¢s¢ ladowa terenu portowego

Intensywna dzialalno$¢ portowa

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdansk, 2024; BDOT10k, 2024.

Port w Gdyni jest jednym z kluczowych portéw w poludniowej czesci Morza
Battyckiego (Ryc. 6.2.). Jego strategiczne potozenie geograficzne czyni go istotnym
punktem bazowym w sieci TEN-T, w ramach korytarza transportowego Morze Battyckie —
Morze Adriatyckie. Przedluzenie tego korytarza, obejmujace morska autostrade prowadzaca
do szwedzkiej Karlskrony wychodzi z portu w Gdyni (Informator Gospodarki Morskie;...,
2024).

Port posiada charakter uniwersalny specjalizujac si¢ w obsludze tadunkow
drobnicowych, z ktorych wigkszos¢ stanowig tadunki zjednostkowane, transportowane
w kontenerach lub w systemie ro-ro. Waznym obszarem dzialalnosci portu jest takze obstuga
tadunkéw masowych, dla ktérych utworzono specjalistyczne terminale. Do gtownych grup
towarowych obstugiwanych przez port naleza: wegiel i koks, ruda, inne tadunki masowe,
zboze, drewno, drobnica oraz paliwa (Port Gdynia, 2024). W 2023 r. najwi¢ckszy udzial

w obstudze miaty drobnica, zboze, wegiel 1 koks oraz paliwa.
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W Porcie Gdynia dominujg zawini¢cia feederowe obstugiwane gléwnie przez najwigksze
$wiatowe linie armatorskie specjalizujgce si¢ w transporcie kontenerowym (np. MSC,
Hapag-Lloyd). Istotnym elementem dziatalno$ci portu sa réwniez polaczenia zeglugi
bliskiego zasiegu. Siatka polaczen regularnych jest dobrze rozwinieta i obejmuje szeroki
zakres destynacji. Przyktadowo kontenerowe potaczenia liniowe obstuguja Region Morza
Battyckiego, Europe Zachodnig, Ameryk¢ Polnocna, a takze kontynenty afrykanski
1 azjatycki, docierajagc m.in. do Pakistanu i Singapuru. Potgczenia promowe tacza Gdyni¢
ze szwedzka Karlskrong, natomiast trasy ro-ro obejmuja Skandynawi¢ i Europe Zachodnig
(Port Gdynia, 2024).

Strategiczne plany rozwoju Portu Gdynia zaktadajg utrzymanie uniwersalnego charakteru
jego dziatalno$ci z jednoczesnym dostosowaniem infrastruktury do przyjmowania
najwickszych jednostek kontenerowych, pasazerskich i masowych, ktére moga zawijac
na Morze Battyckie (Port Gdynia, 2024). W ramach realizacji tych zatozen systematycznie
prowadzone sg dzialania modernizacyjne i pogiegbiarskie. W 2018 r. przebudowano

1 znaczaco powigkszono jedng z obrotnic portowych.

Ryc. 6.2. Port w Gdyni.
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdynia, 2024; BDOT10k, 2024.
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Calkowita powierzchnia portu wynosi 2 996,3 ha, z czego 903,1 ha stanowi obszar
ladowy. Dlugo$¢ nabrzezy eksploatacyjnych siega 11,2 km, a maksymalne zanurzenie
jednostek przy nich cumujacych moze dochodzi¢ do 13 m (Port Gdynia, 2024). Port Gdynia
cechuje si¢ brakiem zlodzenia oraz brakiem problemu zwigzanego z ptywami. Posiada dwa
tory wodne 1 jest naturalnie ostonigty od otwartego morza przez Potwysep Helski. Przy
wejsciu do portu znajduje si¢ falochron o dlugosci 2,5 km, a samo wejscie ma szerokos¢ 150
m i glebokos¢ 14 m (Port Gdynia, 2024).

Obecnie trwaja prace zwigzane z budowa Portu Zewngtrznego, nowego pirsu bedacego
przedluzeniem istniejacego Mola Weglowego. W ramach tego projektu planowane jest
utworzenie terminalu kontenerowego, ktorego gleboko$¢ przy nabrzezach ma wynosi¢
17 m (Port Zewngtrzny, 2024). Szacuje si¢, ze zdolno$¢ przetadunkowa Portu Zewnetrznego
zwigkszy mozliwosci portu gdynskiego o dodatkowe 2,5 min TEU rocznie. Zakonczenie

projektu przewidywane jest na rok 2029.

Ryec. 6.3. Porty w Szczecinie (A) i Swinoujsciu (B).
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Szczecin, 2024; BDOT10k, 2024.

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu tworza zesp6ét portowy w zachodniej czesci kraju,

stanowigcy jeden z najwigkszych komplekséw portowych w regionie Morza Battyckiego
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(Ryc. 6.3.). Poprzez tor wodny port w Szczecinie laczy sie z portem w Swinoujéciu i dalej
z Zatoka Pomorska. Oba porty charakteryzuja si¢ uniwersalnym profilem dziatalno$ci.
Sa komplementarne. Port w Swinoujsciu dzigki korzystnemu potozeniu geograficznemu
oraz glebszym akwenom przystosowany jest do obstugi wigkszych jednostek i odgrywa
kluczowa role w zapewnianiu efektywnych polaczen promowych. Port w Szczecinie,
zlokalizowany w gtebi ladu, specjalizuje si¢ w obstudze mniejszych jednostek, co pozwala
na sprawniejszy transport tadunkow do odbiorcow i nadawcow zlokalizowanych w poblizu
zaplecza ladowego (Port Szczecin, 2024).

Port w Szczecinie podzielony jest na dwa rejony: do obstugi przetadunkéw drobnicy
(m.in. konteneréw, ro-ro, tadunkéw ponadgabarytowych, jak elementy konstrukcyjne farm
wiatrowych, papieru, celulozy) oraz do obstugi tadunkoéw masowych, takich jak wegiel
i koks, rudy, zboza i nawozow (Port Szczecin, 2024). To rowniez najwigksze w kraju
centrum przetadunkow blokow granitowych. Port ten oddalony jest od otwartego morza
0 68 km. Czas dotarcia torem wodnym ze Swinoujécia do Szczecina trwa blisko 4 godziny.
Uwarunkowania nawigacyjne umozliwiaja przyjecie w nim jednostek o dlugosci do 215
m i zanurzeniu do 9,15 m. Dhugo$¢ nabrzezy eksploatacyjnych wynosi ok. 15,6 km (Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2023).

Port w Swinoujéciu umiejscowiony jest bezposrednio nad wodami Morza Battyckiego.
Na jego terenie zlokalizowano terminal do obstugi tadunkéw masowych suchych.
W potudniowej czg$ci portu umiejscowiono terminal promowy. Jest jednym
z najnowoczesniejszych w tym regionie terminalem promowym, ktéry obstuguje ruch
pasazerski do Skandynawii (Port Szczecin, 2024). W zewnetrznej czgsci portu
zlokalizowano terminal LNG, kluczowy pod wzgledem bezpieczenstwa energetycznego
kraju. Parametry nawigacyjne umozliwiaja przyjmowanie jednostek do 270 m dtugosci i
do 13,5 m zanurzenia (Port Szczecin, 2024).

W ciggu ostatnich lat zespét portowy Szczecin-Swinoujscie wyrdzniat si¢ intensywng
modernizacja 1 dynamicznym rozwojem. W ramach prowadzonych dziatan
zmodernizowano nabrzeza, rozbudowano infrastrukture portowa oraz stworzono zaplecze
wspierajace rozw0j sektora morskiej energetyki wiatrowej. Strategicznym przedsigwzigciem
jest budowa Glebokowodnego Terminalu Kontenerowego w Swinoujéciu, ktory zostanie
zlokalizowany na wschod od istniejagcego terminalu LNG, w zewnetrznej czesci portu (Port

Szczecin, 2024).
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6.2. Struktura eksploatacyjna

Na terenie portow objetych badaniem dziatalno$¢ prowadza liczne organizacje, szczeg6lnie
przedsiebiorstwa uslug portowych. Sa to agencje celne, morskie, firmy specjalizujace si¢
w bunkrowaniu (w tym LNG), firmy $wiadczace ustugi holownicze i cumownicze, TSL,
prowadzona jest dziatalno$¢ stoczniowa i remontowa, przeladunkowa i magazynowa.
Dziatajg tam réwniez m.in. urzedy administracji morskiej i panstwowe;.

Najwazniejsze pod wzgledem dziatalnoSci operacyjnej portow sa ich gléwne
przedsiebiorstwa eksploatacyjne (Ryc. 6.4.). Zapewniaja one ptynnosci operacji portowych
1 zarzadzenie infrastrukturg.

Pod wzgledem rozmieszczenia przestrzennego portowych podmiotéw eksploatacyjnych,
w porcie gdanskim gltéwne przedsigbiorstwa skupione sa w czgsci pdinocnej i1 centralnej
portu. W porcie gdynskim rozmieszczone sa roOwnomiernie, jednak ze zorientowaniem
zachodnim i poludniowym. W porcie szczecinskim gtowna dzialalnos¢ portowa obejmuje
poludniowo-zachodnia cze$é, natomiast w porcie w Swinoujéciu dziatalno$¢ zostata

skoncentrowana w jego centralnej czgsci.
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Ryc. 6.4. Rozmieszczenie gtownych przedsigbiorstw eksploatacyjnych w badanych

portach.
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdansk, 2024; Port Gdynia, 2024; Port
Szczecin, 2024.

Na terenie Portu w Gdansku (Ryc. 6.5.), w sklad glownych przedsigbiorstw
eksploatacyjnych zaliczajg si¢ nastepujace podmioty (Port Gdansk, 2024):

e Port Gdanski Eksploatacja — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw drobnicowych,
ktore moga by¢ przewozone m.in. w workach, na paletach, w kartonach (owoce), big
bagach, kontenerach, tadunkow tocznych (ro-ro), w tym samochodéw, wyrobow
stalowych 1 sztuk cigzkich, ztomu, drewna, fadunkéw niebezpiecznych, tadunkow
masowych (wegiel kamienny i1 koks, ruda zelaza, kruszywa, nawozy sypkie,
produkty rolnicze, jak zboze, kukurydza, rzepak oraz $ruta i soja).

e Baltic Hub Container Terminal — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkow
drobnicowych i tocznych (ro-ro).

e Port Poélnocny — specjalizuje si¢ w obsludze ropy naftowej i produktow
ropopochodnych, olejow napedowych i opalowych oraz tadunkow masowych, jak

wegiel kamienny czy ruda zelaza.
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Naftoport — specjalizuje si¢ w obstudze ropy naftowej i produktéw ropopochodnych,
olejow napgdowych i opatowych.

Grupa Azoty FOSFORY - obstuguje tadunki masowe suche oraz ptynne,
w szczegblnosci nawozy, kruszywa, melase, tug sodowy, szkto wodne i kwasy.
Gdanskie Mtyny — specjalizujg si¢ w obstudze tadunkéw masowych suchych, jak
zboze 1 $ruta.

Magrol Przetadunek — obstuguje tadunki masowe suche, jak zboze i $ruta.
Cargofruit — specjalizuje si¢ w obstudze owocow.

Gaspol (terminal przetadunkowy) — obstuguje przetadunki gazu ptynnego LNG.
Polska Zegluga Baltycka Polferries (Baza Promowa) — obstuguje ruch promowy
mi¢dzy Gdanskiem a szwedzkim Nyndshamn (ruch pasazerski i ro-ro).

Siark-Port — specjalizuje si¢ w obstudze siarki granulowanej, olejow opatowych
1 bazowych oraz olejow jadalnych.

GBT- specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych suchych, jak zboze i $ruta.
Malteurop Polska — specjalizuje si¢ w obstudze produktow rolniczych, jak jeczmien
i stod.

Chtlodnia Gdansk — specjalizuje si¢ w obstudze mrozonych ryb i owocoéw morza.
Adampol (oddziat Gdansk) — specjalizuje si¢ w obstudze samochod6éw (ro-ro).
BLG AutoTerminal Gdansk — specjalizuje si¢ w obstludze samochodow (ro-ro).
Vetro Port & Shipping Services — specjalizuje si¢ w obsludze sztuk cigzkich
1 ponadgabarytowych.

Speed — specjalizuje sie w obstudze wegla 1 koksu, kruszywa, wapna i drewna.
Oddzial Krajowej Grupy Spozywczej (Terminal Cukrowy) — specjalizuje si¢
w obstudze cukru (luzem, w workach, w big bagach i paczkach).

Reen — specjalizuje si¢ w obstudze fadunkéw drobnicowych.
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Ryc. 6.5. Port gdanski znad Nabrzeza Dworzec Drzewny.

¥ aanaah BMARS o » LR
Zrodlo: Portal Morski, 2023.

Na terenie Portu w Gdyni (Ryc. 6.6), do glownych przedsiebiorstw eksploatacyjnych

zaliczaja sig:

Battycka Baza Masowa — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych,

w szczegblnos$ci nawozow mineralnych, dodatkowo obstuguje tadunki masowe
plynne.

BCT — Baltycki Terminal Kontenerowy — specjalizuje si¢ w obstudze drobnicy
skonteneryzowanej i nieskonteneryzowanej oraz samochodow.

OT Port Gdynia — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych, w szczegolnosci
suchych, jak zboza, pasze i nawozy, koks, biomasa oraz drobnicy, jak papier,
celuloza, wyroby stalowe, sztuki ciezkie, fadunki ponadgabarytowe, samochody,
naczepy, inne pojazdy i maszyny oraz roznego rodzaju plyty drewnopochodne.
Mondry — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych, jak zboza, nasiona
oleiste, §ruta, nawozy 1 wegiel (dzierzawca Battyckiego Terminala Zbozowego).
HES Gdynia Bulk Terminal — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych
suchych, jak wegiel i koks, rudy, zboza, pasze ($ruta sojowa), mineraty, kruszywa i
nawozy, a takze w obstudze tadunkéw masowych ptynnych, jak ropa i produkty
ropopochodne oraz chemikalia (ktore wedlug klasytikacji IMDG obejmuja: ciecze

tatwopalne, substancje toksyczne i zakazne, materiaty zrace).
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Koole Tankstorage Gdynia — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw plynnych, jak
melasa cukrowa oraz produktow spozywczych.

Alpetrol — specjalizuje si¢ w obstudze logistycznej gazu LPG (dzierzawca Morskiego
Terminala LPG).

Aalborg Portland Polska — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych, jak

cement.

Ryc. 6.6. Port w Gdyni od strony Estakady Kwiatkowskiego.

N s

Zrodlo: Portal Morski, 2020.

Speed — specjalizuje si¢ w obstudze materiatéw masowych, jak wegiel i koks,
produktow mineralnych (m.in. s6l, piasek kwarcowy, dolomit arktyczny), produktéw
chemicznych (m.in. siarczan sodu, cement), drewna, produktéw rolnych, jak zboze,
cukier, maka i $ruta, biomasa, oraz produktow stalowych, jak ztom.

Hutchison Ports Gdynia (dawniej Gdynia Container Terminal) — specjalizuje si¢
w obstudze kontenerdw, drobnicy oraz sztuk cigzkich.

Publiczny Terminal Promowy — obsluguje ruch promowy miedzy Gdynig
a szwedzka Karlskrong (ruch pasazerski i ro-ro), (Port Gdynia, 2024).

Na terenie Portu w Szczecinie (Ryc. 6.7.), do glownych przedsigbiorstw

eksploatacyjnych zaliczaja si¢ nast¢pujace podmioty:

105



DB PORT SZCZECIN - specjalizuje si¢ w obstudze konteneréw i drobnicy, jak
wyroby ze stali, metale kolorowe, nawozy sztuczne, papier, tadunki cig¢zkie,
ponadgabarytowe oraz towary zjednostkowane (m.in. bloki granitowe), ro-ro.
Podmiot dysponuje trzema terminalami: kontenerowym, drobnicowym oraz strefa
wolnoctowa.

Fast Terminals — specjalizuje si¢ w obstludze project cargo (tadunki ciezkie,
niestandardowe), tadunkéw ponagabarytowych oraz drobnicy, stali, chemikalidéw,
drewna, obstudze drobnicy zjednostkowanej, wyrobow hutniczych.

Centrum Logistyczne Gryf — specjalizuje si¢ w obstudze produktéow mrozonych
(morskich) oraz dziatalnos$ci logistyczno-spedycyijne;j.

Chlodnia Szczecinska — specjalizuje si¢ w S$wiadczeniu ustug chtodniczych
(przetadunek, magazynowanie).

Bulk Cargo — Port Szczecin — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw drobnicowych
oraz suchych i mokrych tadunkéw masowych (gldwnie: wegla, rud, zboza).
Baltchem S.A. Zaktady Chemiczne w Szczecinie — specjalizuje si¢ w obstudze
tadunkéw masowych ptynnych, jak nawozy, olej roslinny (surowy), produktow
ropopochodnych (m.in. benzyna, olej napgdowy), metanolu i etanolu.

Fosfan — specjalizuje si¢ w obsludze tadunkéw masowych, jak kruszywa, chemia
ptynna i materiaty sypkie.

Alfa Terminal — specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw masowych oraz ptynnych
chemikaliéw, w szczegdlnosci metanolu.

Andreas — specjalizuje si¢ w obstudze zbdz i pasz.

Przedsigbiorstwo Produkcyjno-Ustugowe Port Rybacki GRYF — specjalizuje si¢
w ustugach przetadunkowych oraz sktadowych (chtodniczych).

Szczecinskie Zaktady Zbozowo-Mtynarskie ,,PZZ” — specjalizuje si¢ w obstudze
tadunkéw masowych sypkich, jak m.in. zboza, rzepaku, nawozow, peletu.

Viterra Szczecin (wczesniej Elewator EWA) — specjalizuje si¢ w obstudze zb6z

1 $ruty (Port Szczecin, 2024).
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Ryc. 6.7. Port w Szczecinie (Nabrzeze Gornoslaskie).

Zrédto: tu.swinoujscie.pl, 2018.

Na terenie Portu w Swinoujsciu, w sktad gléwnych przedsigbiorstw eksploatacyjnych

wchodza nastepujace podmioty:

OT Port Swinoujscie (dawniej: Port Handlowy Swinoujscie) — specjalizuje sie
w obstudze tadunkéw drobnicowych 1 suchych oraz ptynnych masowych
(w szczegolnosci wegla, rudy, zboza), kontenerow, wyrobow stalowych, tadunkéw
project cargo oraz ponadgabarytowych.

Baltchem S.A. Zaklady Chemiczne w Szczecinie (terminal w Swinoujsciu) —
specjalizuje si¢ w obstudze tadunkoéw masowych ptynnych, jak nawozy, olej roslinny
(surowy), produktow ropopochodnych (m.in. benzyna, olej napedowy), metanolu,
etanolu oraz innych chemikaliow.

Euro-Terminal — specjalizuje si¢ w obstudze i sktadowaniu fadunkéw drobnicowych,
posiada status WOC.

Terminal Promowy Swinoujscie (Ryc. 6.8.) — obsluguje ruch promowy migdzy
Swinoujsciem a Skandynawia (ruch pasazerski i ro-ro).

Polski Koncern Naftowy ORLEN (Terminal Paliw Swinoujscie) — specjalizuje sie
w obstudze produktéow naftowych (oleje napedowe lekkie i cigzkie, benzyna).
Terminal LNG — odbiera skroplony gaz ziemny, regazyfikuje go, sktaduje i wysyta
do krajowego systemu przesytlowego (Port Szczecin, 2024).
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Ryc. 6.8. Terminal Promowy w Swinoujsciu.

Zrodlo: Port Szezecin, 2024.

Na terenie portow funkcjonujg tzw. Rady Interesantow. Rada to organ doradczy
i opiniotworczy dla zarzadu portowego, a jego przedmiot obejmuje zrzeszenie podmiotow
gospodarczych prowadzacych dziatalno$¢ w danym porcie i reprezentowanie ich interesow.
Przedmiotem funkcjonowania Rady jest réwniez m.in. wspolpraca z administracja
samorzadowg czy sektorem nauki na rzecz rozwoju portu. Obecno$¢ Rady Interesantow
sprzyja prowadzeniu transparentnego zarzadzania portem. W sktad Rady Interesantow

wchodzi do kilkudziesigciu przedsigbiorstw o réznych profilach dziatalnos$ci.

6.3. Wplyw dzialalnosci eksploatacyjnej portow na srodowiskowo

Oprécz  licznych, pozytywnych wartosci spoleczno-gospodarczych wynikajacych
z lokalizacji 1 funkcjonowania portu, zauwaza si¢ takze jego negatywne implikacje.
W podrozdziale 6.3. przeprowadzono analize dziatalno$ci gospodarczej portow. Wskazano
jak wzrost wolumenu obstugi tadunkéw wplywa na wzrost mozliwych zagrozen oraz ryzyko
negatywnych oddziatywan ze strony portéw oraz rozwoju napie¢ w relacji port-miasto.
Zapomocg Ryc. 6.9. przedstawiono zmienno$¢ wolumenu obrotéw tadunkowych portow
(ogbdtem) w tys. ton miedzy 1990 a 2022 r. W 1990 r. wartos¢ byta na poziomie 47 039 tys.
ton, natomiast w 2022 r. wzrosta do 118 972 tys. ton. Wzrost o ponad 150% wzgledem lat
90. XX w. oraz utrzymujaca si¢ tendencja wzrostowa obrotow tadunkowych, pomimo

nieznacznych fluktuacji wskazuje na dobra kondycje krajowych portow. Takie wartosci
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buduja przede wszystkim cztery gltowne porty. W portach w Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu, dynamika obrotow tadunkowych wykazywata charakter wzrostowy, jednak
o bardziej fagodnym charakterze niz w porcie w porcie gdanskim, co potwierdzajg statystyki.

Port gdanski w ciggu ostatnich 32 lat zdecydowanie utrzymywat dominujaca pozycje
na tle pozostatych portow pod wzgledem udziatu w obrotach tadunkowych ($rednio ponad
43% udzialu w krajowym rynku). Dla przyktadu, w 2022 r. w gdanskim porcie
przetadowano ponad 63 mln ton tadunkéw, w gdynskim ponad 23 mln ton, natomiast tacznie
w zespole portowym Szczecin—Swinoujscie bylo to ponad 31 min ton. Rok 2022 na tle

pozostatych lat byt rekordowy pod wzgledem obrotow tadunkowych.

Ryc. 6.9. Obroty fadunkowe gléwnych polskich portow w latach 1990-2022 w tys. ton.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2023, 2023.

Pod wzglgdem kategorii fadunkowych w ostatnich latach w obsludze portow morskich
dominowaty tadunki masowe suche i ciekte, a takze kontenery (Ryc. 6.10.). Miedzy 2015
a 2022 r. obrét tadunkéw masowych suchych w portach wzrost o ponad 60%. Podobnie
sytuacja ksztaltuje si¢ w odniesieniu do tadunkéw masowych ciekltych. W ostatnich
dziesigciu latach odnotowano wzrost obrotu o ponad 100%. W okresie objetym analizg obrot
kontenerami duzymi (40-stopowymi) wzrdst o blisko 70% w stosunku do roku bazowego

(2015).

109



W kategorii fadunkéw masowych cieklych dominuje obrét gazem ciektym, ropa naftowa
oraz produktami z ropy naftowej. W kategorii fadunkéw masowych suchych jest to wegiel
1 koks oraz produkty rolnicze (m.in. zboza). Staty poziom obstugi obejmuje tadunki toczne
samobiezne, toczne niesamobiezne 1 pozostate tadunki drobnicowe, w tym mate kontenery
(20-stopowe). W kategorii tadunkéw tocznych samobieznych najwiekszy udziat posiadaja
przetadunki samochodéw cigzarowych, aw przypadku tocznych niesamobieznych

sa to przyczepy 1 naczepy towarowe (drogowe).

Ryc. 6.10. Kategorie tadunkowe obstugiwane w polskich portach (w tys. ton).
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

W porcie gdanskim miedzy 2015 a 2022 r. najwigkszy udzial kategorii tadunkow
obejmowaty: masowe suche (niezjednostkowane) i ciekle (niezjednostkowane) oraz
kontenery (Ryc. 6.11.). W kategorii tadunkow masowych suchych najwiekszy udziat
dotyczyt wegla i koksu (53 022,1 tys. ton) oraz produktow rolniczych, jak zboze (10 370,8
tys. ton). W kategorii tadunkow masowych ciektych najwigkszy udziat posiadal obroét ropa
naftowg (108 456,4 tys. ton) oraz produktami z ropy naftowej (18 521,1 tys. ton).
W kontenerach dominujacy udziat miaty kontenery 40’ (40-stopowe) (66 292 tys. ton),
a 20’ (20-stopowe) obejmowaly poziom 29 550 tys. ton. Duzy udzial w obrocie gdanskiego
portu mialy rowniez tadunki, jak: ruda i ztom (4 619,4 tys. ton), wyroby z zelaza i stali
(4 582,9 tys. ton) oraz gaz ciekty (2 566,4 tys. ton). W latach 2015-2022 znaczaco wzrosty

obroty weglem 1 koksem, ruda i ztomem, produktami rolniczymi, gazem cieklym, ropa
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naftowg, kontenerami 40’. Fluktuacje natomiast obejmowaty m.in. obrét wyrobami z zelaza

i stali oraz produktami lesnymi.

Ryc. 6.11. Kategorie tadunkowe obstugiwane w porcie gdanskim.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

W porcie gdynskim migdzy 2015 a 2022 r. najwigkszy udziat tadunkéw obejmowaty:
masowe suche (niezjednostkowane) oraz kontenery (Ryc. 6.12.). W kategorii tadunkow
masowych suchych najwigkszy udzial obejmowal przetadunek produktéw rolniczych
(33 421 tys. ton) oraz wegla 1 koksu (16 611,3 tys. ton), a w przypadku konteneréw byty
to kontenery 40’ (34 607,5 tys. ton). Mniejsze kontenery (20-stopowe) rowniez obejmowaly
znaczny udzial obstugi (17 258,9 tys. ton). Duzy udzial miata rowniez obsluga tadunkow
masowych ciektych, jak produkty z ropy naftowej (11 863,4 tys. ton). Z pozostatych
kategorii tadunkowych, ktore byly obstugiwane przez port gdynski nalezaly tadunki toczne
niesamobiezne, jak przyczepy i naczepy (4 960 tys. ton), pozostale tadunki drobnicowe, jak
wyroby z zelaza i stali (4 726 tys. ton), produkty lesne (3 107,2 tys. ton) oraz ropa naftowa
(2 879,2 tys. ton). W latach 2015-2022 w porcie gdynskim znaczaco wzrosly obroty
produktami z ropy naftowej, kontenerow 40’ oraz tadunkow tocznych niesamobieznych
(przyczepy 1 naczepy). Poziom obshugi tadunkow, jak kontenery 20’ utrzymywaty sie

na statym poziomie, natomiast w przypadku pozostatych tadunkéw wystepowaty fluktuacje.
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Ryc. 6.12. Kategorie fadunkowe obstugiwane w porcie gdynskim.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

W porcie szczecinskim migdzy 2015 a 2022 r. najwigkszy udziat tadunkow obejmowaty
pozostale tadunki drobnicowe, jak wyroby z zelaza i stali (9 145,7 tys. ton), tadunki masowe
suche (niezjednostkowane), jak wegiel i koks (8 760,9 tys. ton) oraz produkty rolnicze
(8 115,7 tys. ton) (Ryc. 6.13.). W tej grupie znajdowaty si¢ réwniez tadunki masowe ciekle
(niezjednostkowane), jak produkty z ropy naftowej (7 681,7 tys. ton). Znaczny udziat

obejmowat rowniez obstuge produktow lesnych (1 910,7 tys. ton) oraz kontenerow:

20’ (1 514,5 tys. ton) 1 40” (1 353,1 tys. ton). W latach 2015-2022 w porcie szczecinskim

znaczaco wzrosly obroty wegla 1 koksu, gazu cieklego oraz produktow ropy naftowe;.

Tendencja spadkowa obejmowata obrét kontenerami, natomiast obstuga tadunkéw, jak

wyroby z zelaza i stali utrzymywaty si¢ na podobnym, statym poziomie.
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Ryc. 6.13. Kategorie tadunkowe obstugiwane w porcie szczecinskim.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

W porcie w Swinoujsciu migdzy 2015 a 2022 r. najwickszy udzial obejmowaty tadunki
masowe ciekle (niezjednostkowane), w szczeg6lnosci produkty z ropy naftowej (18 363,2
tys. ton) oraz gaz ciekly (16 713,6 tys. ton) (Ryc. 6.14.). Wysoki udziat przypadat rowniez
obstudze tadunkéw masowych suchych (niezjednostkowanych), jak ruda i ztom (13 513,4
tys. ton) oraz wegla 1 koksu (13 934,3 tys. ton), a takze fadunkéw tocznych samobieznych,
jak samochody ci¢zarowe (46 764.,5 tys. ton). Z pozostalych kategorii mozna wyr6znic¢
rowniez obstuge produktéw rolniczych (4 729,9 tys. ton). W latach 2015-2022 w porcie
w Swinoujéciu znaczaco wzrosty obroty gazu cieklego, samochodéow ciezarowych oraz
w mniejszym stopniu tadunkéw tocznych niesamobieznych, jak przyczepy i naczepy.

Do grupy tadunkéw najbardziej ucigzliwych pod wzglegdem $rodowiskowym
i spotecznym zaliczaja si¢ tadunki masowe sypkie, jak m.in. wegiel i koks, ruda czy
produkty rolnicze. Sa to fadunki, ktére maja duza tendencj¢ do pylenia i na skutek tego m.in.
negatywnie wplywaja na komfort zycia mieszkancéw w obszarach przyportowych.
Natomiast fadunki najbardziej zagrazajace srodowisku to przede wszystkim paliwa ptynne.
Efekty rozlewu takich tadunkéw powoduja ogromne szkody srodowiskowe i materialne

prowadzac do katastrof ekologicznych i skazen srodowiska.
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Ryc. 6.14. Kategorie ladunkowe obstugiwane w porcie w Swinoujsciu.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

Bardzo niebezpieczny jest rowniez gaz ciekty. Jest to tadunek trudny do kontrolowania
w czasie wypadkow irozszczelnien zbiornikow, w ktérych jest transportowany. Posiada
on rowniez duza tendencje do szybkiego rozprzestrzeniania si¢, prowadzac do pozaru czy
eksplozji. Kontenery mozna zaliczy¢ takze do tadunkoéw ucigzliwych dla otoczenia, jezeli
przewozone s3 w nim niebezpieczne tadunki, tadunki tatwopalne, wybuchowe badz tadunki
pochodzenia organicznego, ktére moga emitowac nieprzyjemne zapachy (np. duszacy odor).
Na podstawie analizy nalezy stwierdzié, ze:
e Port w Gdansku — jest najbardziej zagrozony ucigzliwosciami wynikajacymi
z obshugi tadunkow, jak wegiel i koks, ropy naftowej i produktow z ropy naftowe;,
a takze kontenerow.
e Port w Gdyni — zagrozenia wynikaja z obstugi tadunkow, jak kontenery, produkty
rolnicze, wegiel 1 koks oraz produkty ropy naftowe;.
e Port w Szczecinie — jest najbardziej obcigzony ucigzliwo$ciami wynikajacymi

z obstugi tadunkow, jak drobnica, w tym wyrobdéw z zelaza i stali, tadunkami
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masowymi suchymi, jak wegiel i koks, produktami rolniczymi oraz tadunkami
masowymi ciektymi, jak produkty ropy naftowe;.

e Port w Swinoujéciu — jest zagrozony ucigzliwo$ciami wynikajacymi z obshugi
tadunkéw tocznych samobieznych, jak samochody cig¢zarowe, obstuga tadunkow
masowych ciektych, jak produkty z ropy naftowej i gazu cieklego.

Na Ryc. 6.15. przedstawiono rozktad statkéw wchodzacych do portow w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Zgodnie z danymi GUS, w latach 1990-2022 najwigcej
statkow wplyneto do portu w Swinoujéciu (92 696 jednostek) oraz do portu gdynskiego
(62 543 jednostki). Kolejno do Gdanska w latach 1990-2022 zawinglty 54 690 statki,
natomiast do Szczecina 52 302 jednostki. Majac na uwadze ogdlng liczb¢ wchodzacych
do portéw statkow tendencja ta jest wzrostowa. Wybor portdw przez armatoréw moze
zaleze¢ od lokalizacji, specjalizacji portu, a takze od infrastruktury i suprastruktury, jego

powiazan z zapleczem, czasu i tempa realizacji uslug portowych oraz polityki optat.

Ryec. 6.15. Statki wchodzace do portow w latach 1990-2022 (w tys.).
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2023, 2023.

Corocznie wzrastala pojemno$¢ statkéw wchodzacych do portéw. Z uptywem czasu

do polskich portéw zaczety wptywaé coraz wigksze jednostki. Dla przyktadu, w 1990 r.
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warto$¢ ta wynosita 28 024 NRT natomiast w 2022 r. bylo juz to 122 499 NRT3, czyli wzrost
wzgledem 1990 r. o blisko 340%. Przecigtna pojemnos¢ netto statkow wchodzacych
do portow w ciagu ostatnich 32 lat osiggala najwyzsze wartosci w porcie gdanskim
i gdynskim. Wysokie warto$ci dotyczyty rowniez port w Swinoujsciu.

Rozwdj infrastrukturalny i nowe inwestycje w portach stanowity asumpt do czgstszego
korzystania z nich przez armatoroéw. Przykladem byta budowa w gdanskim porcie terminalu
glebokowodnego DCT (obecnie Baltic Hub) w 2007 r., ktory umozliwit zawijanie
najwickszych jednostek. Dzigki tej inwestycji gdanski port moze przyjmowac¢ najwigksze
kontenerowce na $wiecie, co daje mu szczeg6lng przewage konkurencyjng w regionie
baltyckim, rywalizujac rynkowo z niemieckim portem kontenerowym w Hamburgu, ktory
przed powstaniem DCT byl portem hubem dla tadunkow kontenerowych, ktore pdzniej
zeglugg feederowa byly rozwozone do portow baltyckich, w tym portéw polskich
(Czermanski, 2018).

W roku 2020 globalna pandemia Covid-19 spowodowala wstrzymanie zeglugi
wycieczkowej. Aktywnie odwiedzajace polskie porty statki wycieczkowe ograniczyty swoja
aktywnos$¢. Przetom 2021 1 2022 r. ponownie pobudzit ten obszar gospodarki morskie;.

Turystyka, szczegoélnie nadmorska i morska odgrywa duze znaczenia dla miast
portowych oraz dla samych portow. Stanowig one punkty weztowe zmiany $rodka transportu
z wodnego na ladowy albo stanowig destynacje¢ dla ruchu turystycznego. Taki ruch generuje
znaczne wplywy do budzetow nie tylko portow, ale i miast portowych.

Na Ryc. 6.16. przedstawiono miedzynarodowy ruch pasazerski w polskich portach
morskich. W ciggu jedenastu lat nastgpowat wzrost zainteresowania turystow korzystaniem
zushug polskich portow. Granica miliona pasazerdw zostala przekroczona w 2017
r. i utrzymywata si¢ do 2019 r. Drastyczny spadek w 2020 r. zwigzany byt z pandemia
Covid-19 i wstrzymaniem ruchu turystycznego. L.acznie miedzynarodowy ruch pasazerski
w polskich portach objal 7 529 391 przyjazdow i 7 556 551 wyjazdow. Rdznice te nie
sa duze.

Porty w Gdansku, Gdyni i Swinouj$ciu poza dziatalnoscia handlowa, ktérej rozwoj
odzwierciedla si¢ w masie przetadowywanych towaré6w prowadza rowniez regularne

przewozy pasazerskie (w tym zegluge promow3 i ro-ro) (Ryc. 6.17).

5 Tona rejestrowana netto.
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Ryc. 6.16. Miedzynarodowy ruch pasazeréw w polskich portach w latach 2011-2022.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej
2015, 2015; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2019, 2019; Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

Kazdy z portéw posiada terminal promowy, ktory obstuguje promy pasazerskie i tadunki.
Polskie porty obstuguja ruch turystyczny ze Skandynawia. Ze Swinoujscia mozna doptynaé
do szwedzkiego Ystad lub Trelleborga (Unity Line, 2024). Odej$cia z terminalu promowego
odbywaja si¢ $rednio 5-6 razy dziennie, a czas trwania przeprawy zajmuje od 7 do 7,5
godziny. Operatorem promowym jest Unity Line. To armator battycki, ktory udostgpnia
promy towarowe, wykonuje uslugi transportu cargo oraz transportuje tadunki
wielkogabarytowe. Jest cze$cig spotki Polskiej Zeglugi Battyckiej (PZB).

Innym operatorem obstugujacym zegluge migdzy Swinoujsciem a szwedzkim Ystad jest
krajowy armator Polferrirs. Operator w swojej ofercie posiada réwniez mozliwos¢
polaczenia do Kopenhagi przez Ystad (relacja Swinoujscie-Kopenhaga via Ystad).
Zakupienie biletu na te potaczenie przez pasazeréw zmotoryzowanych umozliwia przejazd
przez most Oresund, taczacy Szwecje z Danig (Polferries, 2024).

Pozostali przewoznicy to EuroAfrica (polacznie Swinoujscie—Ystad i Swinoujscie-

Trelleborg) oraz TT-Line (Swinouj$cie—Trelleborg).
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Ryc. 6.17. Miedzynarodowy ruch pasazerski w portach w Swinoujsciu, Gdyni i Gdansku w
latach 2019-2022.

08
)
= e
=
0,4
0,2 I
; iiiid

2019 2020 2021 2022 2019 2020 2021 2022 2019 2020 2021 2022

Swinoujécie Gdynia Gdansk

W Przyjazdy = Wyjazdy

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2023, 2023.

W zestawieniu zaprezentowanym na Ryc. 6.17. wida¢, ze migdzynarodowy ruch
pasazerski odbywat sic w szczegdlnosci ze Swinoujscia. Polska jest atrakcyjnym kierunkiem
turystycznym dla Skandynawow, nie tylko ze wzglgdu na polska kulture, ale
na atrakcyjniejsze ceny produktow oraz ustug, ktére w stosunku do skandynawskich
sg o wiele nizsze. Z drugiej natomiast strony Skandynawia dla Polakow oprécz kierunku
turystycznego jest rowniez kierunkiem migracji zarobkowych.

Na drugim miejscu uplasowat si¢ port gdynski. Z niego ruch pasazerski (drogg morska)
odbywa si¢ do szwedzkiego miasta Karlskrona (Stena Line, 2024). Operatorem jest Stena
Line. Na trasie tej ptywaja trzy promy, obstuguja do szesciu kursow dziennie. Zarowno
w potaczeniach z Gdyni, jak i ze Swinouj$cia widaé skutki pandemii z 2020 r. w liczbie
obstuzonych pasazerow. Taka sytuacja nie byta jednak tak widoczna w Gdansku. W tym
przypadku zar6wno w czasie wystepowania pandemii Covid-19 jak i po niej poziom ruchu
pasazerskiego utrzymywat si¢ na podobnym poziomie. W Gdansku funkcjonuje potaczenie
promowe Gdansk—Nyndshamn (miejscowos¢ potozona blisko 60 km na poludnie

od Sztokholmu). Operatorem promowym jest Polferries.
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Zaréwno Polferries, Unity Line, jak i Stena Line w swojej dziatalno$ci transportowe;j
stosuja tzw. dodatki ekologiczne i1 paliwowe. Sa one obowigzkowymi kosztami
ekologicznymi funkcjonowania przewoznika na ladzie (w portach) i na morzu. Ten podatek
doliczany jest do ceny zakupu biletéw. Dodatek ekologiczny jest efektem wdrozenia
przepisow europejskich (Dyrektywa 2012/33/UE — tzw. dyrektywa siarkowa), ktore
od stycznia 2015 r. reguluje zawarto$¢ siarki w paliwach uzywanych w transporcie morskim
w regionie Morza Batltyckiego i Potnocnego (zmiana z 1,0% zawartosci siarki w paliwach
do 0,1%). Celem wdrozenia tego rozwigzania bylo zwigkszenie wspierania ochrony
srodowiska przez uzytkownikow zeglugi morskiej oraz zmiana wyboru paliw na bardziej
ekologiczne. Rozwigzania ekologiczne, jak ,zielone paliwa” s3 o wiele drozsze
od konwencjonalnych. Dodatek paliwowy to rozwigzanie, ktore ma na celu stabilizacje
1 zabezpieczenie cen, ktdre sa podatne na szoki zewnetrzne. W ostatnich latach takim
szokiem jest m.in. wojna rosyjsko-ukrainska, ktora spowodowata wzrost kosztow paliw
o 100%, czego nastepstwem byt wzrost kosztow ustug portowych (Maliszewski, 2022b).

W Tab. 6.1. przedstawiono przykltadowa symulacj¢ kosztow rezerwacji
z uwzglednieniem wskazanych dodatkéw. Na potrzeby symulacji zalozono hipotetyczng
sytuacje, ze jedna, niezmotoryzowana osoba dorosta chce przemiescié sie ze Swinoujscia
do Ystad (w jedna strong), przy czym w czasie rejsu zajmie miejsce w kabinie dwuosobowe;j,

bez wyzywienia. Analiza obj¢to armatoréw: Polferries 1 Stena Line.

Tab. 6.1. Symulacja kosztow przeprawy wraz z dodatkiem ekologicznym na przyktadzie

operatora Pollferries 1 Stena Line, w zl (stan na luty 2024 r.).

Operator Polferries Stena Line

Relacja Swinoujscie — Ystad Gdynia — Karlskrona
Osoba dorosta (x1) 104,00 —

Osoba dorosta (x1) - 123,00

Miejsce w kabinie 2 osobowej bez okna 136,00 -

Miejsce w kabinie 2 osobowej bez okna — 459,008

Dodatek paliwowo-ekologiczny 36,00 -

Opfata ekologiczna, dorosty - 20,00

Inne: oplaty portowe - 6,00

Koncowa cena rezerwacji 276,00’ 608,00

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Polferries, 2024; Stena Line, 2024.

® Operator Stena Line nie oferuje sprzedazy pojedynczych miejsc. W przypadku podrozy w pojedynke, jesli
pasazer chce skorzysta¢ z kajuty do spania podczas rejsu, musi wykupi¢ calg kabing.

7 Zgodnie z danymi operatora Polferries: cena rezerwacji: 690,00 SEK, dodatek ekologiczny 90.00 SEK, kurs
waluty SEK/PLN: 0.4000, faczna kwota rezerwacji 276,00.
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W zaleznosci od operatora dodatki wynosza do kilkudziesigciu ztotych i sg one ustalane
procentowo od m.in. liczby podrézujacych, przedzialu wiekowego podrézujacych oraz
dodatkowo, np. od przewozonego pojazdu. W przypadku operatora Polfferis dodatki
obejmuja 13% wartosci kosztu przeprawy, natomiast w Stena Line jest to ok. 4,3%.

Poza wysoka ucigzliwos$cia poszczegdlnych grup tadunkowych zegluga wycieczkowa
jest rowniez znaczacym emiterem zanieczyszczenia $rodowiska, w tym szczegélnie
zanieczyszczenia powietrza i hatasem. Ruch pasazerski w Swinoujéciu i Gdyni obcigza

te porty niekorzystnym oddziatywaniem.

6.4. Koncepcja zielonego portu w polityce rozwoju portow

Waznym aspektem polityki rozwoju portow sa dokumenty strategiczne sporzadzane
w postaci planow badZz strategii rozwoju. To kluczowe narzedzia okreslajace
dlugoterminowe cele rozwojowe. Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach
morskich reguluje obligatoryjno$¢ sporzadzania takich dokumentéw przez podmioty
zarzadzajace. Zgodnie z zatozeniami ustawowymi dokument przygotowywany jest na okres
co najmniej pigciu lat i musi zawiera¢ informacje o m.in. przewidywanych planach
rozwojowych, okre§la¢ zakladane inwestycje i Zrédla ich finansowania oraz ustali¢
przewidywany potencjat przetadunkowy (Ustawa o portach..., 1996). Zgodnie z ustawa,
wykaz informacji, ktére podmioty zarzadzajace sa zobowigzane uwzgledni¢ w planach
rozwoju jest ograniczony, daje to jednak mozliwo$¢ rozszerzenia przedmiotu dokumentu.
Pierwszym dokumentem jest ,,Strategia rozwoju Portu Gdynia do 2027 roku”. Dokument
zostal przyjety w sierpniu 2014 r. Zakresla on og6lne kierunki rozwoju majac na uwadze
wyzwania technologiczne, gospodarcze i ekologiczne. Tres¢ dokumentu jest skromna.
Podkresla utrzymanie uniwersalnego charakteru portu z perspektywa rozwoju do poziomu
oceanicznego. Wskazana w dokumencie wizja i misja® petnig zasadniczg role dla okre$lania
kierunku rozwoju i dzialan organizacyjnych. Wizje gdynskiego portu okreslono jako: ,,Port
Gdynia jako uniwersalny port multimodalny, logistyczny wezel transportowy korytarza
ponoc — potudnie, zdolny do kreowania przewag rynkowych” (Port Gdynia, 2014). Misja
portu brzmi nastgpujaco: ,Konsekwentne dziatania w celu zapewniania warunkow
do zrownowazonego rozwoju sektora uslugowego Portu Gdynia poprzez rozwoj

infrastruktury, zapewnienie sprawnego dostgpu transportowego, wspieranie dobrych

8 Wizja jako obraz przyszlo$ci, natomiast misja, jako zasadniczy cel istnienia, reprezentuje role organizacji
1 jej wartosci (Janasz, 2009).
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praktyk rynkowych, dbato$¢ o dobro otoczenia spotecznego oraz utrzymanie najwyzszych
standardow bezpieczenstwa i ochrony §rodowiska” (Port Gdynia, 2014).

Pomimo, Ze tre$¢ misji 1 wizji nie odnosi si¢ bezposrednio do koncepcji zielonego portu
to posiada ona zbiezne cechy w promowaniu zroéwnowazonego rozwoju, wspieraniu
ekologicznych inicjatyw, zaangazowaniu spotecznym oraz utrzymywaniu wysokich
standardow bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Strategia rozwoju portu gdynskiego koncentruje si¢ na czterech, ogdlnie zakreslonych
priorytetach: (1) ,,Utrzymanie uniwersalnego charakteru portu i posiadanych przewag
rynkowych”, (2) ,,Nowoczesny potencjat”, (3) ,,Petna dostgpnos¢ transportowa do portu jako
warunek rozwoju multimodalnej platformy logistycznej” i (4) ,,Port przyjazny otoczeniu™.
Pierwszy priorytet koncentruje si¢ na dywersyfikacji obstugiwanych fadunkow
1 zwigkszeniu atrakcyjnos$ci ofertowej portu. Drugi dotyczy wzmocnienia konkurencyjnos$ci
poprzez m.in. rozwoj infrastruktury przetadunkowej i sktadowej, wzrost przepustowosci
portu, dostosowanie infrastruktury do potrzeb statkow o najwigkszych parametrach oraz
wykorzystanie nowego terminalu promowego, jako autostrady morskiej pomi¢dzy Polska
a Skandynawig (Port Gdynia, 2014). Priorytet trzeci powigzany jest z pierwszym i drugim,
obejmuje zwigkszenie dostepnosci oraz powiazan transportowych, w tym m.in. poprawe
warunkéw nawigacyjnych, wzroscie multimodalnosci i udziatu transportu kolejowego
w obstudze portu czy optymalizacji procesu obstugi samochodéw cigzarowych w porcie.

Ostatni priorytet akcentuje utrzymanie silnej marki i wizerunku portu, wspotprace
z interesariuszami, popraw¢ standardow bezpieczenstwa, ochrong srodowiska, zwigkszenie
efektywno$ci wymiany informacji i wprowadzenia usprawnien administracyjnych dla
uzytkownikéw portu. Dotyczy takze poziomu zatrudnienia w sektorze portowym i morskim
zarowno w Gdyni, jak i jej otoczeniu (Port Gdynia, 2014).

Strategia rozwoju portu gdynskiego nie zawiera konkretnych, planowanych dziatan
w obszarze $rodowiskowym czy spolecznym, Zorientowana jest gtownie gospodarczo.
W dokumencie wystepuja sformutowania, ktéore nacechowane sg kontekstem zbieznym
z polityka zielonych portow, natomiast brakuje wskazania konkretnych przyktadow dziatan.

Dokumentem poddanym analizie byta takze ,,Strategia Portu Gdansk 2030”. Zastgpita
ona strategi¢ z 2013 r. Aktualizacja wigzala si¢ z przeksztalceniami spoteczno-
gospodarczymi oraz ze zmianami w przestrzeni rynkowej transportu morskiego (Zarzad

Morskiego Portu Gdansk..., 2019). W strategii z 2019 r. perspektywa czasowa wykracza

121



poza 2030 r. (sigga do 2050). Dluzszy przedzial czasowy ma zapewnié realizacj¢
zaktadanych celow oraz odpowiedzialny i zrownowazony rozwoj.

Strategicznym celem gdanskiego portu do 2050 r. jest zielony port (Zarzad Morskiego
Portu Gdansk..., 2019). Dokument posiada rozbudowang struktur¢ i zawiera analizy
strategiczne, analiz¢ trendow zwigzanych z rozwojem zeglugi morskiej, wskazanie potrzeb
rozwojowych portu, okreslenie wizji i celow (strategicznych i posrednich), a takze wykaz
zaktadanych dziatan rozwojowych.

Rozbudowana wizja portu gdanskiego do 2030 r. zaktada m.in. wzrost konkurencyjnosci,
uniwersalnosci 1 potencjalu na rynku europejskim, poprawe dostepnosci do portu, rozwdj
terminali  glebokowodnych, hubu przemystowego 1 logistyczno-dystrybucyjnego
(zorientowanie na przetadunki kontenerow, paliw, towaréw masowych suchych, zegluge
pasazerska), a takze dywersyfikacj¢ w obstudze branz i towaréw (Zarzad Morskiego Portu
Gdansk..., 2019). Zaktada rdwniez tworzenie i prototypowanie innowacyjnych projektow
z obszaru technologicznego, informatycznego i srodowiskowego (Zarzad Morskiego Portu
Gdansk..., 2019). Do 2030 r. w Porcie Gdansk planuje si¢ zwigkszenie potencjatu
intermodalnego oraz m.in. wykorzystywanie zeglugi srédladowej do transportu kontenerow
jako alternatywy dla transportu drogowego. Planuje takZze wykorzystanie wytwarzanej
w porcie zielonej energii do zasilania statkdw pasazerskich. Port gdanski w perspektywie
do 2030 r. wyznaczyt kierunki horyzontalnego rozwoju. Dotycza one bezpieczenstwa
(digitalizacja 1 robotyzacja proceséw, wykorzystanie nowych technologii, technologie
kosmiczne) i ochrony S$rodowiska. Nadrzednym celem portu jest osiggnigcie zero
emisyjnosci, zmniejszanie ucigzliwosci dziatalnosci operacyjno-inwestycyjnej (hatas,
ucigzliwosci zapachowe, zanieczyszczenia), produkowanie i wykorzystywanie zielonej
energii, rozbudowa infrastruktury LNG i OPS, monitoring i ochrona §rodowiska morskiego,
zmniejszenie emisji poprzez wprowadzenie usprawnien, ktore maja na celu skrocenie czas
pobytu statkow w porcie.

Efektem jest takze wspotpraca z otoczeniem (miasto, region) poprzez m.in. wspdlng
realizacje inwestycji infrastrukturalnych, wiaczanie potrzeb miasta i mieszkancow
w polityke rozwoju, a takze rozwdj portowego i przyportowego rynku pracy, zwigkszenie
wpltywow w budzecie samorzadowym m.in. z tytulu podatkow, wspodtpraca z sektorem
edukacji, np. poprzez umozliwienie studentom udziatu w projektach badawczych, praktyk

studenckich, spacerow po porcie dla mieszkancéw, wspotorganizacji wydarzen z zakresu
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nauki i1 gospodarki o zasiggu krajowym i mi¢dzynarodowym, B+R, rozwdj inkubatorow
przedsigbiorczo$ci np. Inkubator Morski i startupow.

Port gdanski przyjat postawe¢ podmiotu odpowiedzialnego spotecznie, poniewaz jest
$wiadom negatywnych skutkow dziatalnosci gospodarczej zarowno w stosunku
do $rodowiska, jak i otoczenia spotecznego. Dlatego przeznacza $rodki na cele spoleczne,
rozwigzywanie konfliktéw pomigdzy ré6znymi grupami interesariuszy, dazy do osiagnigcia
balansu migdzy rozwojem gospodarczym a warto$ciami spotecznymi i ekologicznymi.
Wykonuje takze inwestycje odpowiedzialne spotecznie, wspiera rozwoj zawodowy
i podnosi kwalifikacje pracownikow portowych i pracownikéw partneréw biznesowych
(Zarzad Morskiego Portu Gdansk..., 2019).

Dziatania portu dotycza rdwniez estetyzacji oraz zrownowazonego planowania
1 zagospodarowania przestrzennego. Zaktada si¢ opracowanie planu, ktory uwzglednia
kwestie srodowiskowe oraz rozwigzania przeciwdziatajace konfliktom przestrzennym.

W dokumencie zwrdécono uwage na negatywny wplyw dziatalnosci portowe;j
i generowanie licznych ucigzliwosci. Wskazano, ze rozwdj przestrzenny portu
ma przeciwdziata¢ konfliktom na styku portu i miasta, ma odbywac si¢ bez integracji w giab
terenéw zurbanizowanych, a w kierunku zalagdowienia obszaro6w morskich Zatoki Gdanskiej
Istotne bedzie rowniez zorganizowanie przestrzeni portowej, ktora skupi wszystkie elementy
tancucha logistyczno-produkcyjnego w poszczegdlnych jej czesciach, tj. przetadunku,
magazynowania, przetwarzania oraz dzialalno$ci produkcyjno-dystrybucyjnej (Zarzad
Morskiego Portu Gdansk..., 2019)

Ostatnim z dokumentéw jest ,,Plan rozwoju Zarzadu Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie S.A. do roku 2030”. Plan zastapil przyjeta w 2014 r. ,,Strategic Rozwoju
Portow Morskich w Szczecinie i Swinoujsciu do 2027 roku” (Zarzad Morskich Portow. ..,
2019). Dokument zatwierdzony w 2019 r. skupia si¢ na funkcjach gospodarczych,
zorientowany jest na dziatalno$¢ inwestycyjng (realizowang i planowang). Podobnie, jak
strategia portu gdanskiego ma on rozbudowang strukturg, w ktorej podkreslono
uwarunkowania rozwoju portow (rynkowe, prawne, Srodowiskowe) w Szczecinie
i Swinoujéciu, diagnoze dziatalnosci gospodarczej, perspektywy rozwoju, w tym m.in.
zakres planowanych dziatan.

Podstawe funkcjonowania portow warunkuja wzgledy gospodarcze. Zwrdcono réwniez
uwage¢ na m.in. zmiany w zakresie funkcjonowania zeglugi morskiej, jak np. zrownowazony

rozw6j systemu transportowego w Europie, wykorzystywanie alternatywnych Zzrdodet
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zasilania statkow. Zwigkszono takze =zorientowanie na zmniejszenie negatywnego
oddziatywania dzialalno$ci transportowej na srodowisko oraz jego zrownowazenie.

Wskazane cele i zadania portdow koncentruja si¢ na rozwoju funkcji gospodarczych,
w tym stworzenia nowych ofert ustugowych, poprawie jakosci obstugi (nowe technologie,
uproszczenie formalno$ci, wykorzystanie mniej awaryjnej infrastruktury i suprastruktury),
sprostania oczekiwaniom klientow, poprawie dostepnosci do portéw (sie¢ drogowa, sie¢
kolejowa, tory podejsciowe, modernizacja torow wodnych, modernizacja infrastruktury
technicznej np. kanalizacji deszczowej 1 sanitarnej), czy zwigkszenia podziatu modalnego.

Tres¢ dokumentu stanowi odniesienie do CSR i tego, ze porty bgda zorientowane
na dziatania z tym zwigzane. Dotyczy to takze osiggnig¢cia rownowagi mi¢dzy realizacja
celow gospodarczych zgodnie z wymogami ochrony $rodowiska. W gospodarce gruntami
(i zagospodarowaniu przestrzennym) zdecydowana wigkszo$¢ planowanych dziatan
koncentruje si¢ na rozwoju dziatalno$ci portowej, czego przyktadem jest fragment: ,,przyszie
kierunku rozwoju [...] nalezy identyfikowa¢ z: rewitalizacja wykorzystywanych juz
gospodarczo terendw portowych [...]” (Zarzad Morskich Portow..., 2019). W tym
kontekscie ujecie ,,rewitalizacji” zostato odniesione do przysztych dziatan majacych na celu
lepsze dostosowanie dzialalno$ci gospodarczej na terenach juz wykorzystywanych zgodnie
z oczekiwaniami rynkowymi, np. zmiany z funkcji przemystowej pod przeladunkowo-
dystrybucyjna.

Wskazuje si¢ rowniez odniesienie rewitalizacji do zagospodarowania terenow
niewykorzystywanych pod dziatalno$§¢ gospodarcza 1 zwigkszenie jej funkcjonalnosci,
np. do pétnocnego rejonu dzielnicy portowo-przemystowej w Szczecinie. Ujgcie to po czesci
jest zbiezne ze znaczeniem rewitalizacji, gdyz stanowi odniesienie jedynie do aspektow
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej bez uwzglednienia dzialah na rzecz lokalnej
spolecznos$ci, srodowiska i przestrzeni (Ustawa o rewitalizacji, 2015). Tre$¢ dokumentu
kompleksowo charakteryzuje planowane dziatania w zakresie rozbudowy i modernizacji
infrastruktury technicznej w obu portach w takich dziedzinach, jak: elektroenergetyka,
telekomunikacja, energetyka cieplna i infrastruktura wodno-kanalizacyjna oraz w zakresie
m.in. zielonych technologii, jak budowa stanowiska statkowego do obstugi LNG
w zewnetrznej czesci portu Swinoujskiego (Zarzad Morskich Portow..., 2019). Wskazano,
ze dziatania te maja przyczynic¢ si¢ do optymalizacji zuzycia energii w porcie oraz poprawy

stanu srodowiska.
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Kazdy z portéw po czesci uwzglednia elementy koncepcji zielonego portu w swoich
strategiach rozwoju, jednak w réznym zakresie i z réznym stopniem szczegodtowosci.
Dziatania portu gdanskiego wykazuja szerszy zakres odwotan do koncepcji zielonego portu
w zakresie komponentéw spotecznego, srodowiskowego i gospodarczego. Porty w Gdyni
i Szczecinie-Swinoujsciu koncentruja si¢ gldwnie na aspektach gospodarczych z ogdlnymi
odniesieniami do zréwnowazonego rozwoju i ochrony $rodowiska co wskazuje na ich

odniesienie w ograniczonym zakresie.
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7. Relacje portow z i ich otoczeniem

7.1. Uciazliwos¢ dzialalnosci portowej

W celu okreslenia rodzaju i charakteru ucigzliwos$ci generowanych przez porty w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu przeprowadzono analize materialéw prasowych
opublikowanych w mediach lokalnych i regionalnych (Tab. 7.1.). Przy wyborze mediow
przyjeto zatozenie, ze posiadaja one bardziej szczegdtowa wiedze na temat lokalnych

i regionalnych uwarunkowan w poréwnaniu do mediéw ogdlnokrajowych.

Tab. 7.1. Przeglad materiatow prasowych dotyczacych ucigzliwosci funkcjonowania

portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu.

Port Media Liczba wyk.
mat. prasowych

Port w Gdansku Trojmiasto.pl 35

Port w Gdyni Trojmiasto.pl 21

Glos Szczecinski; Kurier Szczecinski
Port w Szczecinie szczecin.naszemiasto; wszczecinie.pl; 13
szczecin.wyborcza.pl

. swinoujskie.info; iswinoujscie; Miasto
Port w Swinoujsciu Swinoujscie (swinoujscie.pl)

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Przeglad materiatow, zardwno wspotczesnych, jak i1 archiwalnych przeprowadzono
z zastosowaniem metody wyszukiwania opartej na stowach kluczowych, takich jak ,,port”,
,port morski” oraz ,ucigzliwo$¢”, przede wszystkim w oparciu o analizy dziewigciu
wybranych portali informacyjnych o charakterze lokalnym i regionalnym. Analiza
obejmowata lata 2000-2024. W wyniku wstgpnej kwerendy wyodrgbniono szes$¢ kategorii
ucigzliwo$ci zwigzanych z dzialalnoscia portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu, ktore najczeéciej pojawialy sic w materiatach prasowych. Uznano
je za zagadnienia kluczowe z punktu widzenia lokalnych spolecznos$ci oraz przedmiotu
zainteresowania mediow. Zidentyfikowane kategorie obejmuja: (1) zanieczyszczenie
powietrza, (2) ucigzliwos$ci zapachowe, (3) pozary, (4) zanieczyszczenie halasem,
(5) konflikty przestrzenne oraz (6) kongestie. Pomimo, ze kategorie te nie sg roztagczone
(np. pozary generuja zanieczyszczenia powietrza oraz ucigzliwo$ci zapachowe), na potrzeby
analizy zastosowano wskazany podziat (kategorie 1-6) umozliwiajacy usystematyzowanie

oraz przejrzysta prezentacj¢ wynikow przegladu.
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Do szczegdlowej analizy wybrano ostatecznie 90 materiatow prasowych pochodzacych
z lat 2007-2024. W przypadku portdw trojmiejskich analiza opierata si¢ gltéwnie
na materiatach publikowanych w portalu Trojmiasto.pl, ktory stanowi istotne zrodto
informacji dotyczace tego regionu. W odniesieniu do zachodniej czg$ci kraju, obejmujace;j
Szczecin i Swinoujicie, informacje byly bardziej rozproszone, co wymagato
przeprowadzenia analizy tre$ci pochodzacych z kilku réznych portali informacyjnych.

Najliczniejsze doniesienia medialne o ucigzliwosciach portowych dotyczyty portow
w Gdansku, Gdyni i Swinoujéciu, natomiast mniej liczne Szczecina. Moze to wynikaé
z faktu, Ze dziatalno$¢ portu szczecinskiego nie jest zlokalizowana w bezposrednim
sasiedztwie duzych skupisk ludnos$ci, co ogranicza potencjalne konflikty spoleczne oraz
obawy mieszkancow. Taka sytuacja znajduje odzwierciedlenie w mniejszej liczbie
publikacji w mediach lokalnych, ktére poruszaja problematyke ucigzliwosci zwigzanych
z funkcjonowaniem portu.

Przeglad materialow prasowych wykazat, Zze najczgéciej opisywane ucigzliwosci portowe
dotyczyly zanieczyszczenia powietrza, w szczegdlnosci réznego rodzaju zapylenia, ktore
byly takze konsekwencja samozaptonow sktadowanych materiatow, takich jak wegiel.
Kolejnymi istotnymi problemami byly wucigzliwo$ci zapachowe  wynikajace
z magazynowania towardw emitujacych nieprzyjemna won, hatas generowany przez prace
portowe, kongestie powodowane ruchem samochodow ci¢zarowych obstugujacych port czy
pozary suprastruktury portowej. Odnotowano rowniez ucigzliwosci zwigzane z probami
industrializacji przestrzeni na styku portowo-miejskim, wykorzystywanej przez
mieszkancow. Te kwestie zostaty zakwalifikowane do kategorii konfliktéw przestrzennych.

Do pierwszej kategorii nalezy problem zanieczyszczenia powietrza, szczegélnie
w postaci zapylenia weglowego (Ryc. 7.1.). Problem ten dotyczyl wszystkich portéw. Jest
on bardzo ucigzliwy, poniewaz negatywnie oddziatuje na codzienne zycie mieszkancow
dzielnic przyportowych. Powoduje on zagrozenia zdrowotne zwigzane z géornymi drogami
oddechowymi (astma, zapalenie spojowek). Jest on réwniez niebezpieczny w ruchu
samochodowym, gdyz powoduje zmniejszong widocznos¢ badz jej catkowity brak
na drodze, mogac powodowaé¢ wypadki (tv.trojmiasto.pl, 2023). Pyt weglowy
ze skfadowanych hatd jest ucigzliwy dla cumujacych w poblizu statkow pasazerskich.
Problem ten jest szczeg6lnie dotkliwy dla mieszkancow gdanskich dzielnic, takich jak Nowy
Port, Stogi i1 Letnica, jednak jego zasigg przestrzenny jest znacznie szerszy (Korolczuk,

2023a). To samo dotyczy operacji przeladunkowych innych materiatéw sypkich,
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np. kruszyw  (trojmiasto.pl, 2020a). Zapylenie w gdanskim porcie nasilito si¢
od 2022 r. przez wzmozone przetadunki wegla i1 koksu. Byl to okres zwigkszonego
zapotrzebowania na ten surowiec z uwagi na wojne rosyjsko-ukrainska i towarzyszace jej
sankcje nalozone na Federacje Rosyjska (Kakowska-Mehring, 2023a). Zalegajacy
na haldach wegiel uporczywie pylit, dochodzito rowniez do wielu samozaptonow.
Samochody cigzarowe obstugujace transport wegla powodowaly rowniez liczne
zanieczyszczenia okolicznych terendw przez m.in. zle transportowany fadunek, ktory nie byt
dostatecznie zabezpieczony (np. przykryty plandeka) (tv.trojmiasto.pl, 2024). Weglowy
osad wydostajacy si¢ z cigzarowek zagrazal bezpieczenstwu infrastruktury i jej
uzytkownikom w tunelu pod Martwa Wista (strategiczna trasa prowadzaca do portu

gdanskiego) przez zapychanie wentylatorow i systemu przeciwpozarowego (Korolczuk,
2023Db).

Ryc. 7.1. Pyt weglowy z terenow portowych unoszacy si¢ nad Gdanskiem.

Zrédto: trojmiasto.pl, 2023b.

Zapylenie weglowe bylo przedmiotem licznych protestow, spotkan mieszkancow

z przedstawicielami samorzadu gdanskiego oraz wtadz portu. Samorzad gdanski wzywat
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wladze portu do natychmiastowych dziatan. W tej sprawie wystosowano réwniez apel
o podjecie interwencji do Premiera RP, natomiast Prezydent Gdanska zlozyla
zawiadomienie do prokuratury (trojmiasto.pl, 2023a; Korolczuk, 2023a; Korolczuk, 2023c).
Problem zapylenia pytem weglowym w Gdansku byl na tyle niepokojacy, ze wladze miasta
apelowaty do portu o umozliwienie przeprowadzania kontroli spolecznych, jako jednych
z dzialan majacych na celu rozwigzanie sytuacji spornej oraz poglebienie dialogu migdzy
portem a miastem (Korolczuk, 2023d).

Z podobnymi problemami zmagali si¢ rowniez mieszkancy Gdyni. Przetadunki wegla
wykonywane w Morskim Terminalu Masowym byly szczegdlnie ucigzliwe dla terenow
gdynskiego srodmiescia, ktore sasiaduja z terenami portowymi (Szczerba, 2018a; Sielski,
2018a). Rejon dotknigty ucigzliwo$ciami to m. in. Plac Kaszubski, w ktorym znajduje si¢
jeden z wazniejszych szpitali w miescie. Mieszkancy, gdynski samorzad oraz Wojewodzki
Inspektorat Ochrony  Srodowiska  wielokrotnie —apelowali do wiadz portu
oraz przedstawicieli terminala o podjecie stosownych interwencji (Sielski, 2018b). Oprocz
zapylenia we¢glowego w Gdyni duzym problemem ze strony portu byto zapylenie
spowodowane licznymi przetadunkami zboza.

Ucigzliwos¢ pytu weglowego oraz samozaptony hatd dotykaty takze mieszkancow
Szczecina, w szczegodlnosci pracownikow okolicznych firm z rejonu Basenu Gorniczego,
w poblizu ktorego sktadowany jest wegiel (Masternak, 2019). W Swinoujsciu zapylenie
(gtownie weglowe) jest szczegdlnie ucigzliwe dla mieszkancow Warszowa (iswinoujscie.pl,
2016a; Kurier Szczecinski, 2018). To czg$¢ miasta o charakterze przemystowym
umiejscowiona na tzw. prawobrzezu, s3siaduje z terenami portowymi, na ktérych prowadzi
si¢ przeladunek wegla i produktow zbozowych oraz paszowych.

Centrum Swinoujécia podatne jest na liczne uciazliwosci portowe, np. ,,burze pytowe”
i,,weglowe” znad terenow portowych (Orlik, 2015; iswinoujscie, 2023b). Na terenach
portowych sasiadujacych z Warszowem dziatalno$é prowadza m.in. OT Port Swinoujscie,
ktore zdaniem mieszkancOw nie stosuje odpowiednich zabezpieczen i procedur, aby
rozwigza¢ problem zaré6wno zapylenia, jak i pylu bedacego efektem samozaptonow hatd
weglowych (iswinoujscie.pl, 2023a). Stwierdzono, ze ucigzliwo$¢ ta jest wynikiem
dziatalnosci przeladunkowej prowadzonej przez OT Port Szczecin, Bungee Polska oraz
towarzyszacy temu transport samochodowy (iswinoujscie.pl, 2016a). Zdaniem
mieszkancow dziatalno$¢ ta mozna porownac¢ do tej prowadzonej krajach trzeciego §wiata

(Kurier Szczecinski, 2018).
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Dowody uporczywego zanieczyszczenia powietrza przez dziatalno$¢ portowa byty
licznie zgtaszane do wladz portowych i miejskich przez mieszkancéw m.in. Warszowa.
Prezydent Swinoujscia kierowat prosby w sprawie rozwigzania tego problemu do Gtéwnego
Inspektora Ochrony Srodowiska (GIOS) w Warszawie, Wojewoddzkiego Inspektora
Ochrony Srodowiska (WIOS) czy Ministerstwa Srodowiska (Kurier Szczecinski, 2018;
iswinoujscie.pl, 2023a).

Na terenie Swinoujscia GIOS prowadzit okresowe badania jakosci powietrza, jednak
ograniczalo si¢ to jedynie do terenéw uzdrowiskowych na wyspie Uznam, w ktorych nie jest
prowadzona dziatalno$¢ portowa. Pyt weglowy nad Warszowem nie tylko szkodzi
mieszkancom i niszczy ich zdrowie, ale przeszkadza réwniez w prowadzeniu dziatalno$ci
gospodarczej. Pyl weglowy niszezy urzadzenia klimatyzacyjne, a takze powoduje
wszczynanie alarméw przeciwpozarowych i1 dekapitalizacj¢ infrastruktury w Terminalu
LNG (Basatygo, 2019).

Przedsigbiorcy zajmujacy si¢ wynajmowaniem pokoi skarzyli si¢, ze tury$ci zadali
zwrotu opfat klimatycznych na skutek wysokiego poziomu zanieczyszczenia powietrza.
W Swinoujéciu kontrowersje wywotuja takze przetadunki siarki granulowanej, ktéra
podczas przetadunku ma tendencje do pylenia (Basatygo, 2017a). Zdarzaty si¢ rowniez
omdlenia 1 zastabnigcia dzieci i 0sOb starszych przez zapylenie spowodowane pyltem
weglowym i rudowym emitowanym z terenow portowych (Basatygo, 2017b).

Drugg kategorie stanowig ucigzliwos$ci zapachowe. Do grupy ucigzliwych tadunkow pod
wzgledem zapachowym nalezat m.in. przeladunek ptynnego asfaltu w porcie gdynskim
na terenie Battyckiego Terminala Kontenerowego (Szczerba, 2018b). Dokuczliwy zapach
poza portem obejmowal w szczegdlnosci dzielnice pdinocne miasta, jak Obluze czy
Oksywie, rozprzestrzeniat si¢ dalej na zachdd do okolic Chyloni czy Grabowka. W tym
przypadku kontrola WIOS stwierdzita, ze infrastruktura wykorzystywana do przetadunku
ptynnego asfaltu o wysokiej temperaturze nie posiadala odpowiednich zabezpieczen
zmniejszajacych emisje weglowodordéw (Szczerba, 2018b).

Ucigzliwe zapachowo jest rowniez przetadowywanie biomasy, szczegélnie gdy jest ona
niskiej jako$ci, badz jest zawilgocona co sprawia, ze odor jest intensywniejszy (Sielski,
2015). W Gdyni wykonywano przetadunki tupiny orzecha kokosowego (olejowca
gwinejskiego), ktérego dokuczliwy zapach byt odczuwalny na terenie catego miasta
(Szczerba, 2015). Material ten przeznaczony jest do produkcji ekologicznego paliwa,

natomiast nie jest niebezpieczny dla zdrowia. Jego specyficzny zapach negatywnie wpltywa
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na codziennie zycie mieszkancow. Przetadunki zar6wno biomasy, jak i1 $ruty sojowej
w porcie gdynskim stanowity wyrazng ucigzliwo$¢ dla mieszkancow zaro6wno Gdyni, jak
i sgsiedniego Sopotu (Klimowicz-Sikorska, 2014). Uporczywy dla gdynian byt takze
przetadunek maczki rybnej wykorzystywanej do produkcji pasz dla zwierzat.

Przetadunki materialow organicznych byty réwniez bardzo dokuczliwe dla mieszkancow
Szczecina, gdzie na terenie portu przeladowywano tupiny orzechow z palmy oleistej
(szczecin.naszemiasto.pl, 2014) czy tzw. wytlokow z oliwek (Duchowski, 2011).
W granicach portu szczecinskiego dziatalno§¢ prowadzito przedsigbiorstwo Fosfan
specjalizujace si¢ w produkcji nawozow rolniczych. Przez wiele lat podczas produkcji m.in.
superfosfatu (mineralny nawoz fosforowy) dziatalno$¢ gospodarcza Fosfanu powodowata
ucigzliwosci zapachowe dla mieszkancoéw pobliskiego osiedla Stotczyn (Rudnicki, 2018).

Na terenie portu szczecinskiego dziatalno$¢ prowadzita firma Euroeco Fuels Poland,
ktéra zajmowata si¢ przetwarzaniem odpadoéw gumowych do postaci oleju i nafty. Efektem
tej dzialalno$¢ byl uciazliwy oddér oraz zanieczyszczenie powietrza (przez emitowanie
zwigzkow siarki oraz przekroczenie norm benzenu o kilkaset procent), ktory powodowat
pogorszenie stanu zdrowia mieszkancéw w rejonie ul. Gdanskiej, w potudniowo-wschodniej
czesci miasta (Glos Szczecinski. .., 2017; Krasnicki, 2017).

W Swinoujéciu ucigzliwoéci zapachowe (wyczuwalny w powietrzu mazut czy ropa)
generowane byly przez m.in. Terminal Paliw PKN Orlen w czasie przetadunku produktow
rafineryjnych, czyli cigzkiego oleju opalowego (iswinoujscie.pl, 2014). Baza paliwowa
umiejscowiona jest w prawobrzeznej cze$ci miasta, blisko zwartej zabudowy
mieszkaniowej. Od lat trujace opary powodowaty zmniejszenie jakosci zycia okolicznych
mieszkancow oraz problemy zdrowotne, takie jak omdlenia, bole gtowy (Basatygo, 2016).
Glosy spoteczne wskazywaty na to, Ze port przyczynia si¢ do zwigkszonej zachorowalnos$ci
na nowotwory w miescie (Basatygo, 2016).

Zaro6wno zanieczyszczenie powietrza w postaci zapylenia, jak 1 dokuczliwy zapach
towarzyszy rowniez pozarom. Te zdarzaja si¢ czgsto w czasie prowadzenia dziatalno$ci
portowej. Pozary nie tylko zagrazaja bezpieczenstwu pracownikéw portowych oraz
cigglosci funkcjonowania portu, ale i mieszkancom dzielnic przyportowych. W porcie
gdanskim w lipcu 2024 r. wybuchl pozar hali magazynowej umiejscowionej w dzielnicy
Nowy Port, w ktorej sktadowano m.in. tworzywa sztuczne i materialty ropopochodne
(Palinska, 2024; Korolczuk, 2024). Pozar byl na tyle silny, ze kieby dymu byly widoczne

zroznych czesci Trojmiasta, natomiast chmura dymu doszla do znacznie oddalonej
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od miejsca pozaru dzielnicy Zaspa. Wladze miasta apelowaty o nieotwieranie okien oraz
niekorzystania z aktywnosci fizycznej na zewnatrz. Przez zanieczyszczong wod¢ zamknigto
kapieliska w Gdansku i Sopocie (Palinska, 2024; trojmiasto.pl, 2024b). Gaszenie pozaru
trwato cztery doby. W porcie gdanskim na poczatku 2024 r. doszto do pozaru zlomu
posamochodowego w tadowni statku, zacumowanego przy nabrzezu przemyslowym
w zachodniej czgéci dzielnicy Przerébka (Oleksy, 2024). Z innych przyktadow to m.in.
pozar tas§mociggu z fadowang na poktad statku siarka. Miato to miejsce we wrzesniu 2022
r. (trojmiasto.pl, 2022b). W czerwcu 2020 r. w poéinocnej czesci dzielnicy Przerobka doszto
do pozaru ztomowiska samochodéw (Brancewicz, 2020).

W porcie w Gdyni w marcu 2020 r. doszto do pozaru magazynu dzierzawionego przez
Baltycki Terminal Zbozowy w potudniowej czesci portu (Ryc. 7.2.). Doszlo w nim

do samozaptonu sktadowanej tam mieszanki soi i1 pszenicy (Szczerba, 2020).

Ryc. 7.2. Pozar magazynu w porcie gdynskim (marzec 2020 r.).

Zrédto: trojmiasto.pl, 2020b.

Z innych przykladéw ucigzliwosci spowodowanych pozarami to m.in. pozar jednego

z magazynéw umiejscowionych przy nabrzezu bulgarskim w porcie szczecinskim
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w sierpniu 2022 r. (Jaszczynski, 2022), ktdry utrudnial poruszanie si¢ po Trasie Zamkowe;j
czy pozar statku budowanego w stoczni w kwietniu 2012 r. (GS24, 2012).

W Swinoujéciu jednym z powracajacych probleméw sa samozaplony sktadowanego
wegla energetycznego w rejonie Warszowa (iswinoujscie.pl, 2020b; iswinoujscie.pl, 2023c¢).
Podobny problem dotyczyl rowniez portu w Gdansku, gdzie samozaptony hatd weglowych
byly czgstym zjawiskiem w ostatnich latach. Charakterystycznym elementem tych zdarzen
byt uciazliwy odor przypominajacy zapach palacej si¢ gumy lub mazutu (cigzkiego oleju
opatowego) (Korolczuk, 2023e). W porcie w Swinoujiciu miaty miejsca takze pozary
magazynow portowych (Basatygo, 2021) oraz samochodow ci¢zarowych (iswinoujscie.pl,
2024b).

Mieszkancom dzielnic przyportowych oprocz zanieczyszczenia powietrza czy
ucigzliwosci zapachowych towarzyszy rdwniez problem zanieczyszczenia halasem.
Towarzyszy rozbudowie portu, jak i procesom przeladunku. Duzy hatas generujg m.in.
roboty kafarowe (tzw. palowanie) czy poglebianie torow wodnych. Dzialalno$¢ ta byla
bardzo ucigzliwa od konca listopada 2022 r. dla mieszkancow m.in. gdanskich Stogéw, ale
i rowniez innych dzielnic, jak Przerdbka, Morena, Ujescisko, Sobieszewo czy nawet
Srédmiescie. Wigzalo sie to z rozbudowa terminala kontenerowego Baltic Hub (Kakowska-
Mehring, 2022; trojmiasto.pl, 2023c; Korolczuk, 2023f). Uciagzliwy hatas byt styszalny
w dzielnicach znacznie oddalonych od miejsca budowy, takich jak Zaspa, Przymorze czy
Wrzeszez (Korolczuk, 2023g). Prace te prowadzone byly glownie noca potegujac
dyskomfort mieszkancow. Czas wykonywania projektu rozbudowy dotyczy¢ mial okresu
od konca 2022 r. do wiosny 2024 r. Dzigki licznym interwencjom mieszkancow, lokalnych
medioéw oraz policji, przerwano wykonywanie najbardziej ucigzliwych prac w porze nocnej
(Korolczuk, 2023h).

Mieszkancy gdynskiego $rodmiescia byli wielokrotnie narazeni na skutki
zanieczyszczenia hatasem. Przez wiele lat duzy halas generowany byt np. poprzez
dziatalno$¢ zwigzang z magazynowaniem 1 przetadunkami ztomu (trojmiasto.pl, 2010).
Problem ten byl szczegolnie uporczywy dla mieszkancéw przy ul. Chrzanowskiego,
zlokalizowanej tuz przy porcie. Przetadunkom ztomu towarzyszyly rowniez dodatkowe
ucigzliwosci w postaci zanieczyszczania powietrza (unoszacy si¢ pyt i opitki zardzewiatego
metalu) (trojmiasto.pl, 2010). Mimo licznych interwencji problem trwat przez wiele lat, gdyz
zarOwno miasto, jak i port przerzucalo si¢ odpowiedzialnoscig. Port wskazywal, Zze tym

problemem powinno zaja¢ si¢ miasto, poniewaz dotyczy to terenéw miejskich, natomiast
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wladze miasta wskazywaly, Zze sprawe powinien rozwigzac port, skoro zrodto ucigzliwe;j
dziatalnosci znajdowalo si¢ na terenie przez niego zarzadzanym (trojmiasto.pl, 2010).

W ostatnich latach gdynski port generowat znaczne ucigzliwosci przez remont Nabrzeza
Helskiego (wyburzanie starej infrastruktury po terminalu promowym, palowanie)
(Kakowska-Mehring, 2023b). Hatas stanowit duzg ucigzliwo$¢ dla mieszkancow pobliskich
dzielnic: Obtuze, Pogérze i Oksywie.

Na poczatku 2023 r. w $rodmiejskiej czesci portu trwaty liczne wyburzenia zabudowy
po przejeciu terendw Stoczni Remontowej Nauta (przy ul. Waszyngtona) w 2018 r. przez
Zarzad Morskiego Portu Gdynia (Kakowska-Mehring, 2023c). Teren ten bedzie czgscia
zaplecza Portu Zewnetrznego, na ktorym wybudowane zostanie polaczenie drogowo-
kolejowe (Kakowska-Mehring, 2023c¢).

W Szczecinie takze dzialalno$¢ portowa generowata hatas. Budowa doku stoczni
remontowe] Gryfia powodowata ucigzliwosci dla mieszkancéw osiedli Drzetowo,
Zelechowa i Warszowa, polozonych w pdtnocno-zachodniej cze$ci miasta (Kurier
Szczecinski, 2023).

W Swinoujéciu mieszkancy m.in. skarza sie na hatas powodowany przez prace Terminala
Promowego (iswinoujscie.pl, 2024a). Problem ten dotyka gléwnie mieszkancow wyspy
Uznam, dla ktérych ucigzliwe sg nocne przetadunki (wyjazdy samochodow cigzarowych
z poktadu promow).

Konflikty przestrzenne to kolejna kategoria ucigzliwo$ci portowych. Wiaza si¢ one
przede wszystkim z rozwojem przestrzennym portu. Rozwdj ten czgsto powoduje
ucigzliwosci zarowno spoteczne, jak i sSrodowiskowe. Porty w celu zwigkszenia zdolnosci
operacyjnej potrzebuja nowych terenéw pod rozwoj, np. terminali czy uktadéw drogowo-
kolejowych. Umiejscowienie nowej infrastruktury portowej wsrdéd zwartej zabudowy
miejskiej przysparza liczne konflikty, szczeg6lnie o tereny nadwodne charakteryzujace si¢
duzg atrakcyjnos$cia lokalizacyjng zaro6wno dla portu, jak i dla miasta.

Ucigzliwos$ci zwigzane z rozwojem przestrzennym portu moga by¢ rozumiane dualnie
jako ucigzliwo$ci powodowane, np. (1) robotami zwigzanymi z rozbudowa, modernizacjg
infrastruktury i suprastruktury portowej, badz jako (2) ucigzliwos¢ powodujaca dyskomfort
emocjonalny. Pierwsze generujg zanieczyszczenia powietrza, halas, ucigzliwosci zapachowe
czy kongestie. Drugie natomiast wynikaja z kwestii ,,0debrania” mieszkancom cze$ci

przestrzeni, z ktorej dotychczas korzystali i przeznaczenia jej pod inne funkcje.
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Przyktad tego rodzaju ucigzliwo$ci miat miejsce w Gdansku. Plaza na gdanskich Stogach
od 2005 r. stala si¢ przestrzenig rozwojowa gdanskiego portu w czesci, ktorej zbudowano
terminal glebokowodny DCT (Baltic Hub) (Staporek, 2007). Zgodnie z zapisami w studium
uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego port gdanski miat zyskac
dostep do 50 ha nowych terenéw pod dziatalno$¢ inwestycyjng w rejonie o wysokich
walorach przyrodniczych. Teren ten sktadat si¢ z dwoch dziatek, z czego jedna (o pow.
10 ha) zlokalizowana byta w miejscu chetnie odwiedzanym przez mieszkancow i turystow,
w sgsiedztwie miejskiego kapieliska. Wzbudzito to skrajne emocje wsréd mieszkancow oraz
liczne protesty szczegdlnie, ze zgodnie z miejscowym planem zagospodarowania
przestrzennego, w tym spornym miejscu zapisy planu nie dopuszczaty zabudowy (Moritz,
2018).

W procesie konsultacji studium zarzad gdanskiego portu postulowal o 460 ha nowych
terenow pod dzialalno$¢ przemystowa, portowa oraz sktadowa (Moritz, 2018). W ramach
akcji spolecznej przeciwko planom rozwojowym portu organizacje spoteczne wraz
z mieszkancami zebrali ponad 10 tys. podpisoOw co zwrocilo uwage samorzadu gdanskiego
na istniejacy konflikt i w efekcie zrezygnowano ze zmiany przeznaczenia tego terenu
(we wschodniej czesci plazy na Stogach) pod nowe funkcje portowe (Naskret, 2018a;
Naskret, 2018b; Moritz, 2019).

W Gdyni rozw0j przestrzenny portu, w szczegdlnosci w kierunku srédmiejskim réwniez
powodowat wiele dyskusji. Przez ostatnie lata port gdynski powigkszal si¢ przez zakup
terenéw po Stoczni Nauta, umiejscowionych w rejonie Mola Rybackiego oraz wiezowca
SeaTower w centrum tzw. ,$rodmiescia morskiego” (Brancewicz, 2018; Kakowska-
Mehring, 2018). Planuje si¢ w poblizu tego miejsca lokalizacj¢ elektrowni gazowej dla
potrzeb Portu Zewnetrznego, zaktadu zajmujacego si¢ montazem konstrukcji stalowych,
zaplecza dla statkéw wycieczkowych, a takze pod inne cele zwigzane z dzialalnoscia
rozwojowg Portu Zewngtrznego (Brancewicz, 2018). Plany rozwojowe portu siggaty dalej,
az do pozyskania czesci terenéw mola po dawnym Dalmorze, jednak wlasdciciel terenu,
jakim jest Polski Holding Nieruchomosci nie wyrazit aprobaty dla tej transakcji (Kakowska-
Mehring, Sielski, 2019).

Wiladze miasta rowniez byly sceptyczne, aby dzialalno$¢ portowa rozszerzata sig¢
na terenach $rédmiejskich z uwagi na jej potencjalng ucigzliwo$¢ oraz brak zbiezno$ci
z wizjg rozwoju tego fragmentu miasta (Kakowska-Mehring, Sielski, 2019). Miasto Gdynia

negatywnie zaopiniowato projekt Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej
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majacy na celu poszerzenie granic portu gdynskiego o teren Mola Rybackiego (Szczerba,
2019).

W Szczecinie konflikt dotyczyl poéinocnej czesci wyspy Ostrow Grabowski, na ktorej
od kilkudziesigciu lat znajdowaly si¢ uzytkowane dzialtki ROD (443 ogrody dziatkowe).
Plany rozbudowy portu zaklady zmiang¢ funkcji tego terenu m.in. pod dziatalno$¢ portowa,
produkcyjng 1 magazynowo—skladowa, dodatkowo rozbudowg infrastruktury zwigzanej
z gospodarka odpadami (Rudnicki, 2016; Parkitny, 2024). W miejsce ogrodow ROD
planowano budowe¢ nowych nabrzezy, obrotnicy oraz wskazano miejsca do sktadowania
refulatow z poglebiania toru wodnego (Kurier Szczecinski, 2021).

W Swinoujsciu konflikt miedzy rozwojem przestrzennym portu a otoczeniem (lokalny
samorzad, mieszkancy, lokalny biznes, stowarzyszenia, np. Stowarzyszenie Prawobrzeze
dzialajace na rzecz mieszkancoOw osiedla Warszow) dotyczy budowy zewnetrznego,
glebokowodnego terminala kontenerowego, ktory mialby peti¢ rolg centralnego hubu
logistycznego nad Battykiem o rocznej zdolnosci przetadunkowej na poziomie 1,5 min TEU
(iswinoujscie.pl, 2016b). Terminal wraz infrastrukturg towarzyszaca, jak sie¢ drogowa
i kolejowa ma powsta¢ do 2028 r. w sasiedztwie terminalu LNG.

Planami inwestycyjnymi mial by¢ objety rejon Terminala Promowego. Wedlug
samorzadu 1 mieszkancoOw inwestycja ta nie zostala poddana konsultacjom spolecznym,
pomini¢to gtos mieszkancoOw i naruszono przepisy, jak np. brak zgodno$ci z dokumentami
strategicznym miasta i wojewddztwa (iswinoujscie, 2024b; Dasiewicz, 2024). W 2017 r.
mieszkancy prawobrzeznej czesSci miasta zadeklarowali brak poparcia dla tej inwestycji
(iswinoujscie, 2024b). Wskazano, ze w procesie projektowym nie uwzgledniono skutkow
srodowiskowych (budowa w obszarze chronionym Natura 2000, wycinka 400 ha terenow
lesnych) powstania inwestycji, ktora moze wptyna¢ negatywnie na lokalng turystyke
(iswinoujscie.pl, 2020a; Dasiewicz, 2024). Mieszkancy zardwno polscy, jak i niemieccy
(z wyspy Uznam) obawiaja si¢ réwniez, ze inwestycja wplynie negatywnie na ich stan
zdrowia przez zwickszone zanieczyszczenie powodowane dzialalno$ciag portowa
(iswinoujscie.pl, 2020a; iswinoujscie.pl, 2021).

Samorzad $winoujski w trosce o dobro mieszkancéw i lokalnego $rodowiska zaktada
ztozenie odwotania od obecnego ksztaltu projektu do Wojewody Zachodniopomorskiego
oraz Ministerstwa Rozwoju i Technologii (Miasto Swinoujscie, 2024).

Kongestie towarzysza wszystkim portom. Zwigzane sg z ruchem samochodow

cigzarowych obstugujacy transport tadunkow. Brak odpowiedniej przepustowos$ci sieci
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drogowej, zwigkszone przetadunki portéw, braku badz nieodpowiednim systemem
zarzadzania tadunkami wplywa na to, ze ruch nie jest plynny, a kumuluje si¢ przy
nieodpowiedniej wielko$ci zapleczy postojowych dla cigzarowek w poblizu portu (parkingi
buforowe).

Duzy ruch przy nieodpowiednim systemie zarzadzania nim generuje zatory drogowe
niekorzystne zaréwno dla pracy portu, ale i mieszkancow pobliskich dzielnic. W Gdansku
problem ten dotyczy szczegdlnie Trasy Sucharskiego, ktora taczy port gdanski z potudniowsg
obwodnicg Gdanska, na odcinku od Mostu Wantownego po tunel pod Martwa Wista (Zieba,
2023; trojmiasto.pl, 2023d). Zwiekszone przewozy wegla z portu na sktad przy ul. Ku Ujsciu
powodowaty liczne zatory m.in. w tunelu pod Martwa Wista, z ktorej korzystaja nie tylko
samochody cigzarowe obstugujace port, ale i mieszkancy dzielnic: Letnica, Nowy Port,
Przerébka, Stogi. Wielokrotnie zauwazano, ze pojazdy przewozace tadunek z portu nie
posiadaty zabezpieczen, co skutkowato zanieczyszczaniem infrastruktury, np. weglem, badz
korg drzewna (Zigba, 2023). Wzmozony ruch generowal rowniez niebezpieczenstwa

wypadkow drogowych (Zigba, 2020a).

Ryc. 7.3. Zablokowany pas drogowy na ul. Marynarki Polskiej w Nowym Porcie.
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Zrodto: Korolczuk, 2016.
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Od 2009 r. w Nowym Porcie problem zatoréw drogowych przez samochody ciezarowe
dotyczyt ul. Marynarki Polskiej (Ryc. 7.3.) i ul. Wyzwolenia (w kierunku tunelu pod Martwa
Wista), ktore obslugiwaly transport ladunkéw masowych z umiejscowionych tam
elewatorow Gdanskich Mtynow (Brancewicz, 2009; Naskret, 2013; Korolczuk, 2016;
Korolczuk, 2022). Zatory degradowaly infrastrukture drogowa i byty niebezpieczne przez
catkowite zajmowanie jednego pasa ruchu.

Port w Gdyni od wielu lat mierzy si¢ z niedostateczng przepustowoscig najblizszych
ciggow drogowych odprowadzajacych ruch z portu oraz pogarszajacym si¢ stanem
technicznym Estakady Kwiatkowskiego (potaczeniem portu z obwodnica trdjmiejska).
Utrudnienia ruchu spowodowane duza liczba samochodéw ci¢zarowych dotyczy m.in.
ul. Polskiej przez co kongestia tworzy si¢ dalej, w stron¢ ul. Janka Wisniewskiego oraz
na Estakadzie Kwiatkowskiego (Zigba, 2020b; Sielski, 2020; trojmiasto.pl, 2022a;
trojmiasto.pl, 2024a). Ruch z portu blokuje przejazd w stron¢ pétnocnych dzielnic Gdyni,
jak Pogérze Gorne czy m.in. sgsiedniego Kosakowa. Postdj cigzardwek blokujacych m.in.
ul. Polska, ktore pdzniej lawinowo przemieszczajg si¢ w strong estakady wynika ze specyfiki
przetadowywanych towardw zaleznych od m.in. warunkéw atmosferycznych czego
przyktadem sg przetadunki zb6z (Zigba, 2020b).

Pod koniec 2023 r. wystapily problemy z obstuga tadunkow w gdanskim terminalu
kontenerowym Baltic Hub (Kakowska-Mehring, 2023d; Fraczyk, 2023) z ktorego
to operator Maersk przekierowat statki handlowe do gdynskiego terminalu GCT
(trojmiasto.pl, 2023e). Spowodowato to blokade wyjazdu z Estakady Kwiatkowskiego
na ul. Logistyczng i Kontenerowa. Przez sytuacje w Baltic Hub doszto w Gdyni do protestu
kierowcow w sasiedztwie terminali kontenerowych (trojmiasto.pl, 2023e; trojmiasto.pl,
2023f).

W Szczecinie ruch portowy i zwigzane z nim kongestie koncentruje si¢ na ul. Gdanskiej
— Estakadzie Pomorskiej, ktora jest gtowna trasg prowadzaca do portu szczecinskiego,
Trasie Zamkowej, ktora taczy potudnie miasta z centrum, ul. Energetykdéw bezposrednio
prowadzac do nabrzezy portowych czy m.in. al. Wojska Polskiego, jako gldwnej arterii
miasta. Prowadzi ona do wazniejszych weztéw komunikacyjnych w kierunku pétnocno-
zachodnim (Kurier Szczecinski, 2022; Gigiel, 2022).

W Swinoujéciu natomiast sa to ul. Fifiska, ktéra prowadzi do $winoujskiego portu,
ul. Grunwaldzka, prowadzaca z potudniowo-zachodniej cze$ci miasta w kierunku portu,

nastepnie ul. Wolinska, ktéra prowadzi z portu w stron¢ wschodniej czg¢sci miasta.
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Kongestie powodowane ruchem portowym maja rdwniez miejsce w rejonie Terminalu
Promowego i m.in. Tunelu pod Swing (cze$¢ drogi krajowej nr 93), ktore acza prawy
z lewym brzegiem Swinoujscia. W latach 2011-2014 w Szczecinie i Swinoujéciu wykonano
strategiczng inwestycj¢ dostepu drogowego do portéw dzigki czemu sytuacja drogowa
ulegta poprawie. Dodatkowo budowa tunelu drogowego pod Swing réwniez przyczynita sig
do zmniejszenia kongestii w rejonie Terminalu Promowego (wczesniej mieszkancy
korzystali z przeprawy promowej w celu dostania si¢ do drugiej czg¢sci miasta).

Przyjmujac  zatozenie, ze czgstotliwos¢ wystgpowania doniesien medialnych
o problemach zwigzanych z dzialalno$ciga portowa wskazuje na ich ucigzliwos$¢ dla
otoczenia mozna sformutowac nastepujace wnioski:

e Port w Gdansku — do najczgsciej zglaszanych problemoéw naleza zanieczyszczenia
powietrza, pozary, hatas, konflikty przestrzenne oraz kongestie, przy czym
ucigzliwosci zapachowe odnotowywano rzadziej.

e Port w Gdyni — najczg¢$ciej wskazywane problemy to zanieczyszczenia powietrza,
ucigzliwosci zapachowe, hatas, konflikty przestrzenne oraz kongestie, przy czym
pozary odnotowywano rzadziej.

e Port w Szczecinie — dominujagcym problemem sg ucigzliwos$ci zapachowe, natomiast
rzadziej zgtaszano zanieczyszczenia powietrza, pozary, halas, konflikty przestrzenne
1 kongestie.

e Port w Swinoujéciu — do najczeiciej zglaszanych probleméw naleza
zanieczyszczenia powietrza, ucigzliwosci zapachowe oraz konflikty przestrzenne,
natomiast pozary, hatas i kongestie odnotowywano rzadziej.

Na podstawie analizy mozna stwierdzié, ze najczesciej wystepujacymi ucigzliwosciami
zwigzanymi z dziatalno$cig portdOw sa zanieczyszczenia powietrza, ucigzliwosci zapachowe
oraz konflikty przestrzenne. Istotne problemy stanowia takze hatas i kongestie, ktore

pozostaja wysoce problematyczne dla otoczenia portow.

7.2. Zasieg oddzialywania portow

Dziatalno$¢ portowa wyrdznia si¢ wielowymiarowym charakterem. Ma ona zaréwno
bezposredni, jak i posredni wplyw na dzielnice przyportowe i dalsze otoczenie. Analiza
materialdow dotyczacych ucigzliwosci dziatalnosci portowej w Gdansku, Gdyni, Szczecinie

1 Swinouj$ciu wykazala, ze funkcjonowanie ich wykracza poza granice administracyjne
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portéw. Do tej pory nie okre$lono udzialu i sytuacji mieszkancoéw miast portowych
znajdujacych si¢ w zasiggu niekorzystnego oddziatywania dziatalno$ci portowe;.

Na potrzeby pracy wyznaczono trzy strefy oddziatywania dziatalno$ci portowe;:

e Strefa I — oznacza bezposrednie oddzialywanie dzialalno$ci portowej (do 1 km),
mieszkancy tej strefy sg szczegodlnie narazeni na ucigzliwosci ze strony portu.

e Strefa II — oznacza posrednie oddziatywanie dziatalnosci portowej (do 2 km),

mieszkancy s3 podatni na ucigzliwosci ze strony portu.

e Strefa III — oznacza dalsze oddziatywanie dziatalno$ci portowej (do 3 km), istnieje

mozliwos$¢, ze mieszkancy tej strefy moga odczuwac ucigzliwos$ci ze strony portu.

Przy wyznaczeniu zakresu stref postuzono si¢ metoda ,,najblizszego sasiedztwa”.
Przyjmuje si¢, ze ,najblizsze sasiedztwo” znajduje si¢ w odleglosci (ruchu pieszym)
do 10 minut od danego punktu (Kearns, Parkinson, 2001), co odpowiada ekwidystancie
wynoszacej od 800 do 1000 m.

Na potrzeby pracy przyjeto wartosci odlegtosciowe, gdzie 1 km = 1 strefa, ktore zostaty
wyznaczone od lokalizacji gldownych przedsigbiorstw eksploatacyjnych w poszczegdlnych
portach (Ryc. 6.4.). Postugiwano si¢ danymi z oficjalnych zrodet (Port Gdansk, 2024.; Port
Gdynia, 2024, Port Szczecin, 2024).

Dane wejsciowe do analizy przestrzennej obejmowaly wyniki Narodowego Spisu
Powszechnego z 2021 r. (NSP 2021) opracowane przez Gtoéwny Urzad Statystyczny,
w postaci wektorowej siatki kilometrowej (1x1 km) przedstawiajacej liczbe ludnos$ci. Przy
zastosowaniu narzedzi GIS oraz z wykorzystaniem wskaznika okreslajacego S$rednig
powierzchni¢ mieszkaniowa w m? przypadajaca na jednego mieszkanca (Bedkowski,
Bielecki, 2017), powigzano dane przestrzenne dotyczace wylacznie zabudowy
mieszkaniowej (jednorodzinnej i wielorodzinnej), pochodzace z Bazy Danych Obiektow
Topograficznych w skali 1:10 000 (BDOT10k), z danymi demograficznymi z NSP 2021.
Na tej podstawie oszacowano liczbe mieszkancdéw przypadajacych na poszczegdlne budynki
mieszkalne przedstawione w formie punktowej. Umozliwito to precyzyjne okreslenie
przestrzennego rozmieszczenia ludnosci w granicach miast: Gdanska, Gdyni, Szczecina
i Swinoujscia.

Analize¢ uzupelniaja wyniki badania kwestionariuszowego dotyczacego do$wiadczen
mieszkancoOw zwigzanych z zyciem w przyportowych dzielnicach miejskich (rozdziat 8).

Ze wzgledu na dostgpnos¢ danych niezbgdnych do przeprowadzenia analizy

wykorzystano stan na 2021 r. W 2021 r. liczba mieszkancow Gdanska wynosita 489 925
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osoby, Gdyni 247 752, Swinoujécia 39 590, natomiast Szczecina bylo to 401 423 osob.
Laczna liczba mieszkancow to 1 178 690 osob. Z analizy wynika, ze taczna liczba 0sob
zamieszkujaca wyznaczone strefy (I- III) to 449 856 (Ryc. 7.4.). Wskazuje to, ze ponad 38%
mieszkancoOw miast portowych objetych analiza znajduje si¢ w zasiggu oddziatywan
dzialalnosci portowej, przy czym najwyzszy wskaznik dotyczy Swinoujécia: 94,1% i Gdyni:
51,2%, Szczecina: 41,4%, natomiast Gdanska jest to 24,4%. Najwicksza liczba
mieszkancow wystepuje w strefie I (206 396 osdb), natomiast najmniejsza w strefie
1(60 599 os06b).

Ryc. 7.4. Liczba ludno$ci zamieszkujaca strefy oddziatywania portow w 2021 r.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Narodowy Spis Powszechny..., 2022;

BDOT10k, 2024.

W Gdansku, w zasiegu bezposredniego oddziatywania dziatalnosci portowej (strefa I)
zlokalizowane sg dzielnice, jak: Nowy Port, Letnica, Przerobka, Mtyniska, Stogi, cze§ciowo
pétocno-wschodni fragment Srodmiescia oraz wschodnia czeg$é Brzezna (Ryc. 7.5.).
Szacunkowa liczba mieszkancow strefy I to ok. 14,5 tys. osob. Najsilniejsze oddziatywania
dziatalnosci portowej dotykaja Nowy Port, Przerdbke, Letnice i1 Stogi.

W Nowym Porcie na terenach portowych prowadzona jest dzialalno$¢ zwigzana
z przeladunkiem i magazynowaniem drobnicy (m.in. samochodéw, owocoéw, mrozonych
ryb), zbo6z, tadunkow ro-ro, towaré6w masowych suchych i plynnych, jak m.in. siarki

granulowanej, kruszyw.
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W Letnicy dziatalno$¢ portowa skupia si¢ na przetadunkach m.in. zboza, drobnicy,
tadunkéw ponadgabarytowych, tadunkoéw lo-lo, ro-ro i wegla. W potnocnej czgsci portu
gdanskiego na granicy dzielnic: Nowy Portu i Przerdbka funkcjonuje Terminal Promowy
(pasazerki i towarowy). Dzielnica Przerobka stanowi baze magazynowa i przetadunkowa
wegla, koksu, ztomu, rud i innego rodzaju kruszyw, produktéw ropopochodnych, nawozow
nieorganicznych, kwasu siarkowego i solnego. Dodatkowo zbdz i $ruty.

W dzielnicy Stogi funkcjonuje oraz rozwija si¢ terminal kontenerowy Baltic Hub oraz
zlokalizowane sg stanowiska do obstugi ropy, produktéw ropopochodnych i gazu LPG
a takze tadunkéw masowych, jak wegiel 1 ruda zelaza. Pétnocno-wschodnia czgs$¢ dzielnicy
Srédmiescie moze byé narazona na niekorzystne oddziatywania przetadunkow towarow
rolnych prowadzonych w poludniowo-zachodniej cze$ci Przerobki. W zasiegu strefy
II znajduje si¢ dzielnica Brzezno, wschodni fragment Wrzeszcza Dolnego oraz Aniotkow.

Szacunkowa liczba mieszkancéw tej strefy wynosi 38,4 tys. osob

Ryc. 7.5. Obszar oddziatywania portu gdanskiego.
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Zasieg strefy III dochodzi do Przymorza, Zaspy oraz dzielnic: Siedlce, Wzgorze
Mickiewicza, Olszynka, Rudniki oraz Krakowca-Gorki Zachodnie. Pod wzgledem
liczebnosci mieszkancow stanowi najwigkszg strefe (ok. 66,5 tys. osob). Laczna szacunkowa
liczba mieszkancow wszystkich stref to ok. 119,4 tys. osob.

W Gdyni w zasiggu bezposredniego oddziatlywania dziatalnos$ci portowej (strefa I)
zlokalizowane sa dzielnice umiejscowione wokot Srodmiescia, na obszarze ktérego znajduje
si¢ port gdynski (Ryc. 7.6.). W szczego6lnosci sa nimi dzielnice, jak potudniowo-zachodnia
cze$¢ Oksywia, potudniowa Obtuza, poludniowo-wschodnia Pogoérza, pétnocno-wschodni
fragment Chyloni i Leszczynek, a takze pdtnocny kraniec Grabowka. Szacunkowa liczba
mieszkancow strefy 1 to 24 659 osob. W strefie I, najwigksze zaggszczenie ludnosci
w obszarach oddzialywania dziatalnosci portowej wystepuje w Srodmiesciu Gdyni,
zwlaszcza w jego potudniowo-wschodniej czeséci oraz w potnocnych dzielnicach miasta, jak

Oksywie i Obluze.

Ryc. 7.6. Obszar oddziatywania portu gdynskiego.
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W poblizu Oksywia zlokalizowane sg tereny stoczniowe, przy Obluzu i Pogorzu tereny,
na ktorych dziatalno$¢ prowadzi Battycki Terminal Kontenerowy (przetadunki
1 magazynowanie m.in. kontenerow i sprzgtu wojskowego).

W poludniowej czgsci portu swoja dziatalnos¢ wykonuje Hutchison Port Gdynia
(terminal kontenerowy, tzw. sztuk cigzkich). Umiejscowione s3 tam tez tereny stoczniowe.
W tym rejonie dzialalno$¢ portowa prowadza OT Port Gdynia (obstuga tadunkow, jak
drobnica i masowych suchych typu koks, zboza, pasze, biomasa), Koole Tankstorage Gdynia
(przetadunki tadunkéw masowych ptynnych), Speed (przetadunki towaréw masowych
i zjednostkowanych m.in. drewna), Terminal Zbozowy Mondry (obstuga tadunkow
masowych suchych, jak zboza, nasiona oleiste, surowce paszowe) i Aalborg Portland
(przetadunki cementu).

Blizej zwartej tkanki $rodmiejskiej (rejon potudniowo-wschodni portu) zlokalizowane
sa nastgpujace podmioty: Terminal Promowy (pasazerski i towarowy), HES Gdynia Bulk
Terminal (obstuga m.in. weglu, koksu, zboz, pasz, nawozéw, kruszywa), Battycka Baza
Masowa (obstuga nawozéw mineralnych), OT Port Gdynia 1 Alpetrol (obstuga
przetadunkéw gazu LPG), natomiast na nabrzezu dawnego Dalmoru, w poblizu Skweru
Kosciuszki odbywaja si¢ przetadunki drewna. Strefa II pokrywa obszarem wigkszos¢
Oksywia, Obtuza, Pogorza, Chyloni oraz Kamiennej Gory, a takze dalszych cze$ci
Leszczynek, Grabowka i Dzialek Lesnych. Szacunkowa liczba mieszkancow wynosi 74 550
0sOb 1 stanowi najwicksza pod wzgledem liczby ludnosci strefe. Wynika to z faktu,
ze dzielnice jak m.in. Chylona, Obtuze, Pogérze czy Oksywie naleza do najgesciej
zaludnionych dzielnic w miescie. Strefa III sigga do Babich Dotow, Cisowej, Redlowa oraz
sasiedniej gminy umiejscowionej na poéinoc od miasta: Kosakowa (miejscowosci Pogorze
i Suchy Dwor). Liczba mieszkancow tej strefy to 27 740 osob. Laczna szacunkowa liczba
mieszkancow wszystkich stref to ok. 127 tys. 0sob.

W Szczecinie dzialalno$¢ portowa skoncentrowana jest w potudniowej czesci portu,
rozproszona wystepuje rowniez wzdhuz Odry Zachodniej (Ryc. 7.7.). W zasiggu
bezposredniego oddziatywania dzialalnosci portowej (strefa I) zlokalizowane sg osiedla, jak
Miedzytorze-Wyspa Pucka, Stare Miasto, Drzetowo-Grabowo, fragment Zelechowe;
i Stolczyn. Szacunkowa liczba mieszkancow strefy I to ok 15,1 tys. oséb. Najwigksze
cigzenie oddziatywania dziatalno$ci portowej dotyka Migdzytorza-Wyspy Puckiej, Starego
Miasta, Drzetowa-Grabowa oraz Stotczyn. Rejon Miedzytorza-Wyspy Puckiej oraz Starego

Miasta to koncentracja licznych podmiotow, jak m.in.: DB Port Szczecin (terminal
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drobnicowy, kontenerowy), Fast Terminals (przetadunki m.in. drobnicy, wyrobow
hutniczych), Centrum Logistyczne Gryf (ustugi TSL, przetadunek i magazynowanie
produktéw mrozonych), Chtodnia Szczecinska (ustugi chtodnicze, przetadunek mrozonek),
Bulk Cargo Port Szczecin (obstuga ladunkéw drobnicowych, masowych suchych
i ptynnych), Baltchem S.A. Zaklady Chemiczne w Szczecinie (przetadunek
i magazynowanie m.in. ladunkéw ptynnych, nawozow ptynnych, produktow
ropopochodnych), Viterra Szczecin (przetadunki zbdz 1 S$ruty), Przedsigbiorstwo
Produkcyjno-Ustugowe Port Rybacki GRYF (ustugi przetadunkowe i chlodnicze) czy
Szczecinskie Zaktady Zbozowo Mtynarskie ,,PZZ” S.A. (przetadunki towaréw masowych,

jak m.in. zboza).

Ryc. 7.7. Obszar oddziatywania portu szczecinskiego.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Narodowy Spis Powszechny..., 2022;

BDOT10k, 2024.

W zachodniej czeéci Drzetowa-Grabowa (w granicach portu) umiejscowiona zostata
fabryka Vestas specjalizujaca si¢ w dzialalnosci offshore (morska energetyka wiatrowa).
Potnocny rejon portu to lokalizacja m.in. podmiotow, jak: Fosfan (specjalizuje si¢

w produkcji nawozow), Andreas (przetadunki zb6z i pasz) i Alfa Terminal (przetadunki

145



towaré6w masowych, metanolu). Zasieg strefy II dochodzi do zachodniego kranca osiedla
Dabie, wschodniego Nowego Miasta, Srodmieicie-Ponoc i Zachéd, Niebuszewa
i Niebuszewa-Bolinka oraz Bukowa, a takze pokrywa caly obszar Centrum. Szacunkowa
liczba mieszkancow znajdujaca si¢ w tej strefie to ok. 68 tys. 0sob.

Zasigg strefy III dochodzi do osiedla Bukowe-Klgskowo (na poludniu miasta), natomiast
w zachodniej cze$ci do osiedli: Pomorzany, Turzyn, Warszewo czy Skolwin. Pod wzgledem
liczebnosci mieszkancéw stanowi najwigksza strefe (ok. 83,2 tys. osob). Laczna,
szacunkowa liczba mieszkancow wszystkich stref to ok. 166,2 tys. 0sob.

W Swinoujéciu dziatalno$é portowa skoncentrowana jest w pohocnej czesci miasta

(na prawobrzezu). W zasiegu bezposredniego oddzialywania dziatalnosci portowej (strefa I)

oraz w miejscu najwigkszego cigzenia znajduje si¢ osiedle Warszow i1 wschodni fragment
Centrum (Ryc. 7.8.).

Ryc. 7.8. Obszar oddzialywania portu w Swinoujsciu.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Narodowy Spis Powszechny..., 2022;

BDOT10k, 2024.
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Szacunkowa liczba mieszkancow strefy I to ok. 6,4 tys. osob. To druga pod wzgledem

wielkosci liczby mieszkancow strefa w Swinoujsciu. W rejonie tym umiejscowione
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sg terminale fadunkéw masowych suchych w szczegdlnosci wegla oraz fadunkéw ptynnych,
natomiast dziatalno§¢ prowadza przetadowcy: OT Port Swinoujécie (przetadunki
i skladowanie wegla i rud, obstuga drobnicy), Euro-Terminal (ustugi chtodnicze i TSL,
przetadunki drobnicy, kontenerow, celulozy, wyrobéw drewnopochodnych, tadunkow
wielkogabarytowych) oraz Polski Koncern Naftowy Orlen (przeladunki produktow
naftowych). Zlokalizowano tam roéwniez Terminal Promowy oraz Terminal LNG.

W lewobrzeznej czg$ci portu umiejscowiono terminal Baltchem S.A. Zaktady Chemiczne
w Szczecinie (przetadunki i sktadowanie oleju napedowego). W zasiegu strefy Il znajduje
si¢ Osiedle Zachodnie, Osiedle Matejki i Dzielnica Nadmorska. Pod wzglgdem liczby
ludnosci jest najwigkszg stref3. Szacunkowa liczba mieszkancow wynosi tu 25,5 tys. 0sob.

Strefa III przekracza granic¢ z Niemcami i si¢gga do fragmentu miejscowosci Kamminke,
po stronie polskiej obejmuje Osiedle Posejdon, Wydrzany i Ognice. Pod wzgledem liczby
mieszkancoOw stanowi najmniejsza ze stref (5,4 tys. osob), przy czym nie uwzgledniono
liczby ludno$ci w miejscowosci po stronie niemieckiej. Laczna, szacunkowa liczba
mieszkancow wszystkich stref to ok. 37,2 tys. osob.

Mimo zroznicowania liczby ludno$ci zamieszkujacej poszczegdlne strefy oraz
rozmieszczenia  przestrzennego  dzialalnosci  portowej  jednoznacznie — widac,
ze na bezposrednie jak i posrednie oddziatywania portowe narazona jest znaczna cz¢$§¢
ludno$ci, ktéra nie zamieszkuje wytacznie obszaréw przyportowych. Dodatkowo,
oddziatywanie portu moze przybiera¢ charakter transgraniczny. Analizy wskazuja, ze ponad
polowa mieszkancow Gdyni i Swinoujécia narazona jest na negatywne oddzialywania
dzialalnosci portowej. Problem ten dotyka szczegdlnie Swinoujscia, gdyz teren prawie
calego miasta lezy w zasiggu stref oddziatywania dzialalno$ci portowej. W miastach
o najwigkszej liczbie mieszkancow, jak Gdansk czy Szczecin udziat ludno$ci narazonej na
oddzialywania portowe jest mniejszy, co moze sugerowac, ze przyczynia si¢ do tego
rozproszenie dziatalno$ci portowej badz procesy suburbanizacyjne i dezurbanizacyjne

(wptywajace na zmniejszenie zaludnienia terenéw przyportowych).

7.3. Struktura zagospodarowania terenow portowych

W ramach studiow nad zielonymi portami przeprowadzono analiz¢ struktury pokrycia
i uzytkowania terenéw portowych oraz ich stref oddzialywania. Struktura przestrzenno-
funkcjonalna wptywa na przebieg implementacji koncepcji zielonego portu. Analiz¢ oparto

na danych inwentaryzacyjnych z bazy Corine Land Cover (CLC) z 2018 r. (Land
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Monitoring..., 2024; CLC, 2024). Dane przestrzenne CLC w formacie wektorowym
zorganizowano hierarchicznie na trzech poziomach.

Pierwszy poziom zawiera pi¢¢ glownych typéw pokrycia terenu, jak (1) tereny
antropogeniczne (zabudowa miejska, tereny przemystowe, handlowe 1 komunikacyjne,
kopalnie, wyrobiska i budowy, miejskie tereny zielone i wypoczynkowe), (2) rolne (grunty
orne, uprawy trwate, tgki i pastwiska, obszary upraw mieszanych), (3) lasy i ekosystemy
seminaturalne (lasy, zespoty ros$linnosci drzewiastej i krzewiastej, tereny otwarte
pozbawione roslinnosci lub z rzadkim pokryciem roslinnym), (4) obszary podmokie
(srodladowe obszary podmokte, przybrzezne obszary podmokie) oraz (5) obszary wodne
(wody srédladowe 1 wody morskie) (Land Monitoring..., 2024; CLC, 2024). Wymienione
zostalty gltéwne typy z poziomu pierwszego (1-5) oraz 15 podtypoéw (drugi poziom),
natomiast do poziomu trzeciego, przyporzadkowanych jest 31 kolejnych klas (Land
Monitoring..., 2024; CLC, 2024).

Analizie poddano wytacznie cze¢$¢ ladowa portow objetych badaniem i ich strefy
oddziatywania. Zastosowano generalizacje kartograficzng ograniczajaca si¢ do poziomu
pierwszego CLC, natomiast w dalszej czesci przyjeto generalizacje na poziomie drugim.
Kolejno$¢ wymieniania form pokrycia terenu tozsame jest z wielko$ciag wystepujacego

na danym obszarze podtypu.

Ryc. 7.9. Udzial terené6w antropogenicznych i seminaturalnych w portach objetych

badaniem.

Port w Swinoujsciu

Port w Szczecinie

Port w Gdyni

Port w Gdansku

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Tereny antropogeniczne ™ Tereny seminaturalne

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Land Monitoring..., 2024; CLC, 2024.

Porty trojmiejskie w Gdansku i Gdyni charakteryzuja si¢ wyzszym stosunkiem terenow

antropogenicznych w poréwnaniu z terenami seminaturalnymi obje¢tymi dzialalno$cia
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ochronng (ochrong siedlisk). Wartosci te sg zblizone, przy czym w porcie gdanskim stosunek
ten wynosi 56% do 44% a w Gdyni 59% do 41%. Porty w Gdansku i Gdyni sg silnie
zurbanizowane (Ryc. 7.9.). Czg$¢ z nich umiejscowiona jest w zwartej tkance miejskiej,
czego skutkiem sa niewielkie rezerwy terenowe. Problem ten szczegodlnie widoczny jest
w porcie gdynskim. Uwarunkowania te maja wptyw na intensywniejsze wykorzystywanie

przestrzeni portowe;.

Ryc. 7.10. Struktura pokrycia terenéw portow i ich stref oddzialywania.

Port w Gdansku Port w Gdyni

_______

________

~ . ! .y » | . .
w Swindujsciu Port w Szczecinie
EW
!
|
:
]

Tereny antropogeniczne Tereny rolne Tereny lesne Tereny podmokle Tereny wodne

[:] Strefa | D Strefa Il D Strefa 111 E::] Granica portu [::] Granica miasta

Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie Land Monitoring..., 2024; CLC, 2024.

Inna tendencja wystgpuje w portach Szczecina i Swinoujscia, ktore charakteryzuja sig
wyzszym udzialem terenéw seminaturalnych. W porcie szczecinskim stosunek ten wynosi
36% do 64%, a w porcie w Swinoujéciu 32% do 68%. Wplywa na to umiejscowienie
geograficzne obu portdw, struktura operacyjna oraz rozmieszczenie tkanki miejskie;.

Pod wzglgdem struktury pokrycia na terenie gdanskiego portu zgodnie z nomenklaturg
CLC drugiego poziomu dominujg: tereny przemystowe, handlowe i komunikacyjne, wody

sroédladowe, tereny zalesione, miejskie tereny zielone i wypoczynkowe oraz zespoty
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ro§linnosci drzewiastej i krzewiastej, ktore tacznie pokrywaja ok. 83% terenu portu
(Ryc. 7.10.). Pod wzgledem powierzchni gdanski port jest najwiekszy.

W porcie gdynskim najwigkszy udziat dotyczy typu terenéw skategoryzowanych jako
przemystowe, handlowe i komunikacyjne, taki i pastwiska (Dolina Logistyczna) oraz wody
srodladowe. Pokrywaja one 89% terenu portu.

W porcie Szczecin, podobnie jak w przypadku portow trojmiejskich najwigkszy obszar
zajmujg tereny przemystowe, handlowe i komunikacyjne oraz wody $rodladowe. Znaczny
udzial w strukturze pokrycia terenu majg réwniez lasy (ok. 21%). Lacznie wymienione
formy pokrycia terenu obejmuja ok. 93% terenu portu.

Podobna sytuacja dotyczy portu w Swinoujsciu, gdzie ok. 96% obszaru portu sktada si¢
z terenow zakwalifikowanych zgodnie z nomenklaturg CLC jako przemystowe, handlowe
i komunikacyjne, obszary lesne, taki i pastwiska oraz wody $rodladowe. Obszary lesne
pokrywaja 30% terenéw umiejscowionych w granicach administracyjnych $winoujskiego
portu.

Na podstawie danych mozna stwierdzi¢, ze w trojmiejskich portach odsetek terenow
antropogenicznych jest wyzszy 1 charakteryzuje si¢ bardziej intensywnym
zagospodarowaniem niz pozostate kategorie, podczas gdy porty Pomorza Zachodniego
wyroézniaja sie wigkszym udzialem terenéw seminaturalnych. W przypadku Swinoujscia
udziat tych terenow w najblizszych latach moze ulec zmniejszeniu ze wzgledu na budowe
terminala kontenerowego.

Ryc. 7.11. prezentuje strefy oddziatywania portow (I-III) oraz strukture pokrycia terenu
w ich obrebie. Wyniki pokazuja, ze w strefie I (bezposredniego oddzialywania portu) udziat
terenéw antropogenicznych jest najwigkszy, natomiast w strefach bardziej oddalonych
udziat ten maleje na korzys¢ terenéw seminaturalnych. Sytuacja ta dotyczy portow w Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu. Wyjatkiem jest port gdanski, gdzie obserwuje sie odwrotng
tendencj¢ — udzial terendow antropogenicznych ro$nie wraz z odlegtoscia od portu,
a seminaturalnych maleje. Porownujac udziat terenow antropogenicznych i seminaturalnych
na przyktadzie portow w Szczecinie i Swinoujéciu wida¢ podobienstwo ze zdecydowanie
wickszym udzialem terendw seminaturalnych w strefie III w przypadku portu
$winoujskiego. Najbardziej zurbanizowane otoczenie dotyczy portu gdynskiego, gdzie
zarowno I, jak i II strefa osigga powyzej 80% udzialu terendéw silnie przeksztatconych

1 uzytkowanych przez cztowieka.
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Ryc. 7.11. Udziat terendow antropogenicznych i seminaturalnych w strefach oddzialywania

portow objetych badaniem.

Port w Gdansku Port w Gdyni
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
u Tereny antropogeniczne  ® Tereny seminaturalne m Tereny antropogeniczne  ® Tereny seminaturalne
Port w Szczecinie Port w Swinoujsciu
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Tereny antropogeniczne  ® Tereny seminaturalne m Tereny antropogeniczne  ® Tereny seminaturalne

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Land Monitoring..., 2024; CLC, 2024.

Wyniki wskazuja, ze porty roznig si¢ strukturg uzytkowania terenu. Wyzszy udziat
terenéw antropogenicznych oznacza intensywniejsze zagospodarowanie przestrzeni,
co wigze si¢ z wigksza presja srodowiskowa, jak ma to miejsce w portach w Gdansku
i Gdyni. Wigkszy udziat terenéw seminaturalnych w portach w Szczecinie i Swinoujéciu
moze by¢ wskaznikiem potencjatu w zakresie rozwoju zgodnego z koncepcja zielonego
portu. Tereny te pelnig wazne funkcje srodowiskowe, jak zachowanie biordznorodnosci,
zmniejszanie ucigzliwosci poprzez np. pochlanianie zanieczyszczen, tlumienie hatasu
i wibracji, ochrona przed kurzem czy sadza (Bedkowski, Bielecki, 2017), co odgrywa
kluczowa role¢ w minimalizowaniu negatywnego wplywu dziatalnosci portowej, tym samym
wpisujac si¢ w zalozenia koncepcji.

Wysoki udzial terenéw antropogenicznych w portach tréjmiejskich podkresla potrzebe
wdrazania dziatan zmierzajacych do zwigkszenia powierzchni terenéw seminaturalnych.
Obszary te mogg petni¢ role naturalnych buforéw skutecznie ograniczajacych presje portow
na sgsiednie obszary miejskie, ktore bezposrednio je otaczaja.

Intensywna urbanizacja srodowiska przyportowego, zarbwno w portach trojmiejskich,

jak 1 Pomorza Zachodniego wymaga podj¢cia dzialan zmniejszajacych ucigzliwosci
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pochodzace z terenéw portowych. Przyktadem moze byé port w Swinoujéciu, gdzie
planowana budowa zewng¢trznego terminala kontenerowego na wodach Zatoki Pomorskie;j
moze prowadzi¢ do przeksztalcen terendéw seminaturalnych i zmian w strukturze

funkcjonalno-przestrzennej szczeg6lnie prawobrzeznej czgsci miasta.

7.4. Ocena Srodowiskowa portow

Pokrycie terenéw portowych obszarami seminaturalnymi odgrywa istotng rol¢ w utrzymaniu
zrbwnowazonego rozwoju, a szczegélne znaczenie ma jako$¢ oraz kondycja tych terenow,
jak réwniez ich podatno$¢ na wplywy dziatalno$ci portowej (antropogeniczne;j).

Do monitorowania i oceny stanu srodowiska wykorzystywane sa metody teledetekcyjne
(Skarzynski i in., 2015), ktére umozliwiaja zardwno jakosciowa, jak i ilosciowa analize
parametréw srodowiskowych (Bedkowski, Bielecki, 2017). Jednym z narze¢dzi stosowanych
w tym celu jest znormalizowany réznicowy wskaznik roslinnosci NDVI (ang. Normalized
Difference Vegetation Index), oparty na pomiarach spektralnych w zakresie bliskiej
podczerwieni oraz czerwieni (Bedkowski, Bielecki, 2017). Zastosowanie wskaznika NDVI
umozliwia pozyskanie informacji dotyczacych kondycji pokrywy ro$linnej (Bedkowski,
Bielecki, 2017; Copernicus, 2024). Z tego wzgledu moze by¢ on uzytecznym narzgdziem
w ocenie jako$ci terendw seminaturalnych na obszarach portowych. Wynika to z faktu, ze
warto§ci  wskaznika  precyzyjnie = odzwierciedlaja  intensywno$¢  oddziatywan
antropogenicznych, zarowno w kontek$cie wplywu na roslinno$¢, jak i na krajobraz
w szerszym ujeciu (Kunz, Nienartowicz, 2007).

Do obliczenia warto$ci wskaznika NDVI wykorzystywany jest nastepujacy wzor (Rouse

iin., 1974; Polska Agencja Kosmiczna, 2020):

NIR — RED

NDVI = (IR + RED

gdzie:
NDVI — znormalizowany réznicowy wskaznik ro$linnosci
NIR - odpowiada wartosci odbicia §wiatta w zakresie bliskiej podczerwieni

RED — odpowiada wartosci odbicia §wiata w zakresie czerwieni

Wskaznik ma charakter znormalizowany, przyjmuje wartosci w przedziale od -1 do 1
(Skarzynski 1 in., 2015; sentinelhub, 2024). Wskaznik ten mozna interpretowad
w nastgpujacy sposob: dodatnie wartosci bliskie 1 $§wiadcza o dobrej kondycji pokrywy

ro$linnej, wartosci zblizone do 0 wskazuja na nizszg jakos¢ roslinno$ci lub obecno$¢ terenow
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niepokrytych roslinnoscia, natomiast wartosci ujemne, bliskie -1, sa charakterystyczne dla
obecnosci wody, $niegu lub chmur (Copernicus, 2024). Typowy zakres warto$ci
dla roslinnosci miesci si¢ w przedziale od 0,2 do 1,0, przy czym roslinno$¢ charakteryzujaca
si¢ dobrag kondycja miesci si¢ w przedziale miedzy 0,6 a 0,8 (Skarzynski i in., 2015).
Osiagniecie takich wartosci wskaznika wskazuje na dobra kondycje fizjologiczng ro$lin, ich
efektywnos¢ fotosyntetyczng oraz na odpowiedni poziom zawartosci chlorofilu
1 prawidtowa struktur¢ komérkowa (Skarzynski i in., 2015).

W analizie zastosowano produkty satelitarne Sentinel-2 (L2A) o rozdzielczos$ci komorki
rastra 10x10 m. Zakres analizy dla kazdego z portow obejmowat lata 2017-2024. Do analizy
wykorzystano dane satelitarne Sentinel-2 (L2A), poniewaz charakteryzuja si¢ wysoka
czestotliwo$cia pomiarow oraz dobra rozdzielczoscia, ktora ma wplyw na jako$¢
pozniejszych analiz. Sg one dostepne od 2017 r. Do badan wybrano obrazy satelitarne
wykonane w maju, co wynikato z powodu rozwoju sezonu wegetacyjnego w Polsce, a takze
dostepnosci obrazéw o niskim poziomie zachmurzenia (ponizej 10%). W analizach
spektralnych wytaczono akweny wod powierzchniowych ze wzgledu na ich wplyw

na zanizanie warto$ci wskaznika w obliczaniach.

Ryec. 7.12. Wskaznik NDVI dla portéw w latach 2017-2024.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.

Na podstawie wskaznika NDVI obliczono kondycje roslinnosci w podziale na: staba,
$rednig 1 dobra. Staba kondycja ros$linnosci zostata okreslona dla obszarow, w ktorych

wskaznik NDVI mies$ci si¢ w przedziale od 0,0 do 0,33, $rednia kondycja dla wartos$ci
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w zakresie 0,33-0,66, a dobra dla wartosci powyzej 0,66 (tj. 0,66—1,00) (Polska Agencja
Kosmiczna, 2024). Obliczenia obejmujace wartosci minimalne, maksymalne, $rednie oraz
udziat procentowy powierzchni kondycji roslinnej przeprowadzono za pomocg narzedzi:
Raport unikalnych wartos$ci rastra oraz statystyki warstwy rastrowej w oprogramowaniu
QGIS. Zastosowane podejscie umozliwito szczegotowe przesledzenie zmian, jakie zaszly
w ciggu ostatnich siedmiu lat (Ryc. 7.12.).
W 2017, jak i w 2024 r. najwyzsza warto$¢ wskaznika NDVI posiadaly porty
w Swinoujéciu (2017 = 0,30 i 2024 = 0,29) i Szczecinie (2017 = 0,29 i 2024 = 0,24). Miedzy
2017 a 2024 r. doszto do spadku wartosci wskaznika dla portéow w Swinoujsciu (-0,01)
1 Gdansku (-0,03), przy czym najwyzszy spadek dotyczyt portu w Szczecinie (-0,05). Moze
to wskazywac na niewielkie pogorszenie kondycji roslinnosci. W latach 2017-2024 port
gdynski jako jedyny z portdw objetych analiza odnotowat niewielki wzrost warto$ci
wskaznika (+0,01). Pomimo wzrostu $redniej wartosci wskaznika, port ten odnotowal
najnizszg warto$¢ sposrod wszystkich portow (2017 r. = 0,13 12024 r. = 0,14).
Minimalne i maksymalne wartosci wskaznika dla portow ksztaltowaty si¢ w nastepujacy
Sposob:
e dla portu gdanskiego, minimalne warto$ci wynosity -0,05 (2017 r.) 1 -0,11 (2024 r.),
a maksymalne 0,67 (2017 r.) 1 0,66 (2024 t.),

e dla portu gdynskiego, minimalne warto$ci wynosity -0,14 (2017 r.) 1 -0,09 (2024 r.),
a maksymalne 0,62 (2017 r.) 1 0,68 (2024 r.),

e dla portu szczecinskiego, minimalne wartosci wynosity -0,12 (2017 r.) 1 -0,04 (2024
r.), a maksymalne 0,70 (2017 r.) 1 0,67 (2024 r.),

e dla portu $winoujskiego, minimalne warto$ci wynosity -0,13 (2017 r.) 1 -0,12 (2024
r.), a maksymalne 0,67 (2017 r.) 1 0,66 (2024 r.).

Rozktad minimalnych i maksymalnych warto$ci wskaznika dla portow w latach 2017—
2024 wskazuje na brak silnego pogorszenia kondycji ros$linnosci a utrzymujaca si¢ stabilnos¢
pod wzgledem kondycji pokrywy roslinnej, pomimo zmian w strukturze uzytkowania
terenu. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadku portu gdanskiego, gdzie odnotowano
spadek minimalnej warto$ci wskaznika (o -0,06 wzgledem 2017 r.) co moze wigzac si¢
z intensyfikacja dziatalnos$ci portowej, badz inwestycyjng na terenach portowych. Wzrost
minimalnej warto$ci wskaznika migdzy 2017 a 2024 r. wsrdd portow w Gdyni 1 Szczecinie
wskazuje na zmniejszenie powierzchni pozbawionej roslinnosci, badz poprawe warunkow

tam panujacych, co jest trendem pozytywnym, szczegoélnie majac na uwadze wysoka
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aktywno$¢ eksploatacyjng tych portow. Zmiana minimalnej warto$ci wskaznika w porcie
w Swinoujsciu z -0,13 (2017 r.) na -0,12 (2024 r.) nie wskazuje na znaczace zmiany,
natomiast parametr ten jest najnizszy na tle pozostalych portow. Maksymalne warto$ci
wskaznika wérdd portow ksztaltowaty sie na poziomie miedzy 0,62 a 0,70 (w 2017 r.) 1 0,66
a 0,68 (w 2024 r.). Wartosci te charakterystyczne sg dla obszarow o dobrej kondycji
roslinnosci, niemniej trend wskazuje na spadek maksymalnej wartosci, co dotyczy portow
w Gdansku, Szczecinie i Swinoujsciu. Spadek ten moze sugerowaé niewielkie pogorszenie

kondycji pokrywy roslinnej na obszarach, w ktérych wartosci te byty do tej pory wysokie.

Ryc. 7.13. Wskaznik NDVI dla miast portowych w latach 2017-2024.

0,45
0,4
>
a
£ 035
3
=1
=
g 03
=)
o
2
7]
0,25
0,2
Swinoujscie Gdansk Szczecin Gdynia
m2017 m2024

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.

Migdzy 2017 a 2024 r. $rednia wartos¢ wskaznika NDVI w miastach portowych
charakteryzowata si¢ dodatnim trendem (Ryc. 7.13.). Nieznaczne wzrosty warto$ci
obejmowaty Swinoujscie (+0,02), Gdansk (+0,01) i Szczecin (+0,02), przy czym najwickszy
wzrost dotyczyt Gdyni (+0,05).

Dane pokazuja, ze pomimo wzrostu $rednich wartosci wskaznika NDVI dla miast
portowych, co §wiadczy o poprawie kondycji pokrywy roslinnej w latach 2017-2024, nie
znajduje to odzwierciedlenia w wartosciach dla obszarow portowych. W okresie objetym
analizg warto$¢ wskaznika NDVI wzrastata w miastach portowych, natomiast na obszarach
portowych ulegata obnizeniu, z wyjatkiem portu gdynskiego.

Wyniki analizy dotyczacej zmiany kondycji roslinno$ci na podstawie wskaznika NDVI

przedstawiaja Ryc. 7.14. — 7.17. W celu przeprowadzenia analiz wybrano dane satelitarne
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z nastepujacych dni: dla Gdanska —28.05.2017 r. 121.05.2024 r., dla Gdyni — 18.05.2017 r.
i 14.05.2024 r. oraz dla Szczecin i Swinoujscia — 19.05.2017 r. i 15.05.2024 r.

Ryc. 7.14. Struktura kondycji roslinnosci miedzy 2017 a 2024 r. w porcie gdanskim.

A 0 500m
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.

Srednia réznica czasowa pomiedzy dwoma zdjeciami spektralnymi z 2017 r. i 2024 .,
wykorzystanymi w analizie wynosita 5 dni. Najmniejsza roznica dotyczyta portow w Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu (4 dni), natomiast najwicksza wystepowata w przypadku portu
w Gdansku (7 dni). Rozbieznosci te wynikaly z dostgpnosci danych, tj. terminéw wykonania
pomiarow przez satelite. Dodatkowym czynnikiem wptywajacym na wybor dni wykonania
zobrazowania spektralnego byla obecno§¢ zachmurzenia — im jego poziom byt wyzszy, tym
mniejsza byla uzyteczno$¢ zobrazowan do analizy.

W porcie gdanskim (Ryc. 7.14.) zar6wno w 2017, jak i w 2024 r. dominowata ro§linnos¢
o stabej kondycji, obejmujaca od 59% do 65% powierzchni. W ciggu siedmiu lat
odnotowano wzrost udziatlu roslinnosci o stabej kondycji o 6%, przy jednoczesnym spadku
udziatu roslinnosci o Sredniej kondycji o 5%. Na obszarze portu wystepuja niewielkie
powierzchnie roslinnosci o dobrej kondycji, jednak ich udziat zmniejszyt si¢, z 0,05%

w2017 r. do 0,03% w 2024 1.
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W porcie gdynskim (Ryc. 7.15.) w latach 2017-2024 dominowala roslinno$¢ o stabej
kondycji, obejmujaca od 84% do 87% powierzchni, przy czym jej udziat zmniejszyl sie
0 3%. W tym samym okresie odnotowano wzrost udziatu roslinnosci o $redniej kondycji:
z 13% w2017 r. do 16% w 2024 r. W 2017 r. nie stwierdzono obecnosci roslinnosci o dobre;j
kondycji, natomiast w 2024 r. odnotowano jej nieznaczny wzrost, wynoszacy 0,01%

w stosunku do catkowitej powierzchni pokrywy roslinnej na terenie portu.

Ryc. 7.15. Struktura kondycji roslinnosci migdzy 2017 a 2024 r. w porcie gdynskim.

500 m

Gdynia

staba B $rednia EM dobra

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.

W porcie szczecinskim w 2017 r. warto$ci udziatu roslinnosci o stabej i §redniej kondycji
byly zblizone (odpowiednio 51% i 49%) (Ryc. 7.16). W latach 2017-2024 dominowata
roslinnos¢ o stabej kondycji obejmujaca od 51% do 64% powierzchni. Miedzy 2017 a 2024
r. odnotowano wzrost udzialu roslinnosci o stabej kondycji o 13% w poréwnaniu do 2017
r., przy jednoczesnym spadku udziatu roslinnosci o kondycji $redniej o 13%. Na terenie
portu wystepowaty niewielkie obszary roslinnosci o dobrej kondycji, jednak ich udziat ulegt

znacznemu zmniejszeniu, czyli z 0,12% w 2017 r. do 0,01% w 2024 r.
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Ryc. 7.16. Struktura kondycji roslinnosci miedzy 2017 a 2024 r. w porcie szczecinskim.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.

Ryec. 7.17. Struktura kondycji roslinnosci migdzy 2017 a 2024 r. w porcie $winoujskim.

2017 2024 A0_som

[ Port Swinoujscie

staba B $rednia B dobra

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Copernicus, 2024.
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W porcie $winoujskim w latach objetych analiza dominowata ro$§linno$¢ o $redniej
kondycji obejmujaca od 56% do 57% powierzchni (Ryc. 7.17). W latach 2017-2024
odnotowano niewielki wzrost udziatu roslinnosci o stabej kondycji (+1%) oraz jednoczesny
spadek udziatu roslinnosci o $redniej kondycji (-1%). W 2017 r. zaobserwowano niewielki
udzial roslinnosci o dobrej kondycji (ok. 0,01%), jednak w kolejnych latach nastapit jego
spadek. W 2024 r. nie zidentyfikowano obszaréw o dobrej kondycji ro§linno$ci w granicach
Portu Swinoujscie.

Wyniki przeprowadzonej analizy przestrzennej wskazuja, ze w portach w Gdansku,
Szczecinie i Swinoujéciu nastapito niewielkie pogorszenie kondycji pokrywy ro$linne;j,
natomiast w porcie gdynskim zaobserwowano odwrotny trend, pomimo ze nadal
charakteryzuje si¢ on najnizszg wartoscig wskaznika NDVI sposrod wszystkich portow
objetych analizg.

W latach 2017-2024 w portach w Gdansku, Gdyni i Szczecinie dominowata roslinno$¢
o stabej kondycji. W porcie w Swinoujsciu przewazata roslinno$¢ o $redniej kondycji,
jednak odnotowano jej niewielki spadek na rzecz roslinnosci o stabej kondycji. Udziat
roslinnosci o dobrej kondycji w portach jest znikomy, przy czym w portach w Gdansku,
Szczecinie i Swinoujéciu dodatkowo ulegta zmniejszeniu. Nieznaczny wzrost ro§linnosci
o dobrej kondycji odnotowano jedynie w porcie gdynskim.

Srednia warto$é wskaznika NDVI dla miast portowych wykazuje tendencje wzrostowa,
natomiast dla obszarow portowych maleje, co sugeruje negatywny wptyw dzialalnosci
antropogenicznej na te tereny. Wyjatek stanowi Gdynia, gdzie zarowno w miescie, jak

1 w granicach portu $rednia warto$¢ wskaznika migedzy 2017 a 2024 r. wzrosta.
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8. Sasiedztwo portu w percepcji mieszkancow

8.1. Metodyka badania kwestionariuszowego

Waznym zagadnieniem w badaniu relacji migdzy portem a otoczeniem w odniesieniu
do studiéw nad zielonymi portami s3 odczucia i do§wiadczenia lokalnych spotecznosci.
W tym celu przeprowadzono badanie z wykorzystaniem kwestionariusza internetowego
w postaci geoankiety (Kulawiak i in., 2023). Zostal on skierowany do mieszkancow
Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinouj$cia (szczegdlnie do mieszkancow dzielnic i osiedli
przyportowych) (Zatacznik 1).

Do obliczenia proby badawczej przyjeto nastgpujace zalozenia: populacje stanowita
taczna liczba ludnosci Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia (1 178 690 os6b, dane dla
2021 r.), poziom ufnosci okreslono na 95%, wielko$¢ frakcji 0,5, natomiast biad
maksymalny proby na 5%. Okreslono reprezentatywnos$¢ na poziomie 384 respondentow.
Zastosowano dobor celowy proby z wykorzystaniem platformy internetowej Facebook oraz
tematycznych grup zwigzanych z danym miastem, dzielnicg badz osiedlem.

W badaniu przeprowadzonym migdzy lutym a czerwcem 2024 r. wzi¢to udziat lacznie
386 0sdb, z czego najwickszy udziat stanowili mieszkancy Gdanska, ok. 47% respondentow,
Gdyni ok. 27%, Szczecina ok. 14% a Swinoujscia 12%. Najwicksza grupe respondentow
stanowili mieszkancy w przedziale wieckowym od 26 do 55 lat (80%). Ponad 66%
respondentéw stanowity kobiety, mezczyzni ok. 32%, natomiast 2% respondentéw nie
udzielito odpowiedzi dotyczacej pici.

W badaniu dominujaca grupe respondentdw stanowity osoby z wyksztatceniem wyzszym
(67%) oraz $rednim (ok. 28%). Sposrod uczestnikow 84% stanowity osoby pracujace, przy
czym 91% respondentdw nie byto zatrudnionych w porcie, cho¢ 41% znato osobe tam
zatrudniong. Na pytanie dotyczace znaczenia gospodarki morskiej dla rozwoju miasta,
ponad 89% ankietowanych odpowiedziato twierdzaco.

Najwiecej odpowiedzi pochodzito od mieszkancoéw nastgpujacych obszaréw:

e w Gdansku: dzielnice Nowy Port, Stogi, Letnica i Przerdbka,

e w Gdyni: dzielnice Oksywie, Obtuze, Pogorze, Grabowek i Srodmiescie,

e w Szczecinie: osiedla Zelechowa, Skolwin i Stare Miasto,

e w Swinoujsciu: Warszow i Centrum.

Sredni czas zamieszkania respondentéw na badanych terenach wynosit ok. 22 lata, przy

czym najdtuzszy czas wynosit 70 lat, a najkrotszy — rok.
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8.2. Zagadnienia srodowiskowe

Pierwsze pytanie dotyczylo tego jak czesto respondenci odczuwaja wskazane rodzaje
zanieczyszczen, jak zapylenie, odor/zapach ihalas, ktore sa emitowane z terenow
portowych. Z tym pytaniem wigzato si¢ réwniez pytanie o poziom odczuwania danych
emisji przez respondentéw. W przypadku pytania o czestotliwo$¢ odczuwania zapylenia
(Ryc. 8.1.) odpowiedzi byly podzielone, najwicksza grupe stanowily odpowiedzi
,codziennie” 1 ,,kilka razy w tygodniu” (45%) oraz ,,rzadziej niz raz w miesigcu” 1 ,,nigdy”
(39%). Odpowiedzi wskazujace, ze ,,codziennie” i ,kilka razy w tygodniu” najliczniej
wskazywali mieszkancy Gdanska, natomiast odpowiedzi wskazujace, ze ,,rzadziej niz raz

w miesigcu” i ,,nigdy” najliczniej wskazali mieszkancy Gdyni.

Ryc. 8.1. Czestotliwos¢ i poziom odczuwania emisji zapylenia z terenow portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Zbiezne z tym byly rowniez odpowiedzi o poziom ucigzliwo$ci emisji zapylenia
z teren6w portowych. Respondenci wskazali na skrajne odpowiedzi, ze byty dla nich, albo
,bardzo ucigzliwe” (29%), albo ,nieucigzliwe” (28%). Najbardziej ucigzliwe zapylenie
odczuwali mieszkancy Gdanska oraz Swinoujécia, natomiast najmniejsze mieszkancy

Gdyni.

Ryc. 8.2. Czestotliwo$¢ i poziom odczuwania emisji odoru/zapachu z terenéw portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Nastgpne pytanie dotyczylo czestotliwosci oraz poziomu odczuwania ucigzliwosci
emitowanych odorow/zapachéw z terendw portowych (Ryc. 8.2.). Najwiecej odpowiedzi
wskazano, ze ,kilka razy w tygodniu” (28%) oraz ,,rzadziej niz raz w miesigcu” i ,,nigdy”
(tacznie ok. 42%). Najliczniejsza grupa respondentow wskazala, ze ucigzliwosci z terenow
portowych dotyczyly mieszkancow Gdanska, natomiast najliczniejsza grupa, ktora wskazata

na odpowiedzi ,;rzadziej niz raz w miesigcu” 1 ,,nigdy” to mieszkancy Gdyni. Wskazano
9
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ze ,,bardzo ucigzliwe” emisje w postaci odoréw/zapachow z terendw portowych dotycza

mieszkancow Gdanska i Swinoujécia, natomiast sg ,,nieucigzliwe” dla mieszkancow Gdyni.

Ryec. 8.3. Czgstotliwo$¢ 1 poziom odczuwania emisji hatasu z terendw portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Nastepnie respondentéw zapytano o emisje hatasu z terenow portowych (Ryc. 8.3.).
Najczesciej hatas byt odczuwany ,,codziennie” (36%) i ,.kilka razy w tygodniu” (20%).
Dotyczylo to przede wszystkim mieszkancow Gdanska, Gdyni oraz Swinoujécia. Na pytanie
o poziom odczuwania ucigzliwo$ci w postaci hatasu odpowiedzi byly wyrdwnane. ,,Bardzo
ucigzliwy” 1 ,,ucigzliwy” hatas odczuwato 36% respondentdéw, ,,umiarkowanie ucigzliwy”
i,,nieznacznie ucigzliwy” dla 39% respondentéw, natomiast ,nieucigzliwy” dotyczyto
ok. 25% respondentéw. Najwiecej odpowiedzi wskazuje, ze emisje halasu sg nieucigzliwe.
Mimo, ze majg miejsce codziennie, badz kilka razy w tygodniu to ich poziom oddziatywania

jest na tyle niski, ze nie zaburzaja codziennego funkcjonowania ludnosci. Najwigcej
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odpowiedzi o nieucigzliwym charakterze hatasu wskazano przez mieszkancow Gdyni,

Gdanska 1 Szczecina.

Na pytanie czy respondentom znane s3 inne zagrozenia dla srodowiska ze strony portu

68% udzielito odpowiedzi ,,nie”, natomiast 32% przyznalo, ze sa im znane. Zagadnienie

»srodowiska” zostalo odebrane przez respondentow zrdéznicowanie. Wymieniono

nastgpujace zagrozenia:

Wycinka i degradacja terenéw lesnych (wptywaja na zmniejszenie biordznorodnosci
oraz rdéwnowagi ekologicznej, sprzyja to coraz czgstszemu pojawianiu si¢ dzikiej
zwierzyny blizej terenow zamieszkanych). Wskazano m.in. na problem wycinki lasu
na Stogach w Gdansku.

Zanieczyszczenia wod poprzez: odprowadzanie §ciekow przemystowych (wskazano
tutaj przyktad jednego z przeladowcoOw szczecinskiego portu, ktory w nielegalny
sposob odprowadza je do Odry), wycieki paliw; metale cigzkie; poprzez naprawy
stoczniowe — farby, lakiery i oleje przedostajace si¢ z remontowanych jednostek na
terenach stoczniowych do wod (kilkukrotnie podano przykitad Odry); poprzez
przetadunki np. nawozow, ktorych cz¢s¢ wpada do wody oraz poprzez przetadunki
tadunkow niebezpiecznych w tym paliw i1 gazu.

Wzmozony ruch samochoddéw cigzarowych i zwigzane z tym zanieczyszczenia
1 kongestie, niszczenie infrastruktury miejskiej (drogi, chodniki), problem braku drog
tranzytowych do portu, ktore omijatyby strefy zamieszkania. Problem ten czg¢sto
podkreslali mieszkancy Gdyni.

Zanieczyszczenie powietrza poprzez samozaplony wegla sktadowanego na terenie
portu, pylenie wegla i mialu weglowego; zanieczyszczenie powietrza z prowadzonej
dziatalnosci stoczniowej; z obstugi i funkcjonowania terminali promowych oraz
przetadunkéw ztomu.

Hatas generowany przez urzadzenia portowe.

Skazenie gleb substancjami ropopochodnymi.

Odor generowany z gdanskiej spalarni Port Service umiejscowionej na terenie portu
(czgsto w odpowiedziach pojawiato si¢ odczucie ,,mazutu” oraz wskazywanie,
ze najwigksze natezenie jest odczuwalne w porze nocnej).

Zanieczyszczenie Swiattem.

Zanieczyszczenie $rodowiska poprzez wyrzucanie odpadéw w  okolicach

prowadzonej dziatalno$ci (podkreslano rejon szczecinskiego Nadodrza).
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e Duza liczba przetadunkow, ktora generuje ucigzliwosci zdrowotne (cytat: ,,problemy
z oddychaniem, astma, duszno$ci, niedroznos$¢ nosa”).
e Poniewaz porty stanowig infrastrukture krytyczng kraju respondenci wskazywali
roOwniez na obawy w przypadku wystapienia ataku terrorystycznego.
e Niszczenie terendw zielonych woko6l portu na rzecz rozbudowy placoéw
przetadunkowych (cytat: ,,rozbudowa portu kosztem mieszkancow”).
e Obawy mieszkancoéw przed skazeniem pylem weglowym okolicznych terendéw
dziatkowych i prowadzonych tam upraw.
e Niszczenie rodzimej fauny i1 flory przez obce gatunki ryb, przywozonych
w zbiornikach balastowych.
e (Czesto w odpowiedziach respondentéw pojawiat si¢ problem braku wspotpracy portu
z mieszkancami.
e Ograniczanie dziatalnosci turystycznej na rzecz rozwoju funkcji portowych. Problem
ten podkreslali respondenci ze Swinoujscia (spor o terminal kontenerowy).
Respondenci czerpig informacje na temat oddzialywania portu (Ryc. 8.4.) gtéwnie przez
wiasne do$wiadczenia oraz z mediow spotecznosciowych (jak np. Facebook), a takze dzigki
rozmowom z najblizszymi (rodzing, sgsiadami, znajomymi), natomiast najmniejsza

z tradycyjnych mediow (prasa, radio, telewizja).

Ryc. 8.4. Zrédta informacji na temat oddziatywania portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Nastgpne pytanie dotyczylo wplywu portu na $rodowisko wedlug respondentéw

w bezposrednim miejscu ich zamieszkania (Ryc. 8.5.). Respondenci najliczniej wskazali
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,trudno powiedzie¢” (ok. 45%) oraz ,,zle” (ok. 25%) 1 ,,bardzo Zle” (ok. 20%). Pozytywny
wplyw wskazato jedynie ok. 11% uczestnikéw badania. Odpowiedzi sugeruja, ze wickszos¢
respondentéw wyrdznia si¢ negatywng lub nieokreslong opinig na temat wptywu portu

na srodowisko w bezposrednim miejscu ich zamieszkania.

Ryc. 8.5. Wplyw portu na srodowisko w bezposrednim miejscu zamieszkania

respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie o najpilniejsze dziatania po stronie portu w celu poprawy stanu srodowiska
w ich miejscu zamieszkania odpowiedzi byly zréznicowane. Skupiaty si¢ na zmniejszeniu
zanieczyszczenia powietrza, redukcji hatasu oraz m.in. lepszej kontroli 1 zabezpieczenia
terenow przetadunkowych przed generowaniem ucigzliwosci dla okolicznych mieszkancow.
Do przyktadowych dziatan wskazanych przez respondentow naleza:

e Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza przez sklady wegla oraz wzmozona
kontrola przeladowywanego i1 skladowanego wegla. Respondenci wskazywali
na catkowite zaprzestanie jego przetadunkow, szczegdlnie w poblizu zabudowy
mieszkaniowej. Wskazywano réwniez na poprawe technologii przetadunku
i sktadowania wegla. Stosowanie filtrow na kominach w celu zmniejszenia
zanieczyszczenia powietrza. Kontrola samochodéw cigezarowych przewozacych
tadunki i lepsze ich zabezpieczenie (dotyczy wysypujacego si¢ wegla podczas
transportu). Stosowanie zraszaczy zmniejszajacych pylenie hatd weglowych.

Zaprzestanie przeladunku materiatow sypkich w wietrzne dni.
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e Zmniejszenie poziomu hatasu 1 czgstsze kontrole. Prowadzenie dziatan
inwestycyjnych w ciagu dnia (podawano przyklad ucigzliwego hatasu podczas
nocnego palowania). Montaz ekranéw dzwigkochtonnych.

e Usprawnienie ruchu samochodow ci¢zarowych w otoczeniu portu (przyktad ul. Janka
Wisniewskiego w Gdyni). Zwigkszenie obstugi portéw przez kolej. Wytyczanie tras
dla ruchu samochoddw cigzarowych, ktore omijalyby tereny zamieszkane.

e Zmniejszenie emisji nieprzyjemnych zapachow oraz wzmozone kontrole w tym
zakresie szczegolnie pod wzgledem toksycznos$ci (wielu respondentéw wskazywato
przyktad spalarni odpadow Port Service w Gdansku).

e Zmniejszenie zanieczyszczeniem $wiatla poprzez m.in. wylaczanie urzadzen, jak
reflektory, ktore nie sa w danej chwili wykorzystywane.

e Tworzenie zielonych buforéw.

e Zwickszona kontrola przetadowcoOw i podmiotdw dzierzawiacych tereny portowe
w zakresie kontroli sSrodowiskowej, norm zanieczyszczen i hatasu przez wladze portu.

e Reorganizacja i uporzadkowanie terenu portow.

e Faktyczne zorientowanie na glos mieszkancow. Respondenci wskazuja,
ze wspblpraca portu z mieszkancami nie istnieje, jest jedynie ,sloganem
marketingowym”.

e Zwigkszenie transparentno$ci dziatan portu.

¢ Informowanie mieszkancow o mozliwosciach wystepowania ucigzliwos$ci z terenéw
portowych.

e Zaprzestanie ingerencji w srodowisko (przyktad wycinki drzew).

e Kontrola i oczyszczanie terenéw przyportowych.

Kolejne pytanie dotyczylo ucigzliwo$ci ruchu samochodéw cigzarowych do/z portu.
Respondenci wskazali, ze dla 36% ruch ten jest ,,bardzo ucigzliwy”, dla 26% ,,uciazliwy”,
a dla ok. 20% ,,umiarkowanie ucigzliwy” (Ryc. 8.6.). Odpowiedzi ,,nieznacznie ucigzliwy”
i ,,nieucigzliwy” wskazato zaledwie ok. 18% respondentéw co sugeruje, ze zdecydowana

wigkszos$¢ postrzega ruch samochodow cigzarowych jako bardzo ucigzliwy.
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Ryc. 8.6. Ucigzliwos$¢ ruchu samochodow ciezarowych do/z portu wedtug respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

8.3. Zagadnienia spoleczne

Odpowiedzi dotyczace wplywu portu na warunki zycia w okolicy zamieszkania
respondentOw sg zorientowane negatywnie 1 neutralnie (Ryc. 8.7.). Blisko 45%
respondentow wskazato odpowiedzi ,,bardzo zle” i ,,zle”, natomiast ok. 19%, ze ,,dobrze”
badz ,,bardzo dobrze”. Najwigksza liczba odpowiedzi dotyczyta ,.trudno powiedzie¢” (36%)
co wskazuje, ze respondenci nie maja jednoznacznej opinii na ten temat. Moze to wynikaé
z braku dostgpu do informacji o dziatalno$ci portowej, braku widocznych skutkow

dziatalnosci portowej badz braku osobistych dos§wiadczen w tym zakresie.

Ryc. 8.7. Wplyw portu na warunki zycia w okolicy zamieszkania respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Zdania na temat poczucia przynaleznosci do miedzynarodowego srodowiska (wspolnoty
migdzynarodowej) dzieki obecnosci portu morskiego byty podzielone. 45% respondentow
odpowiedziatlo negatywnie, 37% pozytywnie, natomiast 18% neutralnie (Ryc. 8.8.).
Rozbieznosci mogg wynika¢ z réznych wzgledow, np. respondenci zwigzani zawodowo
z portem odczuwaja wigksza przynalezno$¢ niz osoby niezwigzane z ta branza. Dotyczy
to takze braku informacji iwiedzy na temat funkcjonowania i wpltywu handlu

mi¢dzynarodowego na zycie codzienne.

Ryc. 8.8. Poczucie przynalezno$ci do migdzynarodowego srodowiska (wspdlnoty

mig¢dzynarodowej) dzigki obecnos$ci portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Respondentéw zapytano o gtéwne zalety sasiedztwa portowego (Ryc. 8.9.). Najwigksza
liczba odpowiedzi dotyczyta ptaszczyzny ekonomicznej. Respondenci wskazali, ze ,,dostep
do miejsc pracy bezposrednio w porcie”, ,dostep do miejsc pracy w firmach
wspotpracujacych z portem” oraz ,korzys$ci finansowe dla lokalnych przedsi¢biorstw
wynikajace z obstugi ruchu turystycznego przez port”. Wysoki udziat odpowiedzi miat
réwniez ,atrakcyjny krajobraz terenéw portowych”. Najmniej odpowiedzi wskazano
na: ,,wsparcie mieszkancow poprzez realizacje, np. projektow spotecznych przez wiladze
portu”. Odpowiedzi §wiadcza, ze dla respondentéw najwigksze korzysci z sasiedztwa portu
dotycza strefy zatrudnienia oraz pozytywnego wptywu na lokalng spoteczno$¢. Inne rodzaje

zalet sg rowniez istotne, jednak maja mniejsze znacznie niz te o charakterze ekonomicznym.
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Ryc. 8.9. Zalety sasiedztwa portu.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Na pytanie o wady sasiedztwa portu najwigcej odpowiedzi dotyczylo negatywnego
wpltywu na $rodowisko (zanieczyszczenie powietrza, halas, oddér) oraz problemow
logistycznych, jak kongestie oraz zwigzane z tym wysokie ryzyko wypadkéw (Ryc. 8.10.).
Problemy zwigzane z estetyka i rozwojem przestrzennym portu wedlug respondentéw mialy

mniejsze znacznie.

Ryc. 8.10. Wady sasiedztwa portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie, czy obecno$¢ portu przyczynia si¢ do rozwoju spotecznosci lokalnej

dzielnicy/osiedla w miejscu zamieszkania respondenta (Ryc. 8.11.) najwigcej odpowiedzi
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dotyczyto ,,trudno powiedzie¢” (33%), ,,nie zgadzam si¢” (28%) oraz ,,zdecydowanie nie
zgadzam si¢” (18%). Tylko 16% respondentéw odpowiedziato ,,zgadzam si¢” oraz
5% ,,zdecydowanie zgadzam si¢”. Odpowiedzi sugeruja, ze zdecydowana wigkszo$¢
respondentow jest niepewna badz sceptycznie nastawiona do tego jaki wptyw wywiera port
na rozwdj spoleczno$ci lokalnej. Wyniki wskazuja na potrzebe zwigkszenia komunikacji,

wspotpracy i dziatan w obszarze spotecznym.

Ryc. 8.11. Wplyw portu na rozwdj spotecznosci lokalnej wedtug respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 8.12. Che¢¢ natychmiastowej zmiany miejsca zamieszkania przez respondentow

z uwagi na ucigzliwos¢ portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Respondentéw zapytano o to, czy gdyby mieli mozliwo$¢ zmiany miejsca zamieszkania
przez uciazliwo$¢ portu to, czy zrobiliby to natychmiast (Ryc. 8.12.). Najwigcej odpowiedzi
udzielono, ze ,,zdecydowanie nie zgadzam si¢” (ok. 27%), ,,nie zgadzam si¢” (ok. 22%) oraz
Htrudno powiedzie¢” (ok. 22%). Duza liczba respondentow (19%) wskazata natomiast,
ze ,,zgadza si¢”. Odpowiedzi sugerujg znaczne zroznicowanie opinii w tym zakresie. Blisko
potowa respondentow jest przeciwna zmianie miejsca zamieszkania, przy czym 30%
respondentéw wyraza che¢ przeprowadzki, a ok. 22% jest niezdecydowana.

Respondentom przedstawiono nastepujace stwierdzenie: ,,Dobrze mieszka mi si¢
w sgsiedztwie portu i nie mam potrzeby zmiany miejsca zamieszkania” (Ryc. 8.13.).
Ze stwierdzeniem tym zgodzito si¢ tacznie ok. 41% respondentéw. Duzy udziat dotyczyt
réwniez odpowiedzi ,,trudno powiedzie¢” (22%) i ,,nie zgadzam si¢” (21%). Odpowiedzi
sa zbiezne z opinig respondentdw dotyczacej checi natychmiastowej zmiany miejsca
zamieszkania przez ucigzliwo$¢ portu (Ryc. 8.12.). Odpowiedzi sugerowaé moga,
ze respondenci chca kontynuowaé zamieszkanie w sgsiedztwie portu, jednak bez

koniecznos$ci odczuwania uciazliwos$ci zwigzanych z jego funkcjonowaniem.

Ryc. 8.13. Zgodno$¢ respondentéw ze stwierdzeniem: ,,Dobrze mieszka mi si¢

w sasiedztwie portu”.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie o to, czy gdyby wtadze portu prowadzily dialog z mieszkancami, np. na temat
jego rozwoju, to czy chetnie wzigliby w nim udziat. 70% respondentéw wyrazita pozytywne
stanowisko (Ryc. 8.14.). Tak wysoki udziat pozytywnych odpowiedzi dotyczacy wspotpracy
portu z mieszkancami to sygnat dla wladz portowych o tym, ze istnieje wysoka potrzeba

budowy takiej relacji. Jedynie ok. 21% respondentéw wskazato na odpowiedz ,trudno
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powiedzie¢”, co oznacza¢ moze niepewno$¢ co do przebiegu wspotpracy, natomiast tagcznie

ok. 9% jest przeciwna prowadzeniu dialogu z wtadzami portu.

Ryc. 8.14. Dialog port — mieszkancy.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 8.15. Poprawa przestrzeni publicznych poprzez dziatania portu dla mieszkancow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Nastegpne pytanie dotyczyto tego, jak zdaniem respondentéw port moglby przyczynic sie
do poprawy przestrzeni publicznych dla mieszkancow (Ryc. 8.15.). Najwigkszy udziat
odpowiedzi dotyczyt ,tworzenia nowych przestrzeni zielonych i rekreacyjnych” oraz
,ulepszania infrastruktury miejskiej (Sciezek rowerowych, chodnikow)”. Odpowiedzi
sugeruja, ze sa to najwigksze oczekiwania respondentéw, oraz ze powinno si¢ podjaé

interwencje w tym kierunku. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej réwniez byta istotna.
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Organizacja wydarzen kulturowych i spotecznych stanowita wazne zagadnienie, natomiast
najmniej priorytetowe.

Na pytanie o to, czy respondenci do$wiadczyli bezposrednich dziatan ze strony portu
w konteks$cie lokalnej spotecznosci, ponad 86% wskazata, ze nie doswiadczyla, natomiast
ok. 14% do$wiadczyta. Wskazano na takie dzialania, jak: umozliwienie zwiedzania terenow
portowych, organizacja zawodow sportowych (np. zawody biegowe w GCT Gdynia),
wspotpraca ze szkolami lokalnymi, wspodtorganizacje lokalnych wydarzen, festynow
rodzinnych, otwarcie lodowiska dla mieszkancow, wsparcie finansowe lokalnych druzyn
sportowych czy program lokalnych grantow. Wielu respondentéw mimo wskazania
przyktadu dziatalnoéci po stronie portu w kierunku lokalnej spoteczno$ci stwierdzato
réwniez, ze podejmowane dziatania sg nieréwnomierne co do szkod jakie generuje.

Nastepne pytanie dotyczylo warto$ci nieruchomosci respondentdow w sasiedztwie portu.
Zapytano czy obecnos$¢ portu wptywa na wartos¢ nieruchomosci w okolicy ich miejsca
zamieszkania. Najwigksza liczba ukierunkowana jest negatywnie badZz neutralnie.
Odpowiedz ,,trudno powiedzie¢” wskazato 35% respondentow, ,,obniza warto$¢” ok. 35%
ize ,,nie ma wpltywu” 20%. Jedynie 10% respondentéw wskazalo, ze obecno$¢ portu
zwigksza warto$¢ nieruchomosci.

Podzielone zdania dotyczyly rowniez pytania o to, czy w okolicy zamieszkania
respondentéw sa miejsca zaniedbane lub negatywnie wptywajace na obraz osiedla/dzielnicy
z powodu bliskosci portu. Na to pytanie 52% respondentéw wskazalo, ze takie miejsca
wystepuja. Dla przykladu wskazano, ze na negatywny obraz miejsca zamieszkania
respondentéw wpltyw maja: zniszczone drogi, chodniki i przejscia dla pieszych przez ruch
samochodow cigzarowych; elewacje budynkéw oraz pojazdy pokryte pylem weglowym;
niedaleko zabudowy mieszkaniowej zlokalizowane sa stare, niszczejace obiekty
magazynowe; elewacje budynkow mieszkalnych niszczeja przez wibracje powodowane
ruchem samochodow ci¢zarowych; okolice torow kolejowych s3a zaniedbane
i niezabezpieczone oraz na terenie dzielnic/osiedli w poblizu portu umiejscowione
sa prowizoryczne obiekty sanitarne dla kierowcéw samochodow ciezarowych.

Na koniec poproszono respondentéw o odniesienie si¢ do nastepujacych stwierdzen
(wedlug skali odpowiedzi: zdecydowanie nie zgadzam si¢, nie zgadzam si¢, trudno

powiedzie¢, zgadzam si¢ 1 zdecydowanie zgadzam sig¢):
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e ,Jedynym celem przedsigbiorstwa powinna by¢ maksymalizacja zyskow™:
najwicksza grupa respondentow wskazala, ze ,nie zgadza si¢” (38%) oraz
,zdecydowanie nie zgadza” si¢ (37%).

e . Przedsigbiorstwa powinny wykazywac si¢ dbatoscig o spoteczno$¢ zyjaca w ich
sasiedztwie 1 ponosi¢ naktady na poprawe warunkow zycia mieszkancow” — w tym

przypadku 44% respondentow wskazato, ze ,,zdecydowanie zgadza si¢” oraz 42%,
ze ,,zgadza si¢” ze wskazanym stwierdzeniem.

e ,Przedsigbiorstwa powinny wykazywac si¢ dbatoscia o stan Srodowiska w ich
sasiedztwie oraz ponosi¢ koszty jego zanieczyszczenia i rekultywacji” — respondenci
wskazali 61% odpowiedzi, ze ,,zdecydowanie zgadzaja si¢” z tym stwierdzeniem oraz

31%, ze ,,zgadzaja si¢”.

Odpowiedzi respondentow sugerujg, ze rola portu nie powinna ograniczac si¢ jedynie
do maksymalizacji przychodow, ktdra generowana jest niekiedy kosztem mieszkancéw, ale

réwniez priorytetowo obejmowacé odpowiedzialnos¢ spoteczng i sSrodowiskowa.
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9. Ocena dzialan zwigzanych z wdrazaniem Kkoncepcji

zielonego portu

9.1. Matryca klasyfikacyjna zielonego portu

Na potrzeby analizy poréwnawczej rozwoju koncepcji zielonych portow opracowano
autorska matryce klasyfikacyjng (Zatacznik 2). Matryca ta jest narzgdziem analitycznym
umozliwiajagcym ocen¢ poziomu zaawansowania wdrazania rozwigzan wpisujacych si¢
w koncepcj¢ zielonego portu. Jej celem jest identyfikacja kluczowych aspektéw i wyzwan
w zakresie zrOwnowazonego rozwoju portdw, co umozliwia poréwnanie oraz
monitorowanie postepow w tym obszarze.

Budowa matrycy obejmujacej wszystkie mozliwe cechy zielonego portu jest zadaniem
ztozonym i skomplikowanym. W literaturze przedmiotu spotyka si¢ roznorodne kryteria
i klasyfikacje dotyczace zielonych portow, ktére nie zawsze sa spojne. Powoduje
to trudnosci w porownywaniu danych oraz ogranicza uniwersalno$¢ oceny. Dodatkowym
problemem jest brak wystarczajacych zasobow finansowych i organizacyjnych w wielu
portach, co utrudnia realizacj¢ wszystkich mozliwych kryteriow zielonego portu (Le,
Nguyen, 2023). Gdyby przyja¢ tak restrykcyjne podejscie, jedynie najwicksze
1 najzasobniejsze porty moglyby zosta¢ uznane za zielone, co wykluczaloby mniejsze
podmioty. Nawet niewielkie porty moga podejmowac inicjatywy na rzecz ochrony
srodowiska oraz wspiera¢ synergi¢ portowo-miejska, pomimo zauwazalnego zwigzku
miedzy stopniem rozwoju portu a jego aktywnoscig prosrodowiskowa (Zukowska
iin., 2021).

Autorska matryca Kklasyfikacyjna nie dostarcza wyniku binarnego w postaci
jednoznacznej kwalifikacji portu jako zielonego lub niezielonego. Umozliwia natomiast
ocen¢ poziomu zaawansowania portu w realizacj¢ dzialan zgodnych z koncepcja
zielonego portu. Przyjeto, ze im wigkszy zakres inicjatyw, tym wyzszy stopien
zaawansowania portu w zakresie wdrazania koncepcji zielonego portu. Kluczowym
zatozeniem jest zachowanie réwnowagi miedzy komponentami bez dominacji jednego
kryterium nad innymi.

Matryca ma forme¢ tabeli zawierajacej wskazniki o zrdéznicowanym charakterze
tematycznym. Na podstawie przegladu literatury (Darbra i in., 2004, 2008; Chiu i in., 2014;
Puig i in., 2015; Segui i in., 2016; Oniszczuk-Jastrzabek i in., 2018; Teerawattana, Yang,
2019; Sanchez-Cambronero i in., 2020; Puig i in., 2020; Vega-Mufioz i in., 2021; Arof
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iin., 2021; Notteboom i in., 2022; Maruszczak, Sosik-Filipiak, 2022; Bartosiewicz,
Kucharski, 2023; Le, Nguyen, 2023; ESPO, 2023) oraz analizy najlepszych praktyk
stosowanych w portach uznawanych za zielone, jak porty w Long Beach, Rotterdamie
i Singapurze, a takze dzialan prowadzonych w ramach sieci EcoPorts i World Ports
Sustainability Program — inicjatyw promujacych zréwnowazony rozwdj portow morskich
i wyznaczajacych globalne standardy zarzadzania $rodowiskowego, zidentyfikowano
25 najczesciej stosowanych wskaznikoéw zwigzanych z rozwojem zielonych portow

(Ryc. 9.1). Wskazniki te zostaly sklasyfikowane w trzech komponentach: spolecznym

(KPs), srodowiskowym (KP$) oraz gospodarczym (KPg).

Ryc. 9.1. Powigzania komponentdéw oraz poszczegdlnych wskaznikdw w matrycy

klasyfikacyjnej zielonego portu.
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Komponent spoleczny obejmuje sze§¢ wskaznikow zgrupowanych w cztery kategorie:
partycypacja i dialog spoteczny, rozwdj lokalnego rynku pracy, edukacja i badania oraz
wspotpraca z organizacjami pozarzagdowymi. Komponent ten koncentruje si¢ na ocenie
zaangazowania portu w dziatania na rzecz lokalnej spotecznosci, wspdlpracy z instytucjami

edukacyjnymi i badawczymi oraz wspierania dialogu spotecznego.
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Komponent srodowiskowy sktada si¢ z 14 wskaznikow podzielonych na pi¢¢ kategorii:
jako$¢ $rodowiska w porcie, ograniczenie emisji, efektywno$¢ energetyczna, system
gratyfikacji 1 odpowiedzialnos$ci $rodowiskowej oraz status certyfikacyjny. Obejmuje
on dzialania portu na rzecz ochrony $rodowiska, minimalizowania negatywnego wplywu
na otoczenie oraz odpowiedzialnosci ekologiczne;.

Komponent gospodarczy dotyczy pigciu wskaznikow zgrupowanych w cztery
kategorie: efektywno$¢ obstugi, odpowiedzialne praktyki biznesowe, rozwdj
infrastrukturalny oraz partnerstwo na rzecz zréwnowazonego rozwoju. Ten komponent
ocenia dziatania portu w zakresie efektywnos$ci operacyjnej, inwestycyjnej oraz wspotpracy
w ramach branzowych inicjatyw zrownowazonego rozwoju.

Do oceny dziatan portow w aspekcie koncepcji zielonego portu zastosowano metode’
bonitacji punktowej w skali od 0 do 2, gdzie: 0 oznacza brak dziatan lub brak dostepnych
informacji na ich temat, 1 wskazuje na sporadyczne, udokumentowane dziatania
o charakterze reaktywnym, 2 oznacza wyrazne, udokumentowane zaangazowanie portu
w realizacj¢ danego zagadnienia (podejscie proaktywne). Do oceny wykorzystano analiz¢
danych pochodzacych z systematycznego przegladu materiatow prasowych, oficjalnych
raportow 1 publikacji udostgpnianych przez porty, a takze na obserwacjach wlasnych
bedacych czgécig badan.

Za porty zaawansowane w rozwoj koncepcji zielonego portu uznaje si¢ te, ktoérych
$rednia warto$¢ punktowa zbliza si¢ do maksymalnej (2,0), wyniki bliskie 0 wskazuja
na konieczno$¢ podjecia dziatan naprawczych.

Matryca zostata zaprojektowana w uktadzie X-Y umozliwiajac krzyzowe pordwnanie
zaangazowania portu w ramach poszczegoélnych komponentdéw, jak i ogolnej pozycji
wskaznika w odniesieniu do wykorzystania wszystkich podmiotéw objetych badaniem. Taki
uktad pozwala na identyfikacje mocnych i stabych stron poszczegdlnych portow oraz
okreslenie obszarow wymagajacych dalszego rozwoju.

Matryca zostata przetestowana na przyktadach portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie

1 Swinoujsciu.

® Podobng metode zastosowali Lam i Li (2019) przy ocenie realizacji polityki zielonego marketingu
w wybranych portach. W dysertacji zaprezentowano natomiast autorski sposob analizy i opisu danych.
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9.2. Komponent spoleczny

Do oceny dziatan portéow w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu zwigzanych
z koncepcja zielonego portu w zakresie spotecznym wykorzystano matryce zielonego portu

Wskazano wybrane dziatania portow w zakresie poszczegolnych wskaznikéw (Tab. 9.1).

Tab. 9.1. Ocena dziatan portow w zakresie komponentu spotecznego.

Port Port Porty -
Lp. Kategoria Wskaznik Gdansk Gdynia Sz.czec.lrn-. X,
Swinoujscie
1. Uwzglednienie glosu
mieszkancow w dzialalnosci 1 1 1 1,00
portu
Partycypacia i 2. Wsplere}n%e lokalnej 5 5 5 2,00
KPsl dialog spoleczn spotecznosci
g5p Y 3. Informowanie
mieszkancow o
potencjalnych utrudnieniach 0 0 0 0,00
w wyniku pracy portu
Rozwdj . ..
KPs2 lokalnego rynku 4. Wzrost kwallﬁkaCJ Lo 2 1 1 1,33
zawodowych mieszkancow
pracy
KPs3 Eduka.CJa i 5. Wspo?prace.l z placowkamll ) ) ) 2,00
badania edukacyjnymi i badawczymi
Wspdlpraca z
KPs4 organizacjami 6. Wsparcie NGO 2 2 2 2,00
pozarzadowymi
X, 1,50 1,33 1,33

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Partycypacja i dialog spoleczny (wybrane przyklady)

Wiadze portu w Gdansku zintensyfikowaly dziatania na rzecz zmniejszenia ucigzliwo$ci
zwigzanych z przetadunkiem i magazynowaniem tadunkow masowych (szczegdlnie wegla).
Odbyto si¢ spotkanie z przedstawicielami mieszkancow dzielnic przyportowych, podczas
ktérego wypracowano wspolne rozwigzania na rzecz poprawy ich jakosci Zzycia.
Przygotowano projekt pn. ,,Zielono mi, czyli drzewka i krzewy dla sagsiadow” (i NGO)
w celu zwigkszenia powierzchni biologicznie czynnej (do rozdysponowania byto 4 tys.
sadzonek drzew 1 krzewow). Organizowano wydarzenia o charakterze kulturalnym
1 sportowo-rozrywkowym, jak ,,.Lato z Baltic Hub i Portem Gdansk”.

Baltic Hub zorganizowat konkurs grantowy ,,Busole” przeznaczony dla mieszkancow
Stogow, Przerébki i Krakowca-Gorek Zachodnich na dziatania spoteczne, edukacyjne
i ekologiczne. Baltic Hub byt rowniez promotorem i wspodtuczestnikiem licznych wydarzen
1 projektow charytatywnych (m.in. ,,Dyniowa Akcja Charytatywna”, Szlachetna Paczka

i Sztafeta Nadziei). Wspotorganizowat takze ,,Dni Nowego Portu”. Port gdanski wsparciem
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obejmowat lokalnych sportowcow: z klubu pitki r¢cznej Wybrzeze Gdansk czy klubu pitki
noznej Portowiec Gdansk.

Podczas pandemii Covid-19 wiladze portu wspieraty lokalng stuzbg zdrowia. Dotyczyto
to zakupu wyposazenia laboratoryjnego, $srodkdw ochrony osobistej i positkow dla
potrzebujacych (Port Gdansk, 2024).

W ramach projektu ,,Port Zewnetrzny” wladze portu w Gdyni przeprowadzity konsultacje
spoteczne m.in. przekazujac mieszkancom informacje o planowanej inwestycji. Port Gdynia
byt organizatorem licznych wydarzen skierowanych do mieszkancoéw w ramach jubileuszu
100-lecia portu (wystawy, seminaria naukowe, akcje charytatywne). Dziatania prospoleczne
widoczne byly rowniez poprzez zakup defibratorow AED i umieszczenie ich w miejscach
publicznych. Wspierano hospicjum dziecigce w Gdyni. Obejmowano partnerstwem
organizacje gier miejskich. Wspierano lokalne ratownictwo poprzez zakup sprzgtu
medycznego (Grupa Ratownictwa Specjalistycznego PCK Trdjmiasto). Na terenie portu
odbywaly si¢ wydarzenia sportowe i kulturalne, jak ONE Terminal Run (zawody biegowe
na terenie terminala kontenerowego). Podczas Swigta Niepodlegtosci stworzono iluminacje
na poktadzie Daru Pomorza.

Port gdynski w 2022 r. zaangazowany byl w sponsorowanie dziatalnosci spotecznej
i proekologicznej (w 61%), nastgpnie sportowej (23%), kulturalnej (14%) oraz nauki
i szkolnictwa (2%) (Port Gdynia, 2022). Port wspiera finansowo gdynskie druzyny
sportowe: Arka Gdynia czy Basketball Investemnts SA. Podejmuje dziatania z zakresu
kultury 1 sztuki np. wspdtorganizujac sceng¢ letnig na plazy w Orlowie z udziatem Teatru
Miejskiego im. Gombrowicza. Wspdtorganizowat takze wydarzenia sportowe: IRONMAN
Gdynia Poland oraz Gdynia Sailing Days (Port Gdynia, 2024).

W zwiazku z budowa terminala kontenerowego w Swinoujiciu przeprowadzono
konsultacje spoteczne'®, do Zarzadu portéw (ZMPSiS) wplynely uwagi i wnioski
od interesariuszy: radnych miasta Swinoujécia, Gminy Miedzyzdroje, organizacji
pozarzadowych (Stowarzyszenia Zielone Wyspy Swinoujécie, Stowarzyszenia Prawobrzeza
Swinoujscia), podmiotéw branzy turystycznej ze Swinoujécia, a takze mieszkancow.

Przeprowadzono réwniez konsultacje transgraniczne z ekspertami niemieckimi, ktore

odbyly si¢ w Szczecinie w 2023 r. Przedstawiciele portu uczestniczyli m.in.

10 Procedura konsultacyjna budzita liczne kontrowersje zaréwno po stronie mieszkancoéw Swinoujscia, jak
i niemieckich mieszkancow wyspy Uznam przez mozliwo$¢ wystapienia nieprawidtowosci (Majszyk, 2017;
Fedorska, 2023; Barejka, 2024; Miasto Swinoujscie, 2024).

180



w nadzwyczajnej sesji Rady Miasta Swinoujécie z udzialem przedstawicieli sasiednich
samorzadow i mieszkancow na temat planowanej inwestycji. ZMPSiS byt zaangazowany
w konsultacje majace na celu rozwigzanie problemu mieszkancow ulic Sottana 1 Ludzi
Morza zamieszkujacych budynki dawnych hoteli dla pracownikéw Przedsigbiorstwa
Potowow Dalekomorskich 1 Ustug Rybackich Odra w latach 70.XX w. P6Zniej znalazty si¢
one na terenie ZMPSiS.

W ramach polityki CSR ZMPSiS wspieral dziatalno$¢ sportowa Akademii Pogoni
Szczecin.

Podczas pandemii Covid-19 ZMPSiS zaangazowany byt w pomoc szpitalom
w Szczecinie 1 Koszalinie (zakupiono sprzet medyczny oraz ambulans). Na terenie portu
szczecinskiego organizowane byty akcje pobierania krwi. Zarzad portu byt sponsorem akcji
wysytki darow dla Polakéw mieszkajagcych na terenach dawnych Kresow. Port
zaangazowany byl takze w pomoc mieszkancom Ukrainy podczas agresji rosyjskiej.
Dziatalno$¢ CSR dotyczyta m.in. wspolpracy z NGO ze wspieraniem aktywnosci sportowe;j
wydarzenia ,,Migedzynarodowe Regaty Wio$larskie o Puchar Prezesa Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujicie”. Wsparcie dotyczylto takze aktywizacji osob starszych,
wspotorganizacji Dni Morza w Szczecinie, Jarmarku Jakubowego, programu edukacyjnego
,Dni portu w szkole”, obejmujacym wojewodztwo zachodniopomorskie (prelekcje dla
dzieci i mtodziezy na temat funkcjonowania iznaczenia Zespolu portowego Szczecin-

Swinoujscie) (Port Szczecin, 2024).

Rozwdj lokalnego rynku pracy (wybrane przyklady)
Port Gdansk stanowit cz¢$¢ projektu ,,Wypracuj Przysztos¢”, ktorego celem byto wsparcie
miodych mieszkancow w zdobyciu pierwszego doswiadczenia zawodowego. Baltic Hub
zorganizowal np. wydarzenie, ktore miato na celu wsparcie 0s6b z niepetnosprawnoscia
intelektualng w zwigkszeniu wlaczenia cyfrowego oraz pozyskania umiejetnosci
potrzebnych na rynku pracy. Port Gdansk byt fundatorem miejsc stazowych w konkursie
,»Wakacyjny Staz” (Port Gdansk, 2024).

Port Gdynia umozliwia studentom jako potencjalnym pracownikom, mozliwo$¢
odbywania praktyk zawodowych (Port Gdynia, 2018).

Porty Szczecin-Swinoujscie oferujg mozliwo$¢ odbycia stazu lub praktyk w celu

podniesienia kwalifikacji zawodowych (Port Szczecin, 2024).
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Edukacja i badania (wybrane przyklady)

Port Gdansk wspotpracowal z licznymi instytucjami edukacyjnymi ibadawczymi,
np. Uniwersytetem Gdanskim, Politechnika Gdanska, WSB Merito, Uniwersytetem
Morskim w Gdyni, IV Liceum Ogodlnoksztalcacym w Gdansku, Zespotem Szkot
Gospodarczych w Elblagu. Efektem wspotprac, np. z uczelniami wyzszymi byto tworzenie
nowych kierunkow studiow pod patronatem merytorycznym portu. Uczelnie opracowywaty
systemy m.in. zwigkszajace efektywnos¢ i bezpieczenstwo w porcie. W przypadku np. szkot
wspotpraca z portem dotyczyla m.in. zakupu urzadzen i wyposazenia edukacyjnego dla
ucznidow (Port Gdansk, 2024).

W obszarze nauki port gdynski wspotpracowat m.in. z Uniwersytetem Morskim w Gdyni,
Wyzsza Szkota Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego, Uniwersytetem Gdanskim,
Politechnikg Gdanska, WSB Merito. Dziatania te dotyczyly: wspotfinansowania wydania
okolicznosciowego album (Fundacja PZiTB), wspotfinansowania seminarium naukowego
dla studentow Uniwersytetu Morskiego w Gdyni i Hochschule Bremerhaven. Port Gdynia
wspierat organizacj¢ konferencji naukowych na Uniwersytecie Morskim w Gdyni.

Port wspierat takze inicjatywy zwigzane ze 100-leciem Uczelni 1 Szkolnictwa Morskiego
w Polsce (Uniwersytet Morski), sponsorowal wydarzenie naukowe Global Law Deans
Forum, wspoétorganizowat Ogolnopolska Olimpiade Geograficzng w Gdyni, a takze
IV edycje Konkursu Wiedzy o Gdyni. Wspottworzy takze projekty B+R (Port Gdynia,
2024.).

ZMPSiS zawart porozumienie z Kuratorium O$wiaty w Szczecinie na rzecz dzialan
edukacyjnych o gospodarce morskiej i wiedzy regionalnej skierowanych do uczniow
z wojewddztwa zachodniopomorskiego (projekt ,.Dni portu w szkole”). W ramach
wspotpracy zorganizowano konkursy, np. fotograficzne i plastyczne, sfinansowano zakup
materialéw dydaktycznych.

Zarzad wspolpracowatl m.in. z Uniwersytetem Szczecinskim. Umowe o wspolpracy
naukowej z Uniwersytetem Szczecinskim podpisat réwniez jeden z gléwnych
przetadowcow w porcie — DB Port Szczecin. Wspolpraca obejmowata wspolne projekty
naukowe. Dziatania DB Portu Szczecin dotyczyly m.in. Politechniki Morskiej w Szczecinie,
w tym udziatu w konferencji naukowej ,,Logistyka 2023” oraz w targach pracy. ZMPSi$
wspotpracowatl takze z Zachodniopomorskim Uniwersytetem Technologicznym

w Szczecinie (Port Szczecin, 2024).
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Wspolpraca z organizacjami pozarzadowymi (wybrane przyklady)

Port Gdansk byt organizatorem projektu skierowanego do m.in. NGO pn. ,,Zielono mi, czyli
drzewka 1 krzewy dla sasiadow”. Wspolpracowal z,Fundacja Ocean Marzen”, ktora
wspierata m.in. dzieci z pieczy zastgpczej. Sponsoruje takze Biblioteke Spoleczng
prowadzong przez stowarzyszenie ,,Przyjazne Pomorze” na gdanskich Stogach (Port
Gdansk, 2024).

Port Gdynia wspdlpracuje z instytucjami i organizacjami, jak Towarzystwo Przyjaciot
Dzieci, Polski Czerwony Krzyz, Polski Komitet Pomocy Spotecznej, Stowarzyszenie Osob
z Wada Stuchu ,,CISZA” w zakresie finansowania warsztatow terapeutycznych, wydarzen
charytatywnych i programéw spotecznych. Wspoélpracuje z Fundacja PZiTB i Fundacja
Adaptacja, udzielono rowniez wsparcia finansowego na organizacje zaj¢¢ wspinaczkowych
dla podopiecznych Funduszu Dzieci Osieroconych przy Fundacji Hospicyjnej (Port Gdynia,
2024).

Zarzad portéw Szczecin-Swinoujscie w 2019 r. wspieral blisko 100 podmiotow, jak
stowarzyszenia 1 organizacje w zakresie inicjatyw sportowych i kulturalnych. Razem
z Fundacja Kongres Morski ZMPSiS byt wspolorganizatorem Migdzynarodowego
Kongresu Morskiego. Przedstawiciele ZMPSiS zadeklarowali cheé podjecia dialogu
ze Stowarzyszeniem ,,Zielone Wyspy Swinoujécie” w celu poznania opinii i probleméw
zwigzanych z planowang inwestycja portu kontenerowego (Stowarzyszenie Zielone...,

2024; Port Szczecin, 2024).

9.3. Komponent Srodowiskowy

W Tab. 9.2. przedstawiono ocen¢ dziatan portéw w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-
Swinoujéciu  zwiazanych z koncepcja zielonego portu w zakresie $rodowiskowym
z wykorzystaniem matrycy zielonego portu. Wskazano réwniez na wybrane dzialania

portoéw w zakresie poszczegolnych wskaznikow.

Tab. 9.2. Ocena dziatan portow w zakresie komponentu srodowiskowego.

, Port Port Porty v
Lp. Kategoria Wskaznik Gdanisk Gdynia Szczecin- X,
Swinoujscie
1. Jako$¢ powietrza 2 2 1 1,67
2. Wody portowe 2 2 2 2,00
KPél Jakos¢ srodowiska 3. Jakos¢ gleb; urobku 1 2 1 1,33
W porcie 4. Hatas w porcie 1 2 1 1,33
5. tad przestrzenny; ) 1 | 1.33
estetyzacja i
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6. Powierzchnia biologicznie 1 1 | 1.00
czynna s
7. Ochrona ekosystemow 2 2 1 1,67
8. Zanieczyszczenie > 5 | 167
o . . powietrza ’
KPs$2 graficzenie 9. Zanieczyszczenie halasem 1 2 1 1,33
emis 10. Zanieczyszczenie
Swiatlem ! ! ! 1,00
11. Zmniejszenie zuzycia > 5 5 2.00
., Efektywnosé¢ energii ’
KPs$3 .y
energetyczna 12. Alternatywne zrédta > 5 5 2.00
energii )
Sry;[tefr.ﬁ(ac.i ; 13. System gratyfikacji i
Kpgq SraYIad . . odpowiedzialnos$ci 2 2 1 1,67
odpowiedzialnosci . .
\ . . srodowiskowe;j
srodowiskowej
.« Status
KPs$5 certyfikacyjny 14. Uzyskane standardy 2 2 2 2,00
X, 1,64 1,79 1,29

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Jakos$¢ srodowiska w porcie (wybrane przyklady)

Oficjalna strona internetowa Portu Gdansk posiada odrebng zakladke dotyczaca polityki
ochrony $rodowiska. W 2003 r. opracowano dokument ,,Studium ochrony powietrza dla
Portu w Gdansku”. W latach 1996-2006 przeprowadzono modernizacje systemu
cieplowniczego i1 termomodernizacje budynkow, dzigki czemu zredukowano emisje gazow
1 pylow o blisko 99%. Na terenie portu rozmieszczonych jest 7 punktow monitoringu jako$ci
powietrza (PM10, PM2,5) oraz jeden punkt monitoringu PM40/PM100 (szacowany jest
réwniez stopien ryzyka ich akumulacji). Badania wod portowych prowadzone sg w siedmiu
punktach pomiarowych. Odbywaja si¢ dwa razy w roku (w kwietniu i pazdzierniku).
Badania dotycza substancji ropopochodnych. Sprawozdania z pomiaréw s3 udostgpniane.
Wykonywane sg badania wod balastowych.

Biezace wyniki monitoringu $rodowiskowego sa udostgpniane poprzez interaktywne
widgety umieszczone w podstronie zaktadki ,,Ochrona $rodowiska”. Ostatnie pomiary
hatasu byly prowadzone w 2021 r. w 75 punktach pomiarowych umiejscowionych na ladzie
1 wodzie. Pomiary te nie wykazaly szczegdlnych przekroczen, jednak wskazaty lokalizacje,
ktére wymagaly objecia ochrong akustyczna.

W gdanskim porcie obowigzuje dokument ,,Plan zwalczania zagrozen i zanieczyszczen
wod portowych zarzadzanych przez Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA”, w ktérym
wskazano poszczegolne kroki, ktore nalezy podja¢ w przypadku wystgpienia zagrozen

i zanieczyszczen. Gdanski port zajmuje si¢ réwniez ochrong S$rodowiska gruntowo-
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wodnego. Urobek w postaci osadow dennych podczas prac inwestycyjnych
i utrzymaniowych jest badany na okoliczno§¢ wystgpowania zanieczyszczen. Zwrdcono
uwage na mozliwos¢ praktycznego wykorzystanie osadow, zamiast deponowania ich
w srodowisku morskim (na klapowiskach), co nie jest typowa praktyka w polskich portach
(Rybicka i in., 2015).

W celu zminimalizowania zanieczyszczenia gruntow przez dziatalno$¢ przetadunkowo-
sktadowa tereny, na ktérych prowadzona jest taka dziatalno$¢ sa odpowiednio utwardzane
i uszczelniane. Brakuje informacji o badaniach poziomu zanieczyszczen gleb. Dziatania
w zakresie tadu przestrzennego 1 estetyzacji dotycza oczyszczania i porzadkowania
infrastruktury drogowej oraz chodnikoéw, znakéw drogowych, barierek na terenach
okotoportowych, umiejscowienia w porcie myjni dla samochodéw cigzarowych,
przebudowy nabrzezy zwigkszajacych funkcjonalno$¢ przestrzeni portowej 1 jej
dostepnosci.

W 2016 r. port gdanski zorganizowal konkurs pn. ,,Estetyzacja Portu Gdansk”, ktérego
przedmiotem bylo opracowanie koncepcji zagospodarowania terendw przybrzeznych,
ktérych nie mozna wykorzysta¢ w dziatalno$ci przemystowe;j. Projektowi towarzyszyla idea
lepszego wykorzystania terenow portowych (np. wyburzenie starych zabudowan na rzecz
nowych placéw sktadowych i uwolnienie terendéw portowych dla mieszkancow).

Udokumentowane dziatania na rzecz wzrostu powierzchni biologicznie czynnej dotycza
inicjatywy ,,Zielono mi, czyli drzewka i1 krzewy dla sgsiadow”. W porcie gdanskim
obowigzuje ,,Portowy plan gospodarowania odpadami ze statkow”. Reguluje on zasady
zwigzane z odbieraniem 1 zarzadzaniem odpadami. Na stronie internetowej portu
umiejscowione sg precyzyjne informacje dotyczace gospodarki odpadami. ,,Portowy plan
(...)” podlegat konsultacjom. Przy pomocy nowoczesnych narzedzi pomiarowych
prowadzony jest monitoring $rodowiskowy, ktory ma zapewni¢ ochrong¢ ekosystemow
wystepujacych na terenie portowym (m.in. specjalistyczny dron stuzy do badania dna
morskiego). Podczas rozbudowy Baltic Hub prowadzono monitoring wplywu prac
budowlanych na ssaki morskie i ptaki. Na dachu Terminalu Promowego na Westerplatte
umieszczono cztery ule z pszczotami miodnymi (Port Gdansk, 2024).

Port Gdynia prowadzi polityke srodowiskowa w sposob systemowy za pomoca narzedzi
monitoringu §rodowiskowego oraz wewngetrznych procedur. Na oficjalnej stronie
internetowej portu udostepnianie sg liczne informacje na temat ochrony §rodowiska i dziatan

podejmowanym w tym zakresie. Port prowadzi monitoring jakos$ci powietrza. Punkty
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pomiarowe rozmieszczono w 6 lokalizacjach na styku portu i miasta (pomiary dotycza
poziomu zanieczyszczenia pytami zawieszonymi PM10 i PM2,5). W porcie prowadzony jest
monitoring emisji gazéw cieplarnianych (m.in. dwutlenku wegla, pary wodnej, metanu,
ozonu), szacunki odbywaja si¢ co roku i ich wyniki sg udostgpniane. Inne pomiary
prowadzone na terenie portu dotycza pH wody, poziomu wody, sily oraz kierunku wiatru.
Badanie jakosci wod portowych na obecnos¢ m.in. substancji ropopochodnych odbywa si¢
dwa razy w roku za pomocg 28 punktéw pomiarowych. Port prowadzi gospodarke wodami
opadowymi w celu zmniejszenia zanieczyszczenia wod (zmodernizowano system wod
opadowych, wykorzystywane sg systemy podczyszczeniowe przy wylotach z kanalizacji
deszczowej). Prowadzony jest monitoring wod podziemnych od 2004 r. Dwa razy w roku
odbywaja si¢ badania w czterech punktach pomiarowych. Na terenie portu prowadzone
sa rowniez badania jakosci gleby. Dotycza wystgpowania m.in. st¢zen zanieczyszczen
metalami cigzkimi czy benzyna. Prowadzony jest regularny monitoring $rodowiskowy
osadéow dennych (od 2003 r.). Dotyczy on wystepowania m.in. metali, wykonywane
sg badania  fizyko-chemiczne poziomu zanieczyszczenia urobku odkladanego
na klapowisku.

Ostatnie pomiary poziomu hatasu odbywaty si¢ w 2015 i 2022 r. Poprzez strong
internetowa portu udostgpniane sg informacje o aktualnym nat¢zeniu hatasu na podstawie
pomiaréw z dziewigciu punktéw pomiarowych. Dzialania dotyczace ksztaltowania tadu
przestrzennego i estetyzacji portu nie zostaly jednoznacznie okreslone. W dokumencie
,,Ogolne zasady korzystania z infrastruktury portowej Zarzadu Morskiego Portu Gdynia
S.A.” wskazano zakres odpowiedzialnos$ci dzierzawcow/uzytkownikow obiektow m.in.
w zakresie calorocznego utrzymania terendw zewnetrznych (np. od$niezanie, utrzymywanie
czystosci). Posrednio dziatania majace na celu poprawe tadu przestrzennego na terenie portu
mozna upatrywa¢ w modernizacjach nabrzezy, ktérych celem jest poprawa ich
funkcjonalno$ci (np. Nabrzeze Helskie i wlaczenie dawnego terenu terminalu promowego
do terminalu kontenerowego Baltic Container Terminal). Podczas rozbudowy i modernizacji
przestrzeni parkingowych w porcie zadbano o nowe nasadzenia oraz o$wietlenie. Zostato
ono zintegrowane z otoczeniem w celu zwigkszenia komfortu uzytkowania (Rynek
Infrastruktury, 2019).

W porcie nie zidentyfikowano systemowych dzialan na rzecz wzrostu powierzchni
biologicznie czynnej. Dzialania w tym zakresie odbywaja si¢ punktowo. W ramach ochrony

biordéznorodnosci podczas wykonywania jednej z inwestycji przeniesiono wystgpujace tam
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ptazy w bezpieczne miejsce. Podobna sytuacja dotyczyla rowniez rokitnika, ktdry zostat
przesadzony na sopockie wydmy. Przy Nabrzezu Bulgarskim zbudowano przeptawke, ktora
stuzy wspieraniu migracji organizméw wodnych w tym rejonie (Port Gdynia, 2024).

Oficjalna strona internetowa zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie posiada odrebna
zaktadke dotyczacg polityki ochrony s$rodowiska. Zawarto tam informacje o takich
zagadnieniach, jak odpady portowe, $cieki, hatas, zanieczyszczenie powietrza i zwalczanie
zanieczyszczen.

Dzialania w zakresie ochrony $rodowiska ZMPSiS prowadzi w oparciu o wdrozony
w 2011 r. system zarzadzania $rodowiskowego, ktory obejmuje monitoring jakosci wod
portowych i hatasu. Od 2004 r. funkcjonuje system odbioru odpadéw ze statkéw. W porcie
zardwno w Szczecinie, jak i Swinoujéciu umiejscowiono 15 punktéw pomiaru hatasu.
Pomiary te odbywaja si¢ okresowo, jednak nie sprecyzowano doktadnie termindéw ich
prowadzenia.

Wody $ciekowe przed wprowadzeniem do zewnetrznych zbiornikéw czy rzek (Odra,
Swina) sa podczyszczane. Scieki sanitarne natomiast odprowadzane sa do miejskich
oczyszczalni (badania wod $ciekowych wykonywane sg od dwoch do sze$ciu razy w roku).
Badania poziomu zanieczyszczenia wod portowych wykonywane sa dwa razy w roku.
Przeprowadza je portowe Laboratorium Badan Srodowiska i Higieny Pracy. W Szczecinie
proby uzyskuje si¢ z 15 punktoéw, a w Swinoujéciu z szesciu. Kilka razy w tygodniu wody
portowe oczyszczane sg z substancji ropopochodnych i czg$ci statych.

W portach prowadzona jest gospodarka odpadami, ktéra obejmuje zbieranie oraz
odzyskiwanie odpadéw na terenie obu portow. Na terenie portdéw obowigzuje system
gospodarowania odpadami ze statkow. Wskazano, ze obecno$¢ zardwno systemu, jak i planu
gospodarowania odpadami posrednio przyczynia si¢ do ochrony ekosystemu Morza
Battyckiego. W poréwnaniu z portami w Gdansku i Gdyni udostgpniane informacje
o ochronie $rodowiska sg zdecydowanie ograniczone.

W zakresie tadu przestrzennego i estetyzacji w ,,Regulaminie ochrony $rodowiska
na terenach ZMPSiS S.A.” wskazano, ze dzierzawcy/najemcy i inni uzytkownicy portu
sa zobligowani do zachowania tadu przestrzennego, szczegdlnie w kwestiach
porzadkowych, zgodnych z przeznaczeniem uzytkowania zasobow portowych im.in.
zachowania terenéw biologicznie czynnych. W przypadku braku przestrzegania regulaminu
dany podmiot jest odpowiedzialny finansowo i organizacyjne za przywrocenie stanu

do pierwotnej formy. Zgodnie z regulaminem ochrony $rodowiska podmioty prowadzace
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dzialalno$¢ na terenie portu zobligowane sg do przestrzegania zasad ochrony $rodowiska
oraz m.in. wykorzystywania rozwigzan technicznych i technologicznych przyjaznych
srodowisku. Podmioty te sg rowniez zobligowane do prowadzenia dziatalno$ci gospodarcze;j
w sposOb ograniczajacy powstawanie ucigzliwosci w stosunku do otoczenia (szczegdlnie
w czasie prac przeladunkowo-sktadowych). Dziatania dotyczace wzrostu powierzchni
biologicznie czynnej na terenie portu nie zostaly bezposrednio sprecyzowane, natomiast
w regulaminie ochrony $rodowiska w rozdziale poswieconym ,zieleni”, wskazano
szczegblowe zasady, do jakich podmiot dzierzawigcy/wynajmujacy nieruchomosci
na terenie portu jest zobligowany w zakresie ochrony i pielegnowania zieleni, a takze

monitorowania jej stanu (Port Szczecin, 2024).

Ograniczenie emisji (wybrane przyklady)

W celu ograniczenia zapylenia (pylem weglowym) w porcie gdanskim podejmowano
dziatania, jak zraszanie hald wegla (w tym celu wykorzystano kilkadziesiat kurtyn wodnych
1 armatek), polewano place sktadowe mieszankami celulozowymi i polimerowymi, ktore
zmniejszaja pylenie, oczyszczano ciagi komunikacyjne oraz place sktadowe. Na terenie
portu umieszczono myjnie dla samochodow ci¢zarowych. Podczas niekorzystnych
warunkow  atmosferycznych (silnego wiatru) operatorzy zostali zobligowani
do wstrzymywania prac przetadunkowych. Przeladunki tadunkéw sypkich prowadzono
na niewielkich wysokoS$ciach, aby ograniczy¢ pylenie. Materiaty sypkie na placach byty
laminowane. Na ogrodzeniach umieszczano siatki ograniczajace pylenie. Do lokalnych
mediéw codziennie przekazywano informacje o prognozie ryzyka i akumulacji pylenia
z teren6w portowych. Zwrécono si¢ takze do Inspekcji Transportu Drogowego i Komendy
Miejskiej Policji w Gdansku o podjeciu kontroli samochoddw cigzarowych transportujacych
wegiel w  zakresie ich odpowiedniego zabezpieczania. Do ladunkow sypkich
wykorzystywano nowe urzadzenia zwigkszajace efektywno$¢ obstugi (Zurawie
samobiezne). Posiadaja one zasilanie hybrydowe, co rdwniez korzystnie wplywa
na zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i emisji hatasu.

Zorganizowano parkingi buforowe w celu rozwigzania problemu zatloczenia
samochodow ciezarowych w porcie i przy wjazdach do niego. Za pomoca komunikatora
Facebook codziennie umieszczano aktualizacje dotyczace ograniczania emisji zapylenia
w specjalnie dedykowanej stronie: Ra-PORT. W porcie odbywaly si¢ cykliczne pomiary

poziomu hatasu (co 5 lat). Podczas rozbudowy Baltic Hub prowadzono pomiary emisji
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hatasu na ladzie i pod woda. Dziatania dotyczace zmniejszenia emisji zanieczyszczenia
$wiatlem nie zostaty sprecyzowane, jednak w 2022 r. zakonczono gruntowng modernizacje
systemu os$wietlenia w porcie (m.in. wymieniono konwencjonalne oprawy na LED,
wdrozono system zarzadzania o$wietleniem). Dzialania te sprzyjaja nie tylko obnizeniu
zuzycia energii, ale takze wzrostowi efektywnosci energetycznej, poprawie bezpieczenstwa
i redukcji zanieczyszczenia $wiattem (Port Gdansk, 2024).

W  celu ograniczenia emisji zanieczyszczenia powietrza w porcie gdynskim
wprowadzono regularny monitoring jakosci powietrza (do tego celu wykorzystano system
yetiSense). Od 2015 r. wykorzystywany jest system zraszania hatd weglowych za pomoca
mieszaniny wody i celulozy co przeciwdziala rozwiewaniu tadunkow. Place sktadowe
idrogi portowe byly polewane woda. Do utrzymania czysto$ci drog i placow
wykorzystywano pojazdy typu zamiatarka. Wymieniono urzadzenia do przetadunku
towaré6w masowych na nowsze i bardziej funkcjonalne (np. chwytaki, kryty przeno$nik
taSmowy wraz z systemem zraszajacym).

W porcie wykorzystywany jest system OPS, ktory umozliwia zasilanie promow energia
elektryczna z ladu podczas postoju przy nabrzezu co sprzyja redukcji emisji zanieczyszczen
powietrza. Terminal Promowy umiejscowiony jest blisko srodmiescia Gdyni (rozwigzanie
te sprzyja réwniez redukcji hatasu i wibracji). Ograniczeniom emisji hatasu w porcie
ma sprzyjac staly monitoring hatasu. Zglaszane w tym zakresie przez mieszkancoéw do wtadz
portu ucigzliwosci sg uwzgledniane. Dla przyktadu zgtaszano ucigzliwosci powodowane
przez jedno z przedsigbiorstw portowych. Przeprowadzono pomiary, ktore wykazaty
przekroczenie norm w godzinach nocnych. W rezultacie zakazano tej firmie wykonywania
prac w porze nocne;.

Ograniczeniu emisji hatasu sprzyja posrednio wykorzystywanie urzadzen i pojazdow
elektrycznych. Dzialania w zakresie przeciwdzialania zanieczyszczenia $wiatlem nie
sg $ciSle okreslone w polityce rozwoju portu, natomiast podejmowane aktywnosci,
tj. modernizacja o$wietlenia zewngtrznego 1 wewngtrznego na energooszcz¢dne
(w wigkszosci LED) zakonczona w 2017 r. przynosi pozytywne skutki poprzez ograniczenie
emisji $wiatla rozproszonego oraz lepsze zarzadzanie o$wietleniem (Port Gdynia, 2024).

Bezposrednie  dziatania ~ ZPMSiS  ukierunkowane  na ograniczanie  emisji
(zanieczyszczenie powietrza, ograniczenie emisji hatasu i $wiatta) nie zostaty bezposrednio

wskazane.
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W ramach proekologicznego projektu pn. ,,Rozbudowa i modernizacja infrastruktury
technicznej w portach w Szczecinie i w Swinoujéciu” podjeto szereg dziatan w zakresie prac
budowlanych i modernizacyjnych m.in. sieci wodociggowych, kanalizacji sanitarnej i wod
opadowych, zasilania elektroenergetycznego czy sieci teletechnicznych, ktore miaty
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia efektywnosci technicznej infrastruktury, optymalizacji
energetycznej oraz kosztowej do utrzymania infrastruktury, ktéra okreslana jest wedlug
wladz portowych ekologiczng. W ramach projektu zainstalowano przylacze energetyczne
w Terminalu Promowym w Swinoujéciu do zasilania proméw energia elektryczna,
co pozytywnie wplywa na ograniczenie emisji zanieczyszczenia powietrza, szczegodlnie

zwigzkow siarki i1 azotu, a takze ograniczenie emisji hatasu (Port Szczecin, 2024).

Efektywnos$¢ energetyczna (wybrane przyklady)

Na terenie portu gdanskiego przeprowadzono modernizacj¢ systemu os$wietlenia
na energooszczedne i ekologiczne, wdrozono system zarzadzania o$wietleniem (w latach
2019-2022). Na terenie portu wykorzystywane sg urzadzenia elektryczne badz hybrydowe
(np. elektryczne suwnice kontenerowe RTG w Baltic Hub). W porcie wykonano rozbudowe
1 modernizacj¢ systemu elektroenergetycznego (poprawa bezpieczenstwa energetycznego,
warunkéw ochrony przeciwpozarowej, wyeliminowanie zagrozenia zanieczyszczenia
srodowiska, zredukowano straty energii 1 ogrzewania). Wykonywano takze
termomodernizacj¢ budynkow. Zarzad portu otrzymat dofinansowanie z UE w ramach
Instrumentu “Laczac Europe” na m.in. wykonanie analizy mozliwo$ci wdrozenia OPS
(projekt: ,,Poprawa infrastruktury Portu Gdansk wraz z analiza wdrozenia systemu
niskoemisyjnego OPS dla zréwnowazonego rozwoju sieci TEN-T”, okres realizacji:
2023—2027). Port oferuje ustuge bunkrowania LNG (z wykorzystaniem metody truck
to ship) (Karwowski, 2024) oraz usluge zasilania jednostek ptywajacych w energig
elektryczng).

Port gdanski wspiera rozwdj elektromobilnos$ci m.in. poprzez umiejscowienie na terenie
portu stacji do tadowania samochodow elektrycznych. Flota stuzbowych pojazdow
sukcesywnie wymieniana jest na elektryczne. Poszczegdlne podmioty funkcjonujace
w porcie wykorzystuja zielong energi¢, wzrasta udzial energii odnawialne;.

W porcie gdynskim wykonano termomodernizacj¢ budynkdéw, modernizacj¢ o§wietlenia
zewngtrznego 1 wewngtrznego (na ekologiczne) co sprzyja zmniejszeniu zuzycia energii.

W porcie wspierana jest elektromobilno$¢ (samochody elektryczne, rowery, punkty
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tadowania). Port Gdynia prowadzi polityke ,,Transformacji paliwowo-energetycznej”,
w ramach ktérej wdrozono system OPS, a od 2019 r. uruchomiono ustuge bunkrowania
LNG. Port deklaruje ch¢¢ wykorzystania wodoru. Prowadzone sa prace nad mozliwoscia
jego wdrozenia. W porcie wykorzystywana jest energia OZE (instalacja fotowoltaiczna
w OT Port Gdynia). Planowany jest dalszy rozwdj OZE (Port Gdynia, 2024.).

Czgscig projektu pn. ,,Rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w portach
w Szczecinie i w Swinoujéciu” bylo zoptymalizowanie zasilania elektroenergetycznego
w celu zwigkszenia ochrony $rodowiska oraz optymalizacji kosztow. Zmodernizowano
system grzewczy, dzigki czemu ograniczono straty w zuzyciu energii. Wdrozono takze
system SCADA w celu monitoringu sieci elektroenergetyczne;.

ZMPSiS$ oferuje zasilanie proméw energia elektryczng z sieci ladowej oraz bunkrowanie
LNG (truck to ship). Zespot portowy zostal cztonkiem Offshore Wind Port Alliance, ktéry
zrzesza europejskie porty z sektora offshore wind (wykorzystanie morskiej energetyki
wiatrowej na rzecz transformacji energetycznej). ZMPSiS prowadzi budowe terminala
instalacyjnego wiez wiatrowych w Swinoujsciu, natomiast w porcie w Szczecinie powstaje
fabryka wiez i fundamentoéw turbin wiatrowych (dla morskich i ladowych farm wiatrowych).
OZE sa wazne dla podmiotéw dzialajacych na terenie portow, dla przyktadu w OT Port
Swinoujscie S.A wykorzystywane sa instalacje fotowoltaiczne, hybrydowe urzadzenia
przeladunkowe, jak zuraw ASKA (Liebherr LHM550). W DB Port Szczecin

wykorzystywane sg energooszczedne czujniki ruchu (Port Szczecin, 2024).

System odpowiedzialnosci sSrodowiskowej (wybrane przyklady)

Port Gdansk uwzglednia wskaznik ESI (Environmental Ship Index), na podstawie ktérego
udziela znizki za optaty portowe (-3%) pod warunkiem, ze statek zawijajacy do portu
uzyska m.in. 40 punktéw w ocenie wpltywu Srodowiskowego. Odpowiedzialnos¢
srodowiskowa wzgledem uzytkownikow portu egzekwowana jest poprzez kary pieni¢zne
(np. w sytuacji, gdy zatoga statku nie stosuje¢ si¢ do portowych przepisow dotyczacych
zdawania odpadéw wowczas odpowiedzialnoscia finansowa obcigzony jest statek). Zgodnie
z dokumentem ,Warunki korzystania ze $rodowiska dla dzierzawcdéw nieruchomosci
zlokalizowanych na terenach nalezacych do Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA”
podmioty zobligowane sa do prowadzenia dzialalnosci z poszanowaniem ochrony
srodowiska, w tym minimalizowania emisji 1 ucigzliwos$ci. W przypadku naruszen badz

powstania szkody w srodowisku wyciggane sa konsekwencje (podmiot zobowigzany jest
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do naprawienia badz usuni¢cia szkody; kompensacji przyrodniczej). Zarzad odpowiada
za przestrzeganie norm ochrony §rodowiska przez dzierzawcoéw poprzesz stosowne zapisy
w umowach, opiniowanie zamierzen inwestycyjnych i kontrole (Rybicka i in., 2015).
Dzierzawcy prowadza sprawozdawczo$¢ srodowiskowa, gdzie dla przyktadu Baltic Hub
udostgpnia informacje w postaci rocznych deklaracji sSrodowiskowych (Port Gdansk, 2024).

W porcie gdynskim uwzgledniane sg ekologiczne certyfikaty: ESI i CSI (Clean Shipping
Index), ktoére umozliwiaja uzyskanie znizki na optatg sSrodowiskowa do — 50% (progi rabatu:
—10%, —30%, —50%) w zalezno$ci od uzyskanych punktéw. W przypadku indeksu ESI jest
to m.in. 40 punktow a indeksu CSI jest to 45. Przy pomocy ,,Polityki srodowiskowej Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia S.A.” w porcie prowadzone sg dziatania na rzecz m.in. wzrostu
$wiadomosci sSrodowiskowej i promocji zrownowazonego rozwoju wsroéd pracownikow oraz
uzytkownikéw. Wypelniane s3 wymagania wynikajace z przepisOw wewngtrznych
i zewnetrznych (krajowych, migdzynarodowych). Na terenie portu obowigzuje ,,Portowy
plan gospodarowania odpadami oraz pozostatosciami ladunkowymi ze statkow”, ktory
reguluje sposdb gospodarowania odpadami. Statki nie stosujace si¢ do tych obowigzkow
obcigzane s3 dodatkowymi optatami (Port Gdynia, 2024).

Zgodnie z zapisami regulaminu ochrony $rodowiska ZMPSiS wykonuje kontrole/nadzor
srodowiskowy na podmiotach (dzierzawcach/najemcach). Podmioty te sa zobligowane
do przekazywania informacji o m.in. emisji substancji badz energii do S$rodowiska,
prowadzonej gospodarce odpadami (Port Szczecin, 2024). W odroznieniu od portow

w Gdansku i Gdyni ZMPSiS$ nie honoruje ekologicznych certyfikatow, jak ESI i CSL

Status certyfikacyjny (wybrane przyklady)
W Tab. 9.3. umieszczono informacje dotyczace statusu certyfikacyjnego portow w Gdansku,
Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu.

Tab. 9.3. Status certyfikacyjny portow w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu.

Prowadzi polityk¢ CSR w oparciu o ISO 26000,

Zarzad Morskiego Portu Gdansk posiada standard PRS

Port Gdanski Eksploatacja ISO 9001:2015
. EMAS, ISO 14001:2015, ISO 45001:2018, ISO
Baltic Hub
Port 50001:2018
Gdansk Port Pétnocny ISO 9001:2015

ISO 9001:2015, ISO 45001:2018, ISO

Naftoport 14001:2015, 1SO 22301:2019

Grupa Azoty FOSFORY ISO 9001:2015

Gaspol 1SO 9001:2015, ISO 22301:2019, 1SO
45001:2018
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Polferries

ISO 9001:2015, Kodeks ISM

SIARKPORT

ISO 9001:2015

Zarzad Morskiego Portu Gdynia

Prowadzi polityke zarzadzania srodowiskowego
w oparciu o ISO 14001:2015

HES Gdynia Bulk Terminal

ISO 9001:2015, ISO 45001:2018

Szczecin-Swinoujscie

Port Gdynia | Baltycka Baza Masowa ISO 9001:2015
OT Port Gdynia ISO 9001:2015, ISO 22000:2018
SPEED GMP+B3, GMP+B4
Aalborg Portland Polska ISO 9001, ISO14001
Zarzad Morskiego Portu

ISO 9001:2008, 14001:2004

OT Port Swinoujscie

ISPS, Pozwolenie AEO, CSQ, IQNet, DSR 100,
WKEL 14/100, WSEL 16/60, WSEL 18/60,

Centrum Logistyczne Gryf

Porty UTK, HACCP
Szczecin- DB Port Szczecin I1SO 9001:2015, GMP+B3
Swinoujécie ISO 27001, HACCP, GMP, GHP, IFS Logistics,

ASC, MSC

Bulk Cargo Port Szczecin

ISO 9001:2015, AEO, GMP+ Feed Safety
Assurance Module 2020

Euro Terminal

ISO 9001:2015, MSC, ISPS, HACCP

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdansk, 2024.; Port Gdynia, 2024; Port
Szczecin, 2024.

Przyktadowo standard PRS dotyczy bezpieczenstwa zdrowotnego, minimalizowania
ryzyka, zapobiegania wystapienia zakazen, zapewnienia ciggtosci funkcjonowania portu,
wzrostu odpornosci portu. ISO 9001:2015 zarzadzania jakosciag. EMAS ekozarzadzania
iaudytu. ISO 14001:2015 zarzadzania $rodowiskowego. ISO 45001:2018 zarzadzania
bezpieczenstwem 1 higieng pracy. ISO 50001:2018 zarzadzania energia. ISO 22301:2019
zarzadzania ciggloscig dziatania. ISO 22000:2018 zarzadzania bezpieczenstwem zywnosci.
Kodeks ISM obejmuje bezpieczne zarzadzanie i eksploatacje statkow oraz zapobieganie
zanieczyszczeniom. GMP+B3/GMP+B4 to standard zapewnienia bezpieczenstwa paszom.
ISO 27001 zarzadzania bezpieczenstwem informacji, a MSC to standard zrownowazonego
rybotowstwa.

9.4. Komponent gospodarczy

Oceng dziatan portow w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu zwiazanych z koncepcija
zielonego portu w zakresie komponentu gospodarczego z wykorzystaniem matrycy
zielonego portu obrazuje Tab. 9.4. W dalszej cze$ci wskazano wybrane dzialania portow

w zakresie poszczegolnych wskaznikow.

193



Tab. 9.4. Ocena dziatan portow w zakresie komponentu gospodarczego.

Port Port Porty -
Lp. Kategoria Wskaznik Gdansk Gdvnia _Szczecin- X,
Y Swinouj$cie
KPgl Efektyyvnosc 1: thymahzaqa procesow; > 5 5 2,00
obstugi digitalizacja; automatyzacja
Odpowiedzialne 2. Raportowanie CSR/ESG 1 2 0 1,00
KPg2 p?aktykl 3. Transparentnos$¢ polityki
biznesowe portu 2 2 1 1,67
Rozwj 4. Zrownowazone inwestycje
KPg3 infrastrukturalny  infrastrukturalne 2 2 2 2,00
Zroéwnowazony
KPgd  rozwdj- (S)r (;flliozzlg)asctggr\gnm ch 2 2 2 2,00
partnerstwo g : wyeh.

X, 1,80 2,00 1,40

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Efektywnos$¢ obslugi (wybrane przyklady)

Na terenie portu gdanskiego wykorzystywany jest system zarzadzania ruchem ci¢zarowek,
dron podwodny (monitoruje stan jakosci wéd w porcie, wspiera badanie dna, a takze
informuje o potencjalnych zagrozeniach $rodowiskowych wynikajacych z ruchu
zeglugowego czy prac portowych). Na terenie portu funkcjonuje system yetiSense, ktory
stuzy do stalego monitoringu jakosci powietrza. Regularnie urzadzenia przeladunkowe
sa wymieniane na nowsze. Umozliwia to ograniczenie wykonywania ucigzliwych dla
otoczenia czynnos$ci przetadunkowych. W porcie wykorzystywany jest zintegrowany system
PCS (Port Community System), ktéry shluzy do automatyzacji wymiany informacji
i koordynacji dzialan miedzy poszczegdlnymi uczestnikami lancucha logistycznego
(wspiera on zwigkszenie efektywnosci obstugi w porcie);

W Baltic Hub w celach rejestracyjnych cigzarowek i kontenerow od kilka lat
wykorzystywane sg zautomatyzowane bramy wjazdowe oraz kamery z rozpoznawaniem
OCR. W porcie funkcjonuje system alarmowania o zagrozeniach ekologicznych za pomoca
urzadzen mobilnych (aplikacja, e-mail, sms). W czasie rzeczywistym na podstawie
informacji z wurzadzen monitoringu $rodowiskowego pracownicy otrzymujg alert
o wykrytym zagrozeniu, np. przekroczeniu poziomu dopuszczalnego stezenia pytow
PM (Port Gdansk, 2024).

W porcie gdynskim wykorzystywany jest system PCS. Zwigkszenie efektywnosci
obstugi obejmowalo dzialania infrastrukturalne, takie jak przebudowa nabrzezy. W fazie

przygotowania znajduje si¢ projekt ,Mooring”, ktory dotyczy mozliwosci wiaczenia
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automatyzacji w procesie cumowania statkOw w porcie wraz z wykorzystaniem systemu
zarzadzajaco-kontrolujacego. W latach 2019-2024 r. wykonywano tu projekt wdrozeniowy
pn. ,,Platforma Zarzadzania Informacja — PIM”, ktérego celem bylo zintegrowanie komorek
organizacyjnych w porcie wraz kontrahentami w zakresie digitalizacji ushug
1 efektywniejszego przeptywu informacji. Do tego wykorzystywano m.in. technologie GIS,
BIM, big data i ustugi chmurowe.

Od 2022 r. w porcie wdrazany jest system pn. ,,Cyfrowy blizniak”, ktory integruje
technologie BIM i GIS. Odzwierciedla on wystepujaca w czasie rzeczywistym infrastrukture
portu oraz baz¢ dokumentacji technicznej o obiektach. W ramach pilotazu wykorzystywana
jest nadwodna, bezzatogowa platforma badawcza (tzw. hydrodron), dzigki ktorej na terenie
portu mozliwe jest przeprowadzenie zdalnych badan sonarowych oraz batymetrycznych, jak
np. badanie dna i osadow. W celu zwigkszenia bezpieczenstwa w porcie wykorzystuje si¢
dron (projekt ,,Antydron’). Wykorzystywany jest system GBAS-RTK w celu utatwienia
nawigowania statkami w porcie, nawet Ww czasie niekorzystnych warunkow
atmosferycznych. System ten zwigksza bezpieczenstwo oraz przyczynia si¢ do ochrony
srodowiska, dzigki zmniejszeniu liczby manewrow wykonywanych przez statek (Port
Gdynia, 2024).

W zespole portowym Szczecin-Swinoujscie podobnie jak w przypadku portow
w Gdansku 1 Gdyni wykorzystywany jest system elektroniczny PCS oraz GBAS-RTK.
Automatyzacja dotyczyta takze obslugi bram wjazdowych. System informatyczny SCADA
umozliwia  wykrywanie potencjalnych usterek czy identyfikacje uszkodzen,
np. w przypadku systemow zasilania.

W 2023 r. do eksploatacji oddano suwnic¢ kontenerowa STS (ship to shore) wraz
z kamerami CCTV. Usprawnia ona prace przetadunkowe w DB Port Szczecin (wigze si¢
to ze wzrostem przeladunkow kontenerdéw). Przyktadem cyfryzacji ustug jest rowniez tzw.
,Brama”, czyli system elektroniczny stuzacy do awizacji i ewidencji osob oraz pojazdow.
Umozliwia on tworzenie elektronicznych przepustek i kontrole ruchu pojazdéw po terenie

zarzadzanym przez ZMPSiS (Port Szczecin, 2024).

Odpowiedzialne praktyki biznesowe (wybrane przyklady)
Na oficjalnej stronie portu gdanskiego nie umieszczono informacji o wynikach raportowania
CSR/ESG. Jedynie w mediach znalez¢é mozna raport CSR gdanskiego portu z 2016

r. Dziatania portu w zakresie m.in. inwestycji sg szczegétowo prezentowane na stronie
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internetowej portu i w innych kanatach informacyjnych. Wyniki monitoringu
srodowiskowego sa udostepniane w formule otwartej. W odroznieniu od portow w Gdyni
i Szczecinie-Swinoujéciu  zostal tu utworzony dodatkowy profii w mediach
spoleczno$ciowych przedstawiajacy na biezaco podejmowane dziatania na rzecz
zmniejszenia ucigzliwosci pylenia z hatd weglowych (Port Gdansk, 2024).
Na oficjalnej stronie portu gdynskiego umiejscowiona jest specjalna zaktadka ,,Polityka
spolecznej odpowiedzialnosci”, gdzie zdeponowane sg raporty CSR od 2014 do 2022 r.
Zamierzenia oraz efekty prowadzonej polityki sg udostepniane zaréwno w przypadku
portu gdanskiego jak i w Gdyni (Port Gdynia, 2024).
Na oficjalnej stronie ZMPSiS nie umieszczono informacji o wynikach raportowania
CSR/ESG. Podawane sg informacje o dzialalno$ci inwestycyjnej. Natomiast dane dotyczace
monitoringu $rodowiskowego oprocz wskazania, ze takie dziatanie maja miejsce — nie

sa udostgpniane publicznie.

Rozwdj infrastrukturalny (wybrane przyklady)
W porcie gdanskim w ostatnich latach wykonywane sg liczne projekty infrastrukturalne
m.in. w zakresie poprawy dostepnosci drogowo-kolejowej. Rozwijano obstuge portu przez
kolej jako zrownowazong forme transportu (przyktad projektu: ,,Rozbudowa i modernizacja
sieci drogowej i1 kolejowej w Porcie Zewnetrznym w Gdansku™; ,,Poprawa infrastruktury
Portu Gdansk wraz zanaliza wdrozenia systemu niskoemisyjnego OPS dla
zrbwnowazonego rozwoju sieci TEN-T”; ,Rozbudowa i modernizacja weztow sieci
bazowej w porcie morskim w zakresie dostepowej infrastruktury drogowo—kolejowej”).

Rozbudowywane byly nabrzeza glebokowodne. W terminalu zewnetrznym Baltic Hub
(projekt ,,Baltic Hub — zalagdowienie obszaru morskiego i budowa trzeciego nabrzeza
glebokowodnego w Porcie Polnocnym™). W projekcie tym wykorzystano m.in. ekologiczne
materiaty budowlane, np. beton emitujacy zmniejszone ilosci CO2 w stosunku do zwyktego.

Dzigki dynamicznemu rozwojowi infrastrukturalnemu port gdanski stanie si¢
w przysztosci hubem energetycznym zwigkszajacym bezpieczenstwo kraju (wraz
z Naftoportem rozbudowana bedzie infrastruktura przetadunku paliw plynnych i gazu).
W dalszej perspektywie na terminalu T5 ma powsta¢ infrastruktura instalacyjna dla
morskich farm wiatrowych.

Duza liczba przedsiewzig¢ w porcie gdynskim dotyczyla zwigkszenia dostgpnosci

kolejowo-drogowej, elektryfikacji uktadu torowego oraz rozwoju intermodalnego

196



(przyktady projektow: ,Budowa infrastruktury intermodalnej na terenie Centrum
Logistycznego Portu Gdynia”; ,,Przebudowa nawierzchni drogowo—kolejowej na Nabrzezu
Holenderskim”; ,,Przebudowa toréw prowadzacych na Nabrzeze Holenderskie, Nabrzeze
Szwedzkie oraz Nabrzeze Slaskie wraz z przebudowa nawierzchni kolejowo—drogowych
z infrastrukturg w ciggu ul. Chrzanowskiego w Gdyni”; ,,Przebudowa torow kolejowych
nr 657 1 658 w 1l strefie Nabrzeza Szwedzkiego na dtugosci torow w plycie zelbetowe;”;
»Rozbudowa dostgpu kolejowego do zachodniej cze$ci Portu Gdynia — przebudowa
i elektryfikacja”). Dziatania te zorientowane na kolej wptyna pozytywnie na zmniejszenie
ucigzliwosci dla mieszkancow dzielnic przyportowych, ktorych dotyka problem kongestii
powodowanych obstuga portu przez transport drogowy. Na terenie Centrum Logistycznego
zbudowano dwa place manewrowo-sktadowe, ktore zwigkszaja potencjat intermodalny
portu (docelowo przeznaczone s3 do skladowania konteneréw i komponentéw farm
wiatrowych w ramach segmentu offshore wind). Zréwnowazone dzialania w zakresie
rozwoju infrastrukturalnego wigzaly si¢ tez z Publicznym Terminalem Promowym, ktéry
zostal zbudowany w ,,idei green port”, dzigki zastosowaniu systemu zasilania OPS. Port
Gdynia wykonuje ustugi bunkrowania paliw LNG, wspiera rozwoj elektromobilnosci jako
jednego z elementow realizowanej polityki transformacji paliwowo-energetycznej. Zmiana
modalna (zwigkszenie obstugi portu przez kolej) stanowi wazny cel dla portu. Plany ZMPG
dotycza zwigkszenia obstugi towar6w przez transport kolejowy do 40% w perspektywie
do 2027 r. (w 2018 r. byto to. 27%) (Port Gdynia, 2024).

Zespdt portowy Szczecin-Swinoujscie stanowi jeden znajwickszych podmiotow
w regionie zachodnim kraju pod wzgledem prowadzonych inwestycji. W porcie
szczecinskim zmodernizowano nabrzeza w Basenie Kaszubskim i Kanale Debickim.
Przystosowano je do przyjmowania statkow o wigkszych parametrach. Poglebiono tor
wodny Swinoujscie-Szczecin (do 12, 5 m glebokosci). W obu portach, aby zwigkszyé ich
dostepnos¢ od strony zaplecza rozbudowa badZz modernizacja objeto sie¢ drogowo-
kolejowa. W porcie szczecinskim na potwyspie Ostrow Grabowski powstaje multimodalny
wezel przetadunkowy (zakonczenie prac szacowane jest na 2026 r.). W Swinoujsciu
przystosowano Terminal Promowy do przewozéw intermodalnych. Rozbudowa objeto
terminal LNG. Do 2027 r. w porcie w Swinoujéciu powsta¢ ma nowoczesna infrastruktura
techniczna do obioru odpadow ze statkéw, ktora spetniaé bedzie wymagania srodowiskowe.
W ramach projektu infrastrukturalnego ,,Poprawa dostgpu do portu w Szczecinie w rejonie

Basenu Kaszubskiego” zbudowano nowe nabrzeze ,,Dabrowieckie” obstugujace plynne
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tadunki chemiczne. Zostalo ono wyposazone w zaawansowane technologie oraz
rozbudowany system infrastruktury technicznej zapewniajacy bezpieczenstwo oraz ochrong
srodowiska. Dzigki zastosowaniu dodatkowych przylaczy elektrycznych do zasilania
proméw podczas postoju zwiekszono funkcjonalnos¢ Terminala Promowego w Swinoujsciu

(Port Szczecin, 2024).

Zrownowazony rozwo0j — partnerstwo (wybrane przyklady)

Port Gdansk jest cztonkiem organizacji ESPO (otrzymal on w 2022 r. nagrod¢ za dziatania
na rzecz spotecznosci w czasie pandemii Covid-19). Nalezy takze do: Cruise Baltic, Baltic
Ports Organisation (BPO), Krajowej Izby Gospodarki Morskiej, Cruise Europe, Business
Center Club, Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego oraz Pracodawcow Pomorza
(Port Gdansk, 2024).

Port Gdynia jest cztonkiem organizacji branzowych, jak Baltic Ports Organization,
Battycki Klaster Morski 1 Kosmiczny, Cruise Europe, ESPO, Klastra Technologii
Wodorowych, Polskiego Towarzystwa Morskiej Energetyki Wiatrowej, WindEurope oraz
UN Global Compact (Port Gdynia, 2024).

ZMPSi$ nalezy do takich organizacji, jak: Offshore Wind Port Alliance, Baltic Ports
Organization, European Sea Ports Organization (ESPO), Klastra Morskiego Pomorza
Zachodniego, Europejskiej Federacja  Portow  Srodladowych, — Stowarzyszenia

ds. zagospodarowania obszaru Odry 1 Hawelii (Port Szczecin, 2024).

9.5. Zestawienie wynikow i rekomendacje

Wyniki przeprowadzonych badanh oceny dziatan zwigzanych z koncepcja zielonego portu
na przyktadzie portéw w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu, z podziatem
na komponenty: spoteczny, srodowiskowy i gospodarczy zostaty przedstawione na Ryc. 9.2.
Najwyzsze wartosci dotyczyly komponentu gospodarczego, natomiast najnizsze
spotecznego. W komponencie spolecznym najwyzszg warto$¢ odnotowal port gdanski
(1,50 pkt.), natomiast porty Gdynia oraz Szczecin-Swinoujécie uzyskaty podobne wyniki
(1,33 pkt.). W komponencie s$rodowiskowym wysokie warto$ci odnotowaly porty
trojmiejskie: Gdynia (1,79 pkt.) i Gdansk (1,64 pkt.). W komponencie gospodarczym port
gdynski uzyskat najwyzsza ocene (2,0), jedna z wyzszych byt réwniez wynik Portu Gdansk
(1,80). Zespdt portowy Szczecin-Swinoujécie na trzy komponenty w dwoéch uzyskat

najnizsza ocen¢ (Srodowiskowy: 1,29 pkt. i gospodarczy 1,40 pkt.). Na podstawie laczne;j
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(Sredniej) oceny wszystkich komponentow port gdynski uzyskal najwyzszy wynik
(1,71 pkt.), niewiele mniej port gdanski (1,65 pkt.), natomiast porty Szczecin-Swinoujscie

uzyskaty najnizszy wynik w przeprowadzonej ocenie (1,34 pkt).

Ryc. 9.2. Wyniki oceny portow wedlug komponentow.

2,00
1,50
£,
g 1,00
<
=
=
a
0,50
0,00
Port Gdansk Port Gdynia Porty Szczecin-
Swinoujscie
m Komponent spoteczny ® Komponent $rodowiskowy ®m Komponent gospodarczy

Zrédto: opracowanie wlasne

Uzyskane wyniki pozwalaja na stwierdzenie, ze Port Gdynia jest liderem pod wzgledem
podejmowanych dziatan w obszarze komponentu s$rodowiskowego i gospodarczego,
natomiast komponent spoteczny wymaga zwigkszonego zaangazowania. W Porcie Gdansk
dziatania przede wszystkim ukierunkowane sg w obszarze komponentu gospodarczego
i srodowiskowego, jednak na tle pozostalych portow uzyskat on najwyzszy wynik pod
wzgledem prowadzonych dziatan w zakresie komponentu spotecznego, co plasuje go w tym
przypadku w roli lidera. Uzyskane wyniki, mimo ze niewiele nizsze od portu gdynskiego
sugeruja zbalansowane podejécie do realizowania polityki zielonego portu. W portach
Szczecin-Swinoujscie warto$ci poszezegdlnych komponentow sa do siebie zblizone, jednak
na tle wszystkich najnizsze wartosci odnotowano w komponentach spolecznym
i srodowiskowym. Sugeruje to wzmocnienie dzialan w tych obszarach, szczegodlnie pod
wzgledem transparentno$ci prowadzonej polityki portu.

W  komponencie spotecznym najwyzsze oceny uzyskala polowa wskaznikow
(,,Wspieranie lokalnej spotecznosci”; ,,Wspotpraca z placowkami edukacyjnymi
i badawczymi”; ,,Wsparcie NGO”). Roéwniez we wszystkich portach ocena tych

wskaznikow byla maksymalna. Najnizsza ocena (0,00 pkt.) dotyczyta wskaznika:
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LInformowanie mieszkancow o potencjalnych utrudnieniach w wyniku pracy portu”.
W Zadnym z portow nie zidentyfikowano podjecia dzialan w tym zakresie. Sugeruje si¢
podjecie dziatan w zakresie poprawy wskaznikow, jak: ,,Uwzglednienie glosu mieszkancow
w dziatalnosci portu”, ,,Wzrost kwalifikacji zawodowych mieszkancéw” (w przypadku
portu gdynskiego oraz portéw Szczecin-Swinoujscie) oraz ,,Informowanie mieszkancow

o potencjalnych utrudnieniach wynikajacych z dziatalno$ci portu”.

Ryec. 9.3. Ocena portow wedtug wskaznikow.

Czlonkostwo w organizacjach branzowych

Zréwnowazone inwestycje infrastrukturalne

Transparentnos¢ polityki portu
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Uzyskane standardy
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Alternatywne Zrodta energii

Zmniejszenie zuzycia energii

Zanieczyszczenie $wiatlem

Zanieczyszczenie hatasem

Zanieczyszczenie powietrza

Ochrona ekosysteméw

Srodowiskowe

Powierzchnia biologicznie czynna

Lad przestrzenny; estetyzacja

Hatas w porcie

Jako$¢ gleb; urobku

Wody portowe
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Wsparcie NGO

Wspolpraca z placéwkami edukacyjnymi i badawczymi

Wzrost kwalifikacji zawodowych mieszkancow

Informowanie mieszkancéw o potencjalnych utrudnieniach w..

Spoleczne

Wspieranie lokalnej spotecznosci

Uwzglednienie glosu mieszkancow w dziatalnosci portu
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punktacja

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W komponencie srodowiskowym najwyzej oceniono osiem wskaznikéw. Sg to: ,,Wody
portowe”; ,.Zmniejszenie zuzycia energii’; ,,Alternatywne zrodta energii”; ,,Posiadane
standardy”; ,,Jako$¢ powietrza”; ,,Ochrona ekosystemow”; ,.Zanieczyszczenie powietrza’;
,»System odpowiedzialno$ci srodowiskowej”. Najnizej oceniono nastepujace wskazniki:
,Powierzchnia biologicznie czynna” oraz ,,Zanieczyszczenie swiattem”. Rowniez w tym

przypadku porty powinny podja¢ niezbedne dziatania i interwencje. W komponencie

72N

gospodarczym  zdecydowana wickszos¢ wskaznikow uzyskata wysoka oceng
(,,Optymalizacja procesow; digitalizacja; automatyzacja”; ,,ZrOwnowazone inwestycje

infrastrukturalne”; ,,Cztonkostwo w organizacjach branzowych”; ,, Transparentno$¢ polityki
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portu”). Jedynie wskazniki takie, jak ,,Raportowanie CSR/ESG” (szczeg6lnie w przypadku
portu gdanskiego i Szczecin-Swinoujécie) oraz ,,Transparentno$é polityki portu”
(w przypadku portu Szczecin-Swinouj$cie) wymagaja zwickszonego zaangazowania.
Przeglad warto$ci poszczegdlnych wskaznikow (Ryc. 9.3.) pokazuje, ze 60% z nich
zostato ocenione maksymalnie badz byto zblizone do tych warto$ci. Wyniki takie moga
sugerowac, ze porty objete analiza: w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu podejmuja
intensywne dzialania na roznych, kluczowych ptlaszczyznach zwigzanych z polityka
zielonego portu. Swiadczy to réowniez o duzym zaangazowaniu w réwnowazenie

dziatalnos$ci gospodarczej z aspektami srodowiskowymi i spolecznymi.
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10. Perspektywy dalszego wdrazania koncepcji zielonych
portow w Polsce
10.1. Analiza SWOT

Zestawienie gléwnych zagadnien, ktére dotycza rozwoju koncepcji zielonego portu

na przyktadzie portéw w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu zaprezentowano w Tab.

10.1.

Tab. 10.1. SWOT rozwoju zielonych portow w Polsce.

Mocne strony

Shabe strony

Wysoka aktywnos¢ inwestycyjna
uwzgledniajgca zrownowazone rozwigzania
Wieloletnie doswiadczenie projektowe

Swiadomo$é negatywnego oddziatywania

Priorytet komponentu gospodarczego
Wysokie zagrozenie srodowiskowe
prowadzong dziatalno$cia gospodarcza
portow

Rozw6j morskiej energetyki wiatrowej
na Morzu Battyckim
Stale postepujacy rozwdj technologiczny

dziatalnosci  portowej w  stosunku Niski udziat dialogu 1 partycypacji
do otoczenia spotecznej w dziatalnosci portow
Przestrzeganie WYymogow ochrony Stabo rozwinigta wspotpraca portowo-
$rodowiska  oraz  migdzynarodowych miejska
standardow bezpieczenstwa Wdrazanie rozwigzan podyktowanych
o Posiadanie =~ wewngtrznych ~ rozwigzan uzasadnieniem ekonomicznym
g regulacyjnych ochrong srodowiska 1 wizerunkowym
£ i odpowiedzialno$¢ srodowiskowa Mozliwos¢ zachodzenia greenwashingu
jg) Podejmowanie dziatan majacych na celu Ponoszenie dodatkowych naktadow
2 zmniegjszenie ucigzliwosci finansowych w celu realizowania dziatan
Wspodtpraca z zapleczem edukacyjno- prosrodowiskowych
badawczym Dominujacy udziat terenow
Udziat w migdzynarodowych organizacjach antropogenicznych w portach
(partnerstwach) na rzecz zrownowazonego Obnizenie jakosci srodowiska w portach
rozwoju Brak wsparcia ze szczebla centralnego
Umiejetnos¢  pozyskiwania  funduszy (krajowego) w zakresie rozwoju modelu
zewnetrznych zielonego portu wsrdd polskich portow
Wielofunkcyjnos$¢ 1 uniwersalno$¢ portow Dyskusyjna  transparentno$¢  polityki
Strategiczne umiejscowienie geograficzne portowej
ZYozonos¢ koncepcji zielonego portu
Szanse Zagrozenia
Dostgp do  funduszy  zewngtrznych Wysokie koszty oraz czasochtonno$é¢
(np. krajowych, unijnych, norweskich) wdrazania rozwigzan prosrodowiskowych
Pozytywne nastawienie polityki Duza  zalezno$¢  branzy  portowej
europejskiej do ekologicznej transformacji od tradycyjnych zrodet energii
® portow Duza niech¢¢ mieszkancow do dziatan
§ Molzhwosc pozys.kama w1edzy. d;lqkl I‘O.ZWO_]O\’V’yCh p.ortow’ ,
159 udziatlowi w  licznych  organizacjach Nieufno$¢ mieszkancéw w  stosunku
§ (partnerstwach) na rzecz zrownowazonego do dziatan na rzecz zréwnowazonego
R rozwoju rozwoju podejmowanych przez porty

Prawo krajowe nienadazajace za postepem
technologicznym
Konkurencja innych portow pod wzgledem

Wzrastajaca $wiadomos¢ klientow wdrazania prosrodowiskowych rozwigzan
w zakresie odpowiedzialno$ci
srodowiskowej
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e Wzrost popularnosci koncepcji zielonego e Wzrost oczekiwan  klientdéw  (przy

portu w branzy morskiej nienadazaniu za globalnymi trendami
e Rozwdj spoteczenstwa obywatelskiego rozwojowymi) w zakresie podejmowania
e Wzrost udzialu niskoemisyjnych $rodkow dzialan na rzecz zréwnowazonego rozwoju
transportu w obstudze tadunkow e Procesy urbanizacyjne na styku portu

1 miasta

e Czarne tabedzie (np. kryzysy gospodarcze,
pandemie, zjawiska ekstremalne, konflikty
wojenne)

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

10.2. Perspektywy rozwoju

Duzy potencjatl w zakresie wdrazania zrbwnowazonych rozwigzan, a takze ugruntowywana
koncepcji zielonych portéw (jako modelu rozwoju) wskazuje, ze Polskie porty maja
mozliwo$¢ uzyskania w przysztosci pozycji lideréw w tych dziataniach. Posiadaja one
solidng bazg w postaci doswiadczenia inwestycyjnego i wdrozeniowego ekologicznych
rozwigzan technicznych i technologicznych. Swiadome sa swojego negatywnego
oddziatania i dlatego podejmuja dziatania kompensacyjne, przestrzegaja wymogow ochrony
srodowiska 1 stosuja mig¢dzynarodowe standardy bezpieczenstwa. Proponuja nowe
rozwigzania. Cze¢$cig funkcjonowania portow jest wspolpraca z otoczeniem naukowym,
dzigki ktorej wdrazane i prototypowane s3a innowacje. Rozszerzaja zakres systemu
monitoringu srodowiskowego.

Polskie porty posiadaja strategiczne umiejscowienie geograficzne, sg uniwersalne
i wielofunkcyjne. Dzigki temu moga one rozwija¢ rozwigzania prosrodowiskowe, m.in.
w technologii przetadunku i magazynowania, przy tym petni¢ rol¢ wiodacych portow
zrdbwnowazonej transformacji. Ich zaplecza moga stanowi¢ solidng podstawe do dalszego
rozwoju zielonych innowacji i adaptacji przysztych rozwigzan.

Polskie porty maja mozliwo$¢ uzyskiwania wsparcia w zakresie dziatan zwigzanych
z dekarbonizacja 1 neutralnos$cig klimatyczng. Sprzyja temu polityka UE, dzigki ktorej
mozliwe jest pozyskiwanie funduszy rozwojowych, a takze partneréw z dobrymi praktykami
1 know-how. Szans¢ w najblizszych latach dla polskich portéw stanowi rozwdj energetyki
odnawialnej na Morzu Baltyckim. Wigze si¢ to z rynkiem offshore, jak i transformacja
energetyczng 1 wypelnianiem krajowych oraz europejskich celéw klimatycznych.

Szans¢ stwarza roéwniez konkurencyjny wizerunek organizacji, ktora utozsamia si¢
z zielonym portem i za ktora ida konkretne dziatania. W lokalnym ujgciu szansg dla rozwoju

zielonych portéw jest spoteczenstwo obywatelskie, z ktorym mozna podjaé wspodtprace
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na rzecz wspolnych celow. Dzigki otwarto$ci na dialog spoleczny i polityke transparentno$ci
porty nie powinny obawia¢ si¢ negatywnych nastrojow oraz nieufno$ci do nich ze strony
otoczenia spotecznego.

W toku badan zidentyfikowano stabe strony rozwoju koncepcji zielonego portu
w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu. Stabosci te moga wynikaé m.in.
z niedostatecznie ugruntowanej pozycji koncepcji zielonego portu oraz ztozono$ci
zagadnienia. Z tym wigze si¢ finansowanie dzialan pro§rodowiskowych. Zidentyfikowane
stabo$ci nalezy traktowac jako wyzwania stajace przed portami. Niezbedne jest podjecie
strategicznego planowania oraz wspotpracy pomigdzy réznymi interesariuszami majacymi
wplyw na rozw0j portow (szczegélnie pod wzgledem dziatalnosci spoteczno-
srodowiskowej).

Wizji rozwoju zielonych portow w Polsce towarzysza rowniez liczne zagrozenia. Ich
charakter jest zréznicowany. Pierwszy, lokalny wigze si¢ m.in. z wysokimi nakladani
inwestycyjnymi 1 czasochtonno$cia podejmowanych dzialan z zakresu, np. ochrony
srodowiska, negatywnych postaw otoczenia spotecznego w stosunku do dziatalno$ci
portowej oraz zamierzen rozwojowych, nieprzewidywalnosci krajowego prawa i jego
nienadgzanie za postgpem technologicznym. Réwniez procesy urbanizacyjne stanowig
zagrozenia, ktore prowadzi¢ moga do wypierania tradycyjnych funkcji portdow na rzecz
rozwoju funkcji miejskich.

Drugi wymiar mozna okres$li¢ jako globalny. W jego przypadku zagrozenia dotycza m.in.
konkurencyjnos$ci innych portéw (szczegélnie zachodnioeuropejskich i skandynawskich),
ktére sa zaawansowane pod wzglgdem implementacji zréwnowazonych rozwigzan.
Pozwala to na uatrakcyjnienie ich oferty skierowanej do potencjalnych klientow. Réwniez
sam wzrost oczekiwan klientow moze stanowi¢ zarazem motywacj¢ do podejmowania
dziatan oraz zagrozenie. Chodzi tutaj o nienadazanie za globalnymi trendami rozwojowymi
co moze wigzac si¢ z utratg czgsci udziatu w rynku.

Polskie porty w roli zielonych hubdéw logistycznych to mozliwa do urealnienia wizja.
Mozliwe jest to przy pelnym wykorzystaniu mocnych stron i szans, przy minimalizacji
stabych, a takze uodpornieniu na mozliwe zagrozenia. Taka postawa wymaga jednak

systemowego i proaktywnego podejscia.
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Podsumowanie

Zainteresowanie tematyka portéw morskich towarzyszy geografom od dawna, szczegdlnie
od czasu, kiedy to rozw0j zeglugi i handlu morskiego odmienit oblicze d6wczesnego §wiata.
Ze wzgledu na swoja specyfike, porty ewaluowaly pod wpltywem zmian w handlu
mi¢dzynarodowym 1 transporcie morskim. Dynamiczny rozw6j portow morskich,
szczeg6lnie w XX 1 na poczatku XXI w. spowodowat, ze wraz z ich rozwojem 1 wzrostem
wolumenu ladunkow zaczety one wywiera¢ coraz wigkszy wplyw na otoczenie poprzez
m.in. emisje gazow cieplarnianych, emisje niebezpiecznych zwigzkoéw przyczyniajacych si¢
do zanieczyszczenia powietrza, wody czy gleb, sktadowania odpadoéw, zajmowania gruntow
1 zuzycia energii. Generuja takze ucigzliwy oraz niebezpieczny dla zdrowia i Zycia, nie tylko
ludnosci, hatas i wibracje, co powoduje lokalne konflikty migdzy portem a otoczeniem.

W zwigzku z degradacja $§rodowiska i zmianami klimatycznymi na porty i cala branze
zeglugowa wywierana jest coraz wigksza presja w celu ograniczenia negatywnego wplywu
na otoczenie. Glownym wyzwaniem jest potrzeba zréwnowazenia ich rozwoju
gospodarczego z rozwojem spolecznym przy mozliwie najmniejszej ingerencji w stan
srodowiska. Prowadzi to do rozwoju inicjatyw ekologicznych w portach, ktorych celem jest
promowanie zréwnowazonych praktyk i zmniejszanie $ladu srodowiskowego portow i ich
dziatalnosci. W ramach zwigkszonej $wiadomosci ekologicznej pojawita si¢ koncepcja
zielonego portu.

Problematyka badawcza pracy obejmowata rozw6j koncepcji zielonego portu
na przyktadzie portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce
tj. w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Zasadniczym celem dysertacji byta
identyfikacja i weryfikacja tej koncepcji na gruncie nauki i praktyki. Dotychczasowe
badania w tym kierunku zorientowane byty na aspekcie srodowiskowym. W dysertacji zostat
on poszerzony o autorska perspektywe spoteczno-przestrzenna.

Przyjeto, ze zielony port to port zréwnowazonego rozwoju, metoda, strategia badz
koncepcja zarzadzania, ktorej celem jest priorytet dziatan w obszarze prosrodowiskowym
w celu réwnowazenia dziatalno$ci gospodarczej z wymogami ochrony S$rodowiska
1 potrzebami otoczenia spolecznego.

W ramach badan przeprowadzono poglebione analizy literaturowe dotyczace portow oraz
wykorzystano modelowanie GIS, pozwalajace na kompleksowa ocen¢ stanu

srodowiskowego, spotecznego i gospodarczego portdow. Opracowana na potrzeby badania
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autorska matryca analityczna, w polaczeniu z modelowaniem przestrzennym GIS,
umozliwila ocen¢ implementacji koncepcji zielonych portow w portach w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu. Identyfikacja stanu i funkcjonowania portéw objetych badaniem
pod wzgledem spekniania kryteriow zielonego portu opierala si¢ o analize struktur
operacyjnych, polityke strategiczng, analiz¢ wptywu na lokalne spotecznosci, analize
struktury zagospodarowania terendw portowych oraz stanu srodowiska portow.

Koncepcja zielonego portu stanowigca wspotczesng odpowiedz branzy portowej na nowe
wyzwania, niekiedy utozsamiana jest z nowym modelem rozwoju portdéw. Proces
transformacji portow w kierunku zielonych portow taczy implementacje zréwnowazonych
praktyk biznesowo-technologicznych z odpowiedzialno$cig $rodowiskowa i spoteczna,
zachowujac rownowage mi¢dzy efektami Srodowiskowymi a korzy$ciami ekonomicznymi.

Celem pracy byla identyfikacja gldwnych warunkow i czynnikow rozwoju portow
morskich w Swietle koncepcji zielonego portu. Hipoteza glowna wskazywala,
ze: ,poprzez odpowiednie dzialania strategiczne polskie porty o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki kraju sa w stanie w dluzszej perspektywie spelni¢ wymagania
zielonych portow”.

Na potrzeby pracy sformutowano pi¢¢ hipotez szczegdtowych, ktore w toku badan
zostaly poddane weryfikacji.

W pierwszej hipotezie stwierdzono, ze ,,Stopien wdrozenia koncepcji zielonych
portow jest zroznicowany w ujeciu komponentow: spolecznego, Srodowiskowego
i gospodarczego. Najmniejsze postepy dotycza komponentu spolecznego”. Na potrzeby
badan opracowano autorskie narze¢dzie analityczne w postaci matrycy zielonego portu.
Matryca postuzyta do przeprowadzenia oceny wdrazania dzialan zwigzanych z realizacja
koncepcji zielonego portu wsrdd polskich portéw objetych badaniem. Matryce tworzy
kilkadziesiagt wskaznikoéw skomasowanych w trzech komponentach, dzigki ktorej mozliwe
bylo przeprowadzenie oceny portu z uwzglednieniem licznych zagadnien spotecznych,
srodowiskowych i gospodarczych. Badania wykazaty wysoka aktywno$¢ portow w zakresie
realizacji dzialan zgodnych z zaloZzeniami koncepcji zielonego portu, szczegdlnie
w komponencie s$rodowiskowym. Koncepcja zielonego portu jest obecna w polityce
rozwoju portéw, jednak nie jest dostatecznie osadzona w dokumentach strategicznych.
Zdaniem przedstawicieli portow dziatania prosrodowiskowe wynikaja gtéwnie z motywacji
ekonomicznych oraz wizerunkowych. Liderami okazaly si¢ porty trojmiejskie — w Gdyni

1 Gdansku. Zespot portowy Szczecin-Swinoujscie, mimo nizszej oceny, rowniez podejmuje
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znaczace kroki w kierunku wdrazania rozwigzan prosrodowiskowych koncentrujac sig
na modernizacji infrastruktury oraz poprawie efektywnosci energetycznej. Najwyzsze
warto§ci w ocenie dotyczyly komponentu $rodowiskowego i kolejno gospodarczego,
a najnizsze spotecznego. W ocenie komponentu spotecznego najwyzszy wynik uzyskat port
gdanski, natomiast w przypadku komponentu srodowiskowego i gospodarczego najwyzej
ocenione zostaty porty w Gdyni i Gdansku. Stwierdzono zwigzek pomiedzy aktywno$cia
portéw na plaszczyznie gospodarczej a ochrong srodowiska. W oparciu o uzyskane wyniki
badania hipotez¢ pierwszg uznac¢ nalezy za potwierdzona.

W drugiej hipotezie stwierdzono, ze ,,Wdrazanie koncepcji zielonego portu
przyczynia si¢ do minimalizacji uciazliwosci w stosunku do otoczenia poprzez
zmniejszenie emisji zanieczyszczen, efektywne zarzadzanie energia, rozwdj
infrastruktury niskoemisyjnej, wspolprace ze spolecznoscia przyportowa”. Koncepcja
zielonego portu jest zagadnieniem stosunkowo nowym, od 2010 r. obserwuje si¢ rosnace
zainteresowanie nig w srodowisku naukowym. Szczegélnie intensywny rozwdj badan nad
zielonymi portami miat miejsce w latach 2017-2023. Wyniki analizy bibliometryczne;j
pokazaty, ze koncepcja ta jest obszarem zainteresowan wielu dyscyplin naukowych,
szczegllnie z obszaru nauk S$cistych, inzynieryjnych i spotecznych co pokazuje
wielowymiarowy charakter tego zagadnienia. Badania literaturowe pozwolity okreslic,
ze rozwo0j zielonych portow dotyczy szerokiego zakresu zagadnien zwigzanych
z prowadzong dziatalnosciag portows.

W toku badan zaobserwowano, ze zielone porty stanowia rezultat ewolucji szerszej
koncepcji zrownowazonych portow. Mozna je postrzega¢ jako wyspecjalizowang cz¢s¢ tej
koncepcji  skoncentrowang przede wszystkim na aspektach odpowiedzialnosci
srodowiskowe;j i spolecznej w ramach idei zrownowazonego rozwoju portow.

Powszechng praktyka wsrod zielonych portow jest podejmowanie dziatan na rzecz
redukcji zanieczyszczenia powietrza, gleb i wod oraz poprawy efektywnos$ci energetycznej.
Dziatania te obejmuja zaréwno efektywne zarzadzanie energia, jak i1 wdrazanie
niskoemisyjnych rozwigzan technologicznych. Przyktadowe inicjatywy realizowane przez
porty obejmuja: wdrazanie systemu OPS, wykorzystanie alternatywnych paliw oraz
systemOéw zarzadzania energig, elektryfikacj¢ wyposazenia operacyjnego, cyfryzacje
1 automatyzacj¢ procesOw obstugi, posiadanie planow zarzadzania odpadami a takze
systemu monitorowania srodowiskowego w zakresie jakosci powietrza, wod, gleb oraz

poziomu halasu, wspieranie podzialu modalnego w obstudze portowej, realizacj¢ polityki
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CSR, a takze stosowanie zielonych optat portowych, ktére zachecaja operatorow
do korzystania z bardziej ekologicznych §rodkéw transportu.

Zielone porty daza do rozwigzywania problemoéw $rodowiskowych, optymalizacji
finansowej, przy jednoczesnym wzmacnianiu konkurencyjnosci i poprawy wizerunku.
Potrzeba uzyskania akceptacji spotecznej dziatalnosci portowej wynika z presji spoleczno-
politycznej. Badania pokazuja, Zze nadrzednym celem koncepcji zielonych portéw jest
osiggnigcie zréwnowazonego rozwoju przy integracji aspektow Srodowiskowych,
ekonomicznych i spotecznych w sposob, ktory sprzyja¢ bedzie minimalizacji negatywnego
wplywu portdow na S$rodowisko naturalne przy jednoczesnym zachowaniu ich
konkurencyjnosci 1 akceptacji spotecznej. Zielone porty aktywnie wspdlpracuja
z mieszkancami oraz lokalnymi decydentami prowadzac dialog w celu wypracowania
rozwigzan w obszarze odpowiedzialno$ci gospodarczej, ktore beda akceptowalne
1 korzystne dla wszystkich zainteresowanych stron.

Przeglad badan dotyczacy dzialan podejmowanych przez zielone porty pozwala
stwierdzi¢, ze ich inicjatywy przyczyniaja si¢ do minimalizacji negatywnego wplywu
dziatalnosci portowej wobec otoczenia. Przyktadowo, Chang i Wang (2012), oceniajac
skuteczno$¢ wdrazania stref ograniczonej predkosci dla statkow, wykorzystania systemu
OPS oraz obszarow kontroli emisji (ECA), oszacowali, ze rozwigzania te redukujg emisje
CO: o blisko 60%, a emisj¢ pytow zawieszonych PM o 40%. Z kolei Yang i Chang (2013),
analizujac wdrozenie elektrycznych suwnic bramowych wykazali, Ze rozwigzanie
to prowadzi do oszczednos$ci energii do ok. 90%, przy jednoczesnym zmniejszeniu emisji
CO:2 0 70%. Dziatania zielonych portéw koncentruja si¢ takze na ograniczaniu ucigzliwos$ci
zwigzanych z funkcjonowaniem infrastruktury portowej. Przyktadem takich inicjatyw jest
tworzenie zielonych buforéw w interfejsie portowo-miejskim, ktore absorbuja
zanieczyszczenia oraz hatas generowany przez dzialalno$§¢ portowa. Ponadto prace
przetadunkowe zwigzane z materialami sypkimi prowadzone sa3 w dni o mniejszej sile
wiatru, co zapobiega rozwiewaniu tadunku na okoliczne tereny. Dzialania inwestycyjne
portéw sa natomiast planowane gldwnie w porze dziennej, co ogranicza ucigzliwos¢ hatasu
dla mieszkancow dzielnic przyportowych. Dodatkowo, w portach wdrazane sg systemy
zarzadzania flotg i tadunkami, ktére przyczyniaja si¢ do redukcji problemoéw zwigzanych
z kongestig. Zwigkszenie transparentnosci 1 dialogu z lokalnymi spoteczno$ciami sprzyja
redukcji konfliktéw przestrzennych i spotecznych. W zwigzku z tym zasadne jest uznanie

hipotezy drugiej za potwierdzona.
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Dziatalno$¢ portéw morskich jest jednym z gtownych Zrddel zanieczyszczenia obszarow
morskich 1 nadmorskich generujac zaro6wno koszty ekonomiczne, jak i srodowiskowe.
Sektor ten odpowiada za 13,5% globalnych emisji gazow cieplarnianych. Zar6wno porty
morskie, jak 1 wykorzystywana w ich dzialalno$ci zegluga przyczyniaja si¢ do degradacji
srodowiska morskiego 1 ladowego stwarzajac zagrozenie dla zachowania cigglo$ci
ekosystemoéw morskich oraz zdrowia ludnosci, szczegélnie na obszarach przybrzeznych.
Obszary te sa szczegolnie narazone na skutki zanieczyszczen kumulujacych si¢ w glebi
akwenow. W toku badan ustalono, ze dziatalno$¢ portowa przyczynia si¢ do degradacji
srodowiska morskiego miedzy innymi poprzez bezposredni zrzut $ciekow do wody
w wyniku sptywu powierzchniowego lub §wiadomej dziatalno$ci antropogenicznej, a takze
posrednio przez systemy $srodladowe.

Dodatkowymi zZrédlami zanieczyszczen sa emisje szkodliwych substancji, takich jak
spaliny, pyly i gazy, oraz przenikanie substancji i materialow do $rodowiska podczas
operacji przetadunkowych.

Zagrozenie stanowig cumujace w portach statki pasazerskie, ktore generuja hatas oraz
zanieczyszczenie powietrza. Zanieczyszczenie hatasem stanowi powazny problem zaréwno
dla pracownikow portdéw, jak i mieszkancoOw okolicznych dzielnic, a takze dla organizmow
ladowych 1 morskich. Przyktadowo, w latach 2016-2019 poziom hatasu podwodnego
generowanego przez statki wzrost dwukrotnie.

Zainteresowanie wptywem dzialalno$ci portowej na $rodowisko nasilato si¢ wraz
ze wzrostem $wiadomosci ekologicznej. Negatywne skutki funkcjonowania portow zaczety
by¢ szczeg6lnie dostrzegane przez lokalne spoteczno$ci, m.in. w wyniku emisji pylow
pochodzacych z operacji przeladunkowych, zwlaszcza przy manipulacji materiatami
sypkimi 1 pylacymi, takimi jak wegiel.

Istotnym zrédlem zanieczyszczen jest takze transport drogowy, w szczegdlnosci ruch
cigzarowek obstugujacy porty. Przyczynia si¢ on do zanieczyszczania terenéw portowych
i przyportowych, mi¢dzy innymi poprzez nieprawidtowy transport tadunkow lub ich
niewystarczajace zabezpieczenie. Samochody ci¢zarowe dodatkowo powoduja wzrost
natezenia ruchu, zwigkszenie kongestii oraz podniesienie poziomu zagrozenia w ruchu
drogowym.

Badania przeprowadzone ws$rdd mieszkancoéw dzielnic przyportowych potwierdzity,
ze do najczesciej wskazywanych uciazliwo$ci zwigzanych z dziatalno$cig portéw naleza

zanieczyszczenie powietrza, ucigzliwosci zapachowe, konflikty przestrzenne oraz halas.
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Najwigksze nasilenie tych probleméw odnotowano w trakcie przetadunkow towardéw
masowych, szczegdélnie tych o wysokim potencjale pylenia. Ucigzliwosci zwigzane
z sgsiedztwem portdw istotnie wpltywaly na pogorszenie jakos$ci Zzycia mieszkancow
obszaré6w przyportowych. Szacunki pokazuja, ze 38% mieszkancéw otoczenia portow
objetych badaniem jest narazonych na negatywne skutki ich dziatalno$ci. Problem ten moze
przybiera¢ réwniez postac transgraniczna.

Polskie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu to porty o charakterze uniwersalnym oraz strategiczne wezly
europejskiej sieci transportowej TEN-T. Wykonuja one zdywersyfikowane funkcje
gospodarcze 1 przetadowuja zréznicowang masg tadunkowa. Porty te, szczegdlnie
Trojmiasta rozkrocznie ugruntowuja swoja wysoka pozycje na baltyckim rynku ushug
portowych. Porty objete badaniem charakteryzuja si¢ rosnagcym trendem wolumenu obrotu
tadunkowego, przy wystgpowaniu jedynie niewielkich fluktuacji.

Specjalizacja portow wiaze si¢ z okreslonymi ucigzliwo$ciami wynikajagcymi
z charakteru obslugiwanych tadunkéw oraz specyfiki prowadzonej dziatalno$ci.
W przypadku portu gdanskiego uciazliwosci wynikaja w szczego6lnosci z obstugi tadunkow
masowych (wegla 1 koksu) oraz ropy naftowej 1 jej produktéw, w porcie gdynskim z obstugi
produktoéw rolniczych oraz jak w przypadku portu gdanskiego obstugi tadunkéw masowych
oraz ropy naftowej i produktow ropopochodnych. Port w Szczecinie obcigzony jest
ucigzliwosciami wynikajacymi z obstugi zelaza i stali, fadunkow masowych suchych
(wegiel, koks) czy produktow rolniczych, a port w Swinoujsciu przede wszystkim z obstugi
tadunkéw masowych ciektych, jak produkty z ropy naftowej i gazu cieklego.
Migdzynarodowy ruch pasazerski w portach w Swinoujsciu, Gdyni i Gdansku réwniez ma
wplyw na wzrost ucigzliwosci. W obstudze tego ruchu na tle polskich portow dominuje port
w Swinoujsciu.

Przeglad materiatow prasowych z lat 2007-2024 dotyczacy uciazliwo$ci zwigzanych
z funkcjonowaniem portéow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu wykazat,
7e najczescie] poruszanymi problemami byly: zanieczyszczenie powietrza, przede
wszystkim zapylenie wynikajace zardwno z przetadunku towardw, jak i samozaptonow
wegla, ucigzliwosci zapachowe pochodzace z magazynowanych towardéw, zwlaszcza
produktow rolnych, halas generowany przez prace portowe oraz kongestie wywolane

intensywnym ruchem samochodéw cigzarowych obstugujacych porty.
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Na bezposrednie oddziatywanie dziatalnosci portowej w Gdansku narazeni
sa mieszkancy dzielnic, jak Nowy Port, Letnica, Przerébka, Mtyniska, Stogi, czg¢$ciowo
mieszkancy pomocno-wschodniego fragmentu Srodmieécia oraz wschodniej cze$é Brzezna,
w Gdyni s3 to mieszkancy potudniowo-zachodniej czgs¢ Oksywia, potudniowej Obluza,
potudniowo-wschodniej Pogodrza, pétnocno-wschodniego fragmentu Chyloni i Leszczynek,
a takze poinocnego kranca Grabowka. W Szczecinie, ze wzgledu na rozproszenie
dziatalnosci portowej, na bezposrednie oddziatywanie portu narazeni sg mieszkancy osiedli:
Miedzytorze-Wyspa Pucka, Stare Miasto, Drzetowa-Grabowa, a takze czesci Zelechowe;
i Stotczyna. Natomiast w Swinoujéciu szczeg6lnie dotknieta jest prawobrzezna cze$¢ miasta,
osiedle Warszow oraz wschodni fragment centrum.

Analiza struktury uzytkowania terendw portowych wykazala, ze porty w Gdansku
1 Gdyni charakteryzuja si¢ wyzszym udzialem terendw antropogenicznych w poréwnaniu
do portéw w Szczecinie i Swinoujéciu. Oznacza to intensywniejsze zagospodarowanie
przestrzeni, co skutkuje wigkszg presja srodowiskowa. Z kolei wigkszy udziat terenow
seminaturalnych w portach w Szczecinie i Swinoujsciu wskazuje na ich wiekszy potencjat
ekologiczny w zakresie pelnienia funkcji srodowiskowych.

Analiza teledetekcyjna przeprowadzona w celu oceny $rodowiskowej portéw w latach
2017-2024 wykazala niewielkie pogorszenie kondycji pokrywy roslinnej w portach
w Gdansku, Szczecinie i Swinoujsciu, podczas gdy w porcie w Gdyni zaobserwowano
odwrotny trend. W okresie objetym analiza w portach w Gdansku, Gdyni i1 Szczecinie
dominowata ro$linno$é o stabej kondycji, natomiast w porcie w Swinoujéciu przewazata
ro$linno$¢ o $redniej kondycji, mimo odnotowania niewielkiego spadku na rzecz ro§linnosci
o stabej kondycji. Obliczenia wykazaly, ze udzial roslinnosci o dobrej kondycji w portach
byl znikomy. Ponadto wyniki wskazuja, ze $rednia warto$¢ wskaznika NDVI dla miast
portowych wykazywata tendencje wzrostowa, natomiast dla terenow portowych ulegta
obnizeniu, co moze sugerowa¢ negatywny wplyw dzialalno$ci antropogenicznej
na te obszary. Wyjatek stanowila Gdynia, gdzie wzrost §redniej warto$ci wskaznika NDVI
zaobserwowano zarOwno w miescie, jak i w porcie.

Badanie kwestionariuszowe skierowane do mieszkancow dzielnic przyportowych,
uzupelnione analiza materiatow prasowych wykazato, ze ucigzliwosci zwigzane
z dzialalno$cig portowa stanowig dla mieszkancow codzienny problem, a podejmowane
przez porty dzialania sg postrzegane jako nieefektywne. Mimo otwartosci na dialog

1 wspotprace z portami poziom zaufania mieszkancow do tych instytucji pozostaje niski.
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W zwigzku z tym zasadne jest uznanie za potwierdzong zaréwno hipoteze trzecia
»Do glownych zrodel wuciazliwosci zwiazanych z dzialalnoScia eksploatacyjna
iinwestycyjna w portach naleza operacje przeladunkowe, emisja halasu oraz
intensywny ruch samochodow ci¢zarowych obstugujacych port”, jak i czwarta
»Sasiedztwo portow poprzez zwigckszona ekspozycje na halas i zanieczyszczenia
powietrza wplywa na pogorszenie jakosci zycia mieszkancow dzielnic przyportowych”.

W toku studiéw zostata potwierdzona takze hipoteza piata, wskazujaca, ze ,,Czynniki
sprzyjajace wdrazaniu koncepcji zielonego portu to innowacje technologiczne
i mozliwosci finansowe. Glowne bariery obejmuja wysokie koszty inwestycji
prosrodowiskowych, opor spoleczny oraz brak jednolitych wytycznych
Srodowiskowych na poziomie miedzynarodowym”. Na podstawie przeprowadzonych
badan zidentyfikowano dwie gldwne grupy problemow, ktére utrudniaja wdrozenie
koncepcji zielonego portu. Pierwsza z nich ma charakter finansowo-technologiczny.
Zaliczaja si¢ do niej wysokie koszty inwestycji i modernizacji wyposazenia portowego,
wykorzystywanie przestarzalej infrastruktury, ograniczenia technologiczne
do wykorzystywania nowych (bardziej ekologicznych) rozwigzan. Drugi o charakterze
organizacyjno-spotecznym dotyczy skoncentrowania uwagi portOw na innych priorytetach,
braku strategicznego planowania, niedoboru wykwalifikowanej w tym zakresie kadry,
niskiej §wiadomos$ci wpltywu portow na Srodowisko, braku wytycznych dotyczacych
wdrazania koncepcji  zielonych portow (co utrudnia zapewnienie spoOjnosci
1 porownywalnosci dziatan), opor wérdd partneréw biznesowych przed wdrazaniem nowych
rozwigzan generujagcych dodatkowe koszty oraz brak zainteresowania spotecznego
wspieraniem zielonych inicjatyw realizowanych przez porty.

Na sukces wdrazania koncepcji zielonego portu wplywa zaplecze finansowe
1 organizacyjne portow, a takze dostepnos¢ innowacji technologicznych. Zidentyfikowano
zwigzek miedzy wielkoscig portu (pod wzgledem kryterium wielkosci przeladunkow)
a zorientowaniem prosrodowiskowym.

Poza pozytywnie zweryfikowanym celem empiryczno-diagnostycznym, badania
umozliwily takze opracowanie nowego elementu o charakterze metodycznym. Polegato ono
na opracowaniu autorskiej matrycy klasyfikacyjnej zielonego portu, dzigki ktérej powstala
mozliwo$¢ porOwnywania poziomu zaawansowania portu w realizacj¢ dzialan zgodnych
z koncepcja zielonego portu. Im wickszy zakres inicjatyw, tym wyzszy stopien

zaawansowania portu w zakresie wdrazania koncepcji zielonego portu. Kluczowym
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zatlozeniem jest zachowanie rownowagi migdzy poszczegdlnymi komponentami.
Zastosowanie adaptacji modelowania GIS do badania zielonych portow takze okazalo si¢
przydatne.

Opracowana matryca analityczna z uwagi na prostot¢ jej uzycia, jak i uwzglednienie
licznych wskaznikéw, moze mie¢ takze duze znaczenie aplikacyjne. Pozwala obiektywnie
poréwnywac stopien zazielenienia nie tylko portéw krajowych, ale takze innych portow
potozonych w Europie i na wszystkich kontynentach.

W ciaggu ostatnich lat porty morskie staly jednym z najszybciej rozwijajacych si¢
sektorow polskiej gospodarki. Obecnie stoja one przed licznymi wyzwaniami spoteczno-
gospodarczymi, technologicznymi, polityczno-prawnymi i srodowiskowymi, a koncepcja
zielonego portu postrzegana jest jako wspodtczesny kierunek ich rozwoju.
Z przeprowadzonych badan wynika, ze polskie porty znajduja si¢ na obiecujacej $ciezce
transformacji w kierunku zielonych portow, jednak konieczne sa dodatkowe dziatania, aby
w pelni ten status osiggnac.

Pomimo, ze praca dostarcza obszernej wiedzy na temat koncepcji zielonych portow,
ze szczegdlnym uwzglednieniem wybranych portow w Polsce, nie obejmuje ona calej
ztozonosci problematyki. W zwigzku z tym zasadne jest podjg¢cie dalszych badan w tym

zakresie.
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Zalaczniki

Zalacznik 1. Wzor kwestionariusza ankiety dotyczacej postrzegania portu przez
mieszkancow.

Opinia mieszkancow na temat sasiedztwa portow morskich

Szanowni Panstwo,
serdecznie zapraszam do udzialu w badaniu dotyczacym dos$wiadczen mieszkancow
zwigzanych z zyciem w przyportowych dzielnicach/osiedlach miejskich.

Badanie kierowane jest wyltacznie do mieszkancéw wybranych dzielnic/osiedli w Gdansku
(Nowy Port, Letnica, Mlyniska, Przerobka, Srodmiescie, Stogi, Rudniki, Krakowiec-Gorki
Zachodnie, Wyspa Sobieszewska), Gdyni (Oksywie, Obtuze, Pogorze, Chylonia,
Leszczynki, Grabowek, Srodmiescie), Szczecinie (Skolwin, Stolczyn, Golgcino-Goclaw,
Zelechowa, Niebuszewo, Stare Miasto, Migdzytorze-Wyspa Pucka, Dabie) i Swinoujsciu
(Centrum, Warszow, Ognica).

Panstwa odpowiedzi jako mieszkancoéw sg niezwykle istotne dla zrozumienia wptywu portu
na bezposrednie otoczenie, szczegdlnie w kontek$cie spoteczno-gospodarczym,
srodowiskowym oraz oczekiwan wobec sagsiedztwa portu. Zapewniam, ze badanie jest
catkowicie anonimowe. Jego wyniki wykorzystane zostang w badaniach naukowych i
publikowane beda jedynie w formie zbiorczych zestawien. Sredni czas wypetnienia
kwestionariusza to okoto 10 minut.

Dzigkuje za poswigcony czas i cenny wktad w badanie.
W razie pytan zapraszam do kontaktu: sandra.zukowska@ug.edu.pl

Miejsce zamieszkania
e (Gdansk
e Gdynia
e Szczecin
o Swinoujscie

Prosze o podanie dzielnicy/osiedla zamieszkania.
Prosze¢ o podanie liczby lat zamieszkania w dzielnicy/osiedlu.

Jak czesto Pan/Pani odczuwa wymienione ponizej rodzaje zanieczyszczen emitowane z
terenu portu?

. Kilka Raz na R_Z‘admej
Codzien Raz w Raz w niz .
. razy w . dwa AZ ) Nigdy
nie tygodniu tygodniu tygodnie miesigcu | razw
° 8 miesigcu
Zapylenie
Odér/zapach
Halas
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Jak bardzo ucigzliwe dla Pana/Pani sq ponizsze emisje emitowane z terenu portu?

Bardzo oo Umiarkowan | Nieznacznie S
. . Ucigzliwe . . . . . Nieucigzliwe
uciazliwe ie uciazliwe uciazliwe
Zapylenie
Odoér/zapach
Halas

Czy znane sa Panu/Pani inne zagrozenia dla Srodowiska ze strony portu?
o Tak
e Nie

Jezeli sa Panu/Pani znane prosz¢ o ich wymienienie/opisanie, jezeli nie — prosze
pominac.

Z jakich zrodel czerpie Pan/Pani informacje na temat oddzialywania portu?
e wlasne doswiadczenia
e rozmowy z rodzing/sgsiadami/znajomymi
e media spotecznosciowe (np. Facebook)
e media tradycyjne (prasa, radio, telewizja)

Jaki wplyw, wedlug Pana/Pani ma port na Srodowisko bezposrednio w Pana/Pani
miejscu zamieszkania?

e Bardzo zly

o Zly

e Trudno powiedzie¢
e Dobry

e Bardzo dobry

Jakie, Pana/Pani, zdaniem sa najpilniejsze dzialania po stronie portu w celu poprawy
stanu Srodowiska w Pana/Pani miejscu zamieszkania?

Na ile jest uciazliwy, wedlug Pana/Pani, ruch samochodow ci¢zarowych do/i z portu?
e Bardzo ucigzliwy

Uciagzliwy

Umiarkowanie ucigzliwy

Nieznacznie ucigzliwy

Nieucigzliwy

Jak Pan/Pani ocenia wplyw portu na warunki zycia w okolicy Pana/Pani miejsca
zamieszkania?

Bardzo zty

Zty

Trudno powiedzie¢

Dobry

Bardzo dobry
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Czy obecnos¢ portu daje Panu/Pani poczucie przynaleznosci do miedzynarodowego
srodowiska?

Polskie porty o strategicznym znaczeniu dla gospodarki kraju, tj. w Gdansku, Gdyni i
Szczecinie-Swinoujéciu prowadza wymiane handlowa z wieloma zagranicznymi krajami.
Porty te sg uznang marka, szczeg6lnie wsrod krajow nadbattyckich.

o Tak
e Nie
e Trudno powiedzie¢

Jakie sa, Pana/Pani, zdaniem glowne zalety sasiedztwa portu?

e dostep do miejsc pracy bezposrednio w porcie

e dostep do miejsc pracy w firmach wspotpracujacych z portem

e tlatwy dostgp do transportu publicznego (przy portach, jako duzych
przedsigbiorstwach lokowane sg nowe przystanki komunikacji publicznej)

e atrakcyjny krajobraz terendw portowych

e mozliwo$¢ wykorzystywania infrastruktury dostgpowej do portdw przez lokalng
spoteczno$¢ (np. drogi)

e wsparcie mieszkancoOw poprzez realizacje np. projektow spotecznych przez wladze
portu

e korzysci finansowe dla lokalnych przedsigbiorstw wynikajace z obstugi ruchu
turystycznego przez port

Jakie sa, Pana/Pani, zdaniem glowne wady sasiedztwa portu?
e zanieczyszczenie powietrza
e hatlas
e odor/brzydki zapach przez przetadowywane towary w porcie
e korki powstajace przez ruch samochodow do/z portu
duze ryzyko wypadkéw przez wzmozony ruch samochodowy do/z portu
nieatrakcyjny krajobraz terenéw portowych
e rozwdj przestrzenny portu (np. ograniczenie przez port dostgpu do atrakcyjnych
terenow rekreacyjnych przez to, ze w tym miejscu chce realizowa¢ nowg dziatalnos¢
gospodarcza)

Czy uwaza Pan/Pani, Ze obecno$¢ portu przyczynia si¢ do rozwoju spolecznosci
lokalnej dzielnicy/osiedla Pana/Pani miejsca zamieszkania?

e Zdecydowanie nie zgadzam si¢

e Nie zgadzam si¢

e Trudno powiedzie¢

e Zgadzam si¢

e Zdecydowanie zgadzam si¢
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Prosz¢ zaznaczy¢ w jakim stopniu Pan/Pani zgadza si¢ z ponizszymi stwierdzeniami.

.Zde.c ydowan Nie zgadzam | Trudno . Zdecydowan
ie nie . S, Zgadzam si¢ | ie zgadzam
. si¢ powiedzie¢ .
zgadzam si¢ si¢
Sasiedztwo portu ma
pozytywny wpltyw na
moje codzienne
zycie.
Gdybym mial(a)

mozliwo$¢ zmiany
miejsca zamieszkania
zrobit(a)bym to
natychmiast przez
ucigzliwosé
funkcjonowania
portu sasiedztwie.
Dobrze mieszka mi
si¢ w sasiedztwie
portu i nie mam
potrzeby zmiany
miejsca
zamieszkania.
Gdyby wiladze portu
prowadzity dialog z
mieszkancami np. na
temat jego rozwoju
chetnie wzigl/
wzigtabym w nim
udzial.

W jaki, Pana/Pani zdaniem, sposdb, port moglby przyczyni¢ si¢ do poprawy
przestrzeni publicznych dla mieszkancow?

e tworzenie nowych przestrzeni zielonych i rekreacyjnych

e organizacja wydarzen kulturalnych i spotecznych

e ulepszanie infrastruktury miejskiej (Sciezki rowerowe, chodniki)

e poprawa dostepnosci i potaczen komunikacyjnych

Czy Pan/Pani doswiadczyl/doswiadczyla bezposrednich dzialan ze strony portu dla
lokalnej spolecznosci?

np. projekty spoteczne typu rozdawanie sadzonek dla mieszkancow, pikniki, zawody
sportowe

e Tak
e Nie

Jezeli Panu/Pani znane takie dzialania prosze o ich wymienienie/opisanie, jezeli nie —
prosz¢ pominac.

Czy obecnos¢ portu wplywa na wartos¢ nieruchomosci w Pana/Pani okolicy
zamieszkania?

o Zwigksza warto$¢

e Nie ma wptywu
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e Obniza warto$¢
e Trudno powiedzie¢

Czy w Pana/Pani okolicy zamieszkania sa miejsca, ktore sa zaniedbane lub negatywnie
wplywajace na obraz osiedla/dzielnicy z powodu bliskosci portu?

o Tak

e Nie

Jezeli Panu/Pani znane takie miejsca prosze o ich wymienienie/opisanie, jezeli nie —
prosz¢ pominac.

Prosze¢ zaznaczy¢ w jakim stopniu zgadza si¢ Pan/Pani z ponizszymi stwierdzeniami.

.Zde.c ydowan Nie zgadzam | Trudno . Zdecydowan
ie nie . S Zgadzam si¢ | ie zgadzam

. si¢ powiedzie¢ .
zgadzam si¢ si¢

Jedynym celem
przedsigbiorstwa
powinna by¢
maksymalizacja
zyskow.
Przedsigbiorstwa
powinny wykazywac
si¢ dbatoscia o
spotecznos¢ zyjaca w
ich sagsiedztwie i
ponosi¢ naktady na
poprawe warunkow
zycia mieszkancow.
Przedsigbiorstwa
powinny wykazywac
si¢ dbatoscig o stan
srodowiska w ich
sgsiedztwie oraz
ponosi¢ koszty jego
zanieczyszczenia i
rekultywacji.

Czy Pan/Pani pracuje w porcie lub w podmiocie na terenie portu?
o Tak
e Nie

Czy kto$ z Pana/Pani rodziny badz znajomych pracuje w porcie lub podmiocie na
terenie portu?

o Tak

e Nie

Czy Pan/Pani uwaza, ze gospodarka morska to za wazny sektor dla rozwoju miasta?

e Tak
e Nie

256



Czy ma Pan/Pani dodatkowe uwagi lub sugestie dotyczace sasiedztwa portu, ktore
chcialby/chcialaby Pan/Pani dodac¢?

To miejsce na luzne refleksje, spostrzezenia oraz opisanie swoich odczu¢ z zycia w
sgsiedztwie portu morskiego.

Prosze¢ o wskazanie przedzialu wiekowego w ktorym Pan/Pani si¢ znajduje.
o 18-25]lat

e 26-35Iat
e 36-45lat
o 46-551at
o 56-065 lat
e powyzej 65 lat

Prosz¢ o wskazanie Pana/Pani wyksztalcenia.
e Podstawowe
e Zawodowe
e Srednie
o Wyzsze

Prosze¢ o wskazanie plci.
e Mezczyzna
e Kobieta
e Inne
e Nie chce odpowiadaé

Prosze¢ o wskazanie Pana/Pani statusu zawodowego.
e Pracujacy

Bezrobotny

Uczen

Student/doktorant

Emeryt/rencista

257



Zalacznik 2. Matryca zielonego portu.
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Lp. Kategoria Wskaznik Port Port Port
1. Uwzglednienie glosu mieszkancow w
dziatalnosci portu
> Partycypacjaidialog 2. Wspieranie lokalnej spotecznosci
= KPsl . . Lo
) spoteczny 3. Informowanie mieszkancoéw o
= potencjalnych utrudnieniach w wyniku
o pracy portu
= Rozwoj lokalnego 4. Wzrost kwalifikacji zawodowych
2 KPs2 K eszkanca
g rynku pracy mieszkancow
E KPs3 Edukacjaibadania ") spoipracaz placowkami
\Z edukacyjnymi i badawczymi
Wspdlpraca z
KPs4  organizacjami 6. Wsparcie NGO
pozarzadowymi
X,
1. Jako$¢ powietrza
2. Wody portowe
1 . 3. Jakos¢ gleb; urobku
o KPs1 Jiligisg Srodowiska w 4. Hatas w porcie
g P 5. Lad przestrzenny; estetyzacja
=< 6. Powierzchnia biologicznie czynna
'E 7. Ochrona ekosysteméw
s 8. Zanieczyszczenia powietrza
& KP$2  Ograniczenie emisji 9. Zanieczyszczenie halasem
;:: 10. Zanieczyszczenie $wiattem
H . Efektywnos¢ 11. Zmniejszenie zuzycia energii
2 KPs3 Ay -
£ energetyczna 12. Alternatywne zrédla energii
5 pray
g Systemeratfikaciii g g0 o fikaci i
KPs4  odpowiedzialno$ci .. A . .
, . . odpowiedzialno$ci srodowiskowej
srodowiskowej
KP$5  Status certyfikacyjny  14. Posiadane standardy
X,
> . . 1. Optymalizacja procesow;
§ KPgl  EfektywnoS¢ obstugi digitalizacja; automatyzacja
=
g KPg2 Odlrii)“l;]egzmlne 2. Raportowanie CSR/ESG
& prakiyki blznesowe 3. Transparentno$¢ polityki portu
‘é KPo3 Rozwj 4. Zrownowazone inwestycje
g £ infrastrukturalny infrastrukturalne
=) Zroéwnowazony 5. Cztonkostwo w organizacjach
£ KPg4 y .
é rozwoj—partnerstwo branzowych
X,
Zrédto: opracowanie whasne.




Streszczenie

Dynamiczny rozw6j portow morskich, szczegdlnie w XX 1 na poczatku XXI
w. spowodowal, ze wraz z ich rozwojem i wzrostem wolumenu tadunkéw zaczely one
wywiera¢ coraz wigkszy negatywny wpltyw na otoczenie. Gtéwnym wyzwaniem stata si¢
potrzeba zréwnowazenia ich rozwoju gospodarczego z rozwojem spotecznym przy
mozliwie najmniejszej ingerencji w stan $rodowiska. Prowadzi to do rozwoju inicjatyw
proekologicznych w portach.

Koncepcja zielonego portu stanowi wspotczesng odpowiedz branzy portowej na nowe
wyzwania, niekiedy utozsamiana jest z nowym modelem rozwoju portdéw. Proces
transformacji w kierunku zielonych portéw taczy implementacje zrbwnowazonych praktyk
biznesowo-technologicznych z odpowiedzialnosciag srodowiskowg i spoteczng, zachowujac
réwnowage miedzy efektami srodowiskowymi a korzysciami ekonomicznymi.

Problematyka badawcza pracy obejmuje rozwdj koncepcji zielonego portu na przyktadzie
portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce tj. w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Zasadniczym celem dysertacji byla identyfikacja
i weryfikacja tej koncepcji na gruncie nauki i praktyki. Dotychczasowe badania w tym
kierunku zorientowane byty na aspekcie sSrodowiskowym. W dysertacji zostat on poszerzony
o autorska perspektywe spoteczno-przestrzenna.

W pracy zidentyfikowano gtowne ucigzliwosci zwigzane z dziatalno$cia eksploatacyjng
1 inwestycyjna portow, wskazano, ze sasiedztwo portow poprzez zwigkszona ekspozycje na
halas i zanieczyszczenia powietrza wpltywa na pogorszenie jakosci zycia mieszkancow
dzielnic przyportowych. Badanie kwestionariuszowe skierowane do mieszkancéw tych
dzielnic wykazalo, ze ucigzliwosci zwigzane z dzialalno$ciag portowg stanowig dla
mieszkancow codzienny problem, a podejmowane przez porty dzialania s postrzegane jako
malo efektywne. Mimo otwarto$ci na dialog i wspdlpracg¢ z portami poziom zaufania
mieszkancow do tych instytucji pozostaje niski.

W ramach badan przeprowadzono poglebione analizy literaturowe oraz wykorzystano
modelowanie GIS, pozwalajac na kompleksowa oceng stanu srodowiskowego, spolecznego
1 gospodarczego portow. Autorka opracowala narz¢dzie analityczne w postaci matrycy
zielonego portu. Matryca ta postuzyta do oceny wdrazania dziatan zwigzanych z realizacja

koncepcji zielonego portu w polskich portach objetych badaniem. Dzigki niej wykonano
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oceng poszczegdlnych portow z uwzglednieniem zagadnien spotecznych, srodowiskowych
1 gospodarczych.

Badania wykazaty wysoka aktywno$¢ portow w zakresie realizacji dzialan zgodnych
z zalozeniami koncepcji zielonego portu, szczegdlnie w komponencie §rodowiskowym.
Koncepcja zielonego portu, pomimo obecnosci w polityce rozwoju portow, nie jest jednak
dostatecznie osadzona w ich w dokumentach strategicznych. Zdaniem przedstawicieli
portéw dziatania prosrodowiskowe wynikaja gldwnie z motywacji ekonomicznych oraz
wizerunkowych.

Na podstawie przeprowadzonych badan zidentyfikowano dwie gltowne grupy
probleméw, ktore utrudniaja wdrozenie koncepcji zielonych portéw. Pierwsza z nich
ma charakter finansowo-technologiczny. Zaliczaja si¢ do niej wysokie koszty inwestycji
1 modernizacji wyposazenia portowego, przestarzata infrastruktur¢ i suprastrukture, brak
nowych (bardziej ekologicznych) technologii. Druga z nich o charakterze organizacyjno-
spotecznym dotyczy skoncentrowania uwagi portow na innych priorytetach, braku
strategicznego planowania, niedoboru wykwalifikowanej w tym zakresie kadry, niskiej
$wiadomosci wptywu portow na $rodowisko, braku wytycznych dotyczacych wdrazania
koncepcji zielonych portéw (co utrudnia zapewnienie spojnosci i porownywalnos$ci dziatan),
opor wsrod partnerow biznesowych przed wdrazaniem nowych rozwigzan generujacych
dodatkowe koszty oraz brak zainteresowania spotecznego wspieraniem zielonych inicjatyw
realizowanych przez porty.

Na sukces wdrazania koncepcji zielonych portéw wpltywaja zwigkszone mozliwosci
finansowe 1 organizacyjne portdw, a takze szeroka dostepno$¢ do innowacji
technologicznych.

Polskie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej wykazuja
zrdznicowany poziom zaawansowania we wdrazaniu koncepcji zielonego portu. Liderami
w dzialaniach prosrodowiskowych okazaly si¢ porty trojmiejskie — w Gdyni 1 Gdansku.
Zespot portowy Szczecin-Swinoujécie, mimo nizszej oceny, rowniez podejmuje znaczace
kroki w kierunku wdrazania rozwigzan prosrodowiskowych, koncentrujac si¢
na modernizacji infrastruktury oraz poprawie efektywnosci energetycznej. Badania
wykazaly, ze najwyzsze warto$ci uzyskal komponent $rodowiskowy i gospodarczy,
a najnizszy spoleczny. W przypadku komponentu spotecznego najwyzszy wynik osiggnat
port gdanski, natomiast w odniesieniu do komponentu srodowiskowego i gospodarczego

najwyzej ocenione zostaty porty w Gdyni i Gdansku.
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Polskie porty stoja przed wieloma wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi,
technologicznymi, polityczno-prawnymi i srodowiskowymi, a koncepcja zielonego portu
postrzegana jest jako wspotczesny kierunek ich rozwoju. Z przeprowadzonych badan
wynika, ze polskie porty znajduja si¢ na obiecujacej Sciezce transformacji w kierunku
zielonych portow, jednak konieczne sg dalsze intensywne dzialania, aby w peilni mogtly ten

status osiggnac.
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Summary

The dynamic development of seaports, especially in the 20th and early 21st centuries, has
meant that as they grow and the volume of cargo increases, they have begun to have
an increasingly negative impact on the environment. The main challenge has become the
need to balance their economic development with social development with the least possible
interference with the environment. This leads to the development of pro-environmental
initiatives in ports.

The green port concept is the port industry's contemporary response to new challenges
and is sometimes identified with a new port development model. The process
of transformation towards green ports combines the implementation of sustainable business
and technological practices with environmental and social responsibility, maintaining
a balance between environmental effects and economic benefits.

The research topic of the thesis covers the development of the green port concept on the
example of ports of key importance for the national economy in Poland, i.e. in Gdansk,
Gdynia, Szczecin and Swinoujécie. The main objective of the dissertation was to identify
and verify this concept in terms of science and practice. Previous research in this direction
focused on the environmental aspect. In the dissertation, it was expanded to include
an original socio-spatial perspective.

The thesis identified the main nuisances associated with the exploitation and investment
activities of ports, and indicated that the proximity of ports, through increased exposure
to noise and air pollution, affects the quality of life of residents of port districts.
A questionnaire survey of residents in these neighbourhoods showed that the nuisances
associated with port activities are a daily problem for residents, and that the measures taken
by the ports are perceived as ineffective. Despite an openness to dialogue and cooperation
with the ports, the level of trust of residents in these institutions remains low.

The research included in-depth literature analyses and the use of GIS modelling, allowing
for a comprehensive assessment of the environmental, social and economic status of ports.
The author developed an analytical tool in the form of a green port matrix. This matrix was
used to assess the implementation of green port concept-related activities in the Polish ports
covered by the study. Thanks to this, an assessment of individual ports was carried out,

considering social, environmental and economic issues.
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The research showed that ports are highly active in implementing measures in line with
the green port concept, especially in the environmental component. However, despite its
presence in port development policy, the green port concept is not sufficiently embedded
in strategic port documents. According to port representatives, pro-environmental activities
are mainly driven by economic and image-related motivations.

Based on the conducted research, two main groups of problems hindering the
implementation of the green port concept were identified. The first one is financial and
technological. These include high investment and modernisation costs for port equipment,
outdated infrastructure and superstructure, and a lack of new (more environmentally
friendly) technologies. The second problem, which is organisational and social in nature,
relates to the concentration of ports' attention on other priorities, a lack of strategic planning,
a shortage of qualified staff in this area, low awareness of the environmental impact of ports,
lack of guidelines for the implementation of green port concepts (which makes it difficult
to ensure consistency and comparability of actions), resistance among business partners
to the implementation of new solutions generating additional costs, and lack of public
interest in supporting green port initiatives. The success of implementing the green port
concept is influenced by the increased financial and organisational capabilities of ports,
as well as the wide availability of technological innovations.

Polish ports of key importance for the national economy show a varied level
of advancement in implementing the green port concept. The ports of Gdynia and Gdansk
in the Tri-City turned out to be the leaders in pro-environmental activities. The Szczecin-
Swinoujscie port complex, despite a lower rating, is also taking significant steps towards
implementing pro-environmental solutions, focusing on infrastructure modernisation and
improving energy efficiency. The research showed that the highest scores were achieved
in the environmental and economic components, and the lowest in the social component.
In the case of the social component, the highest score was achieved by the port of Gdansk,
while in relation to the environmental and economic components, the highest scores were
achieved by the ports of Gdynia and Gdansk.

Polish ports face many socio-economic, technological, political-legal and environmental
challenges, and the green port concept is seen as a contemporary direction for their
development. The research shows that Polish ports are on a promising path of transformation
towards green ports, but further intensive action is needed for them to fully achieve this

status.
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