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1. Koncepcja badawcza

1.1. Przestanki podjecia badan

Porty morskie petnig istotne role gospodarcze dla krajow nadmorskich i ich spoteczenstw.
Stanowia one ogniwo tgczace transport morski z transportem ladowym, pelnig wraz z
miastami ich lokalizacji wazne funkcje ekonomiczne, spoteczne i polityczne. Skupia si¢ w
nich gospodarka portowa, ktora obejmuje przedsigbiorstwa i1 ushugi umozliwiajace
eksploatacj¢ portow morskich. Jej rola z kolei jest szczegdlnie wazna dla rozwoju handlu
zagranicznego, przemyshu, rybolowstwa morskiego i turystyki.

W ciagu wiekow funkcje portow ewaluowaty m.in. pod wpltywem zmian w handlu
mi¢dzynarodowym 1 transporcie morskim, rozwoju technologii przetadunku towarow
w relacji statek a $rodek transportu ladowego, ekspansji miast portowych. Porty morskie
stanowig obiekty o szczegdlnym znaczeniu gospodarczym, poniewaz jako istotny element
migdzynarodowych 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, petniacy
poza funkcja transportowa, takze funkcj¢ handlowa, przemystowa, logistyczno-
dystrybucyjna oraz miastotworcza i regionotworcza. Najwicksze znaczenie porty morskie
petniag w migdzynarodowych obrotach towarowych.

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

Dynamiczny rozwo6j portow, szczegdlnie w XX i na poczatku XXI w. wplynat na
zwigkszenie presji srodowiskowej. Wraz z ich rozwojem i wzrostem wolumenu fadunkow
zaczely one wywieraé coraz wickszy wplyw na otoczenie poprzez m.in. emisje gazow
cieplarnianych, emisje niebezpiecznych zwiazkdéw przyczyniajacych si¢ do zwigkszenia
poziomu zanieczyszczenia powietrza, wod czy gleb, ilosci sktadowanych niebezpiecznych
odpadow, powierzchni zajmowanych gruntdw czy zuzycia energii. Porty generujg takze

ucigzliwy oraz niebezpieczny dla zdrowia i zycia halas oraz wibracje. Skutki uboczne



dziatalnosci portowej powoduja lokalne konflikty miedzy portem a jego otoczeniem
(Dutkowski, 1995).

W miarg rosnacych obaw lokalnych spolecznosci i decydentow w zwiagzku z degradacja
srodowiska i zmianami klimatycznymi, porty wraz z catg branza zeglugowa znajduja si¢ pod
coraz wigkszg presja zminimalizowania swojego negatywnego wplywu srodowiskowego.
Zarzadcy portow morskich podejmuja dzialania zmierzajagce do sprostania nowym
wyzwaniom. Gldwnym z nich jest potrzeba zréwnowazenia ich rozwoju gospodarczego
zrozwojem spotecznym przy mozliwie najmniejszej ingerencji w stan Srodowiska
przyrodniczego (Pawlowska, 2013). Prowadzi to do rozwoju inicjatyw proekologicznych
portéw w dziedzinie transportu morskiego i logistyki, ktorych celem jest promowanie
zrdbwnowazonych praktyk i zmniejszanie $ladu srodowiskowego portéw i ich dziatalnosci.
Wyrazem rosngcej $wiadomosci portéw jest rozwdj koncepcji zielonego portu.

Samo pojecie zazieleniania (lub ekologizacji), szczegdlnie w odniesieniu do dziatalno$ci
portow morskich (Sage-Fuller, 2018), nie jest jeszcze wystarczajaco ugruntowane w polskiej
literaturze naukowej 1 stanowi spolszczenie anglojezycznego terminu ,greening of
seaports”, powszechnie stosowanego w mie¢dzynarodowej nomenklaturze branzowej i
terminologii naukowej. Jest to proces transformacji dzialalnosci 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 morskie stanowig integralng czg¢s¢ transformacji w kierunku budowania zielonych
tancuchow dostaw!, w tym redukcji ucigzliwosci srodowiskowej (Notteboom i in., 2020).
Sa one takze niezbedne do sprawnego funkcjonowania $wiatowego handlu, zapewniajac
pofaczenie migdzy ré6znymi krajami i kontynentami, umozliwiajagc wymiang towarow oraz
wspierajac rozwoj gospodarczy.

Ztozony proces transformacji portdow obejmuje wdrazanie zrbwnowazonych rozwigzan
zarowno technologicznych, jak i biznesowych w strategicznym planowaniu ich rozwoju.
Aby speti¢ nadrzgdny cel rownowazenia dzialalnosci, organizacje odpowiedzialne za

zarzadzanie portami morskimi oraz poszczegdlne przedsigbiorstwa eksploatacyjne wdrazaja

!'Lancuch dostaw to ztozona sie¢ wspdtpracujacych ze sobg producentdéw i ustugodawcow, ktorych wspolnym
celem jest dostarczenie towarow lub ustug odbiorcy koncowemu. W jego strukturze wyodrebnia si¢ tancuch
logistyczny, obejmujacy procesy operacyjne realizowane w ramach tancucha dostaw a takze lancuch
towarowy, ktory odnosi si¢ do sieci podmiotéw uczestniczacych w wymianie réznego rodzaju dobr (Tundys,
2011).



zrbwnowazone (zwane takze zielonymi) strategie, majace na celu efektywne zarzadzanie
gospodarka odpadami, ograniczenie emisji z sektora transportu, rozwoj energetyki
odnawialnej czy wlaczanie spoteczno$ci lokalnych w proces planowania kierunkow
rozwoju. Stosunkowo wysokie koszty tej transformacji wigza si¢ m.in. z konieczno$cia
realizacji nowych inwestycji, ktore nie zawsze sg uzasadnione w rachunku ekonomicznym,
szczegblnie w odniesieniu do zagadnien spotecznych czy srodowiskowych.

Porty przyjmujace prosrodowiskowe postawy w zdecydowany sposob moga zmniejszy¢
generowany $lad weglowy, zwigkszy¢ odporno$¢ wobec szokow zewnetrznych (tzw.
czarnych tabedzi) czy skutkow zmian klimatu, a takze sprzyja¢ budowie powigzan
synergicznych z otoczeniem. Zielone porty funkcjonuja w oparciu o rownowage pomie¢dzy
efektami $rodowiskowymi i korzysciami ekonomicznymi. Ich dziatalno$¢ nie powoduje
zatem nieodwracalnych zmian w $rodowisku.

Termin ,,zielony port” odnosi si¢ do portu, w ktérym zastosowano podejscie, takie jak
redukcj¢ emisji zanieczyszczen, niskie zuzycie energii, efektywne wykorzystanie zasobow,
ochrong $rodowiska i wspotprace z otoczeniem spoteczno-gospodarczym. Podejscie oparte
na koncepcji zielonego portu zapoczatkowane zostalo w Europie na poczatku XXI w. Wiele
portow na catym $wiecie rozpoczeto juz wdrazanie tej koncepcji i oczekuje sig¢, ze tendencja

ta bedzie si¢ utrzymywac w przysztosci.

1.2. Problem badawczy

Dynamiczny rozwdj portow morskich oraz rosngce wymagania w zakresie zroOwnowazonego
rozwoju stawiajg przed wspodlczesnymi portami nowe wyzwania w zakresie osiggnigcia
samopodtrzymywalnosci dziatalnosci portowej. Pomimo bogatej literatury dotyczacej
transformacji portow w kierunku tzw. zielonych portow, nadal istnieje luka badawcza
zwigzana z identyfikacjg czynnikow 1 barier wplywajacych na ten proces.

W ciagu ostatnich lat porty morskie to jedne z najszybciej rozwijajacych si¢ sektorow
polskiej gospodarki. Waznym zagadnieniem jest okreslenie, w jakim stopniu polskie porty
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej spetniaja kryteria zielonego portu, a
takze jakie uwarunkowania determinuja ich zdolno$¢ do wdrazania prosrodowiskowych
rozwigzan. Szczegblnie istotne sg warunki przyrodnicze, wplywajace na mozliwosci
adaptacji do wymogoéw srodowiskowych, struktura przestrzenno-funkcjonalna portu oraz
miasta portowego, determinujgca interakcje migdzy portem a otoczeniem. Kluczowym

czynnikiem pozostaje rowniez charakter powigzan portu z przedpolem i zapleczem,



ksztattujacy logistyke i wptywajacy na regionalny system transportowy. Podkresli¢ nalezy
takze struktur¢ gospodarcza portu, obejmujacag 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 zintensyfikowania negatywnego oddziatywania portow na
otoczenie pod wzgledem S$rodowiskowym i spotecznym, co czyni wdrazanie strategii
zrbwnowazonego rozwoju  konieczno$cig. Dodatkowo, niepewno$¢  otoczenia
geopolitycznego, zwigzana m.in. z wojng w Ukrainie, znaczaco wptynela na polskie porty,
szczeg6lnie w Gdansku i Gdyni, prowadzac do naglego wzrostu liczby przetadunkow
i zwigkszonej presji $Srodowiskowej. W tym kontekScie wojna pelni role czynnika
o charakterze czarnego tabedzia (Taleb, 2023), czyli nieoczekiwanego i nagtego zdarzenia,
ktére redefiniuje warunki funkcjonowania portow oraz dynamike ich transformacji.

Problematyka badawcza pracy obejmuje rozwdj koncepcji zielonego portu i jej wdrazanie
na przyktadzie portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce.

Celem pracy jest zidentyfikowanie najwazniejszych uwarunkowan spoleczno-
gospodarczych, srodowiskowych i przestrzennych rozwoju polskich portow morskich
w Swietle zalozen koncepcji zielonego portu.

W ramach zadah poznawczych w pracy przedstawiono cele: teoretyczny, metodyczny,
empiryczno-diagnostyczny i aplikacyjny. Cel teoretyczny obejmuje poglebiong analize
koncepcji zielonego portu, ze szczegdlnym uwzglednieniem spotecznej odpowiedzialnosci
portow. W literaturze przedmiotu wystgpuje deficyt syntetycznych opracowan naukowych
dotyczacych tego obszaru w studiach poruszajacych problematyke zielonych portow (Shiau,
Chuang, 2013). Préba wypelnienia tej luki poznawczej byta gtdwnym motywem wyboru
tematu rozprawy. Na wybor ten wplyw mialy takze zainteresowania Autora portami
i dotychczasowe do$wiadczenia badawcze w tym zakresie (Zukowska, 2020; 2021a; 2021b;
Zukowska i in.; 2021a; 2021b).

Celem metodycznym pracy jest opracowanie autorskiego modelu zielonego portu, ktory
umozliwi przeprowadzenie oceny poziomu zaawansowania dzialan wykonywanych w
ramach koncepcji zielonego portu. Warto$cia metodyczng w dysertacji jest réwniez
wykorzystanie modelowania GIS (Geograficzne Systemy Informacyjne) w studiach nad

zielonymi portami.



Cel empiryczno-diagnostyczny wynika bezposrednio z badan nad rozwojem koncepcji
zielonego portu na przyktadzie polskich portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
kraju. W szczegdlno$ci zwrécono uwage na uwarunkowania tego procesu, zardwno
o charakterze zewnetrznym, niezaleznym od zarzaddéw portdw i portowej spotecznosci,
w tym spolecznosci lokalnej, jak i wewnetrznym, w duzym stopniu ksztalttowanym przez te
podmioty. Uwarunkowania wewnetrzne cechujg si¢ przy tym znacznym geograficznym
zrdznicowaniem, co pozwala z jednej strony umiejscowi¢ rozwazania w nurcie badawczym
geografii transformacji do samopodtrzymywalnos$ci oraz geografii portow (Hansen, Coenen,
2014; Liu, Gui, 2016; Binz i in., 2019).

Cele aplikacyjne pracy zwigzane sg z identyfikacja czynnikdéw i barier wdrazania
koncepcji zielonego portu oraz przedstawieniem stopnia zaawansowania poszczegoélnych
portow w jej realizacji. Uzyskane rezultaty moga by¢ pomocne w formutowaniu polityk
publicznych szczebla krajowego (polityka transportu, polityka morska), regionalnego
(strategie rozwoju wojewddztw) oraz lokalnego (strategie rozwoju miast, lokalne polityki
transportowe 1 zagospodarowania przestrzennego).

W rozprawie przyjeto nastgpujaca hipoteze badawcza: polskie porty morskie
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju w zréznicowanym stopniu spelniaja
wymagania zielonego portu, przy czym ich dzialania koncentruja si¢ przede wszystkim
na ochronie Srodowiska, natomiast w mniejszym zakresie obejmuja kwestie interakcji
z otoczeniem spolecznym.

Hipoteza gléwna zostala uzupetniona hipotezami szczegétowymi:

— H1. Uciazliwo$ci generowane przez porty majg swoje zrodlo w dziatalno$ci
eksploatacyjne;.

— H2. Wdrazanie koncepcji zielonego portu przyczynia si¢ do ograniczania
negatywnego oddziatywania portdbw na otoczenie poprzez redukcje emisji
zanieczyszczen, efektywne zarzadzanie energig, rozwdj niskoemisyjnej
infrastruktury oraz wspotpraceg ze spotecznoscia lokalna.

— H3. Bezposrednie sgsiedztwo portdow wplywa negatywnie na warunki Zycia
mieszkancow terendw przyportowych.

— H4. Najmniejsze postepy we wdrazaniu koncepcji zielonego portu obserwuje si¢

w odniesieniu do zagadnien spotecznych.



1.3. Zakres pracy

Zakres przedmiotowy pracy obejmuje procesy rOwnowazenia rozwoju portow morskich,
polegajace na zmniejszeniu ich presji na Srodowisko 1 otoczenie spoteczne, przy
jednoczesnym zachowaniu mozliwos$ci dalszego rozwoju gospodarczego.

Zakres przestrzenny rozprawy obejmuje polskie porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej: Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujécia (Ustawa o portach...,
1996). Ze wzgledu na to, ze oddzialywanie portdéw wykracza poza ich granice
administracyjne 1 obejmuje znaczne tereny sasiadujagcych z nimi miast, do badan
szczegdtowych przyjeto nie tylko obszar samych portow, ale takze otaczajace je miasta.

Wybdr portéw poddanych badaniom wynikat z nastepujacych powodow:

— mozliwosci przeprowadzenia studiow poréwnawczych pomigdzy portami

ze wzgledu na zblizone parametry operacyjne oraz profil ich dziatalnosci,

— wysokiego poziomu rozwoju funkcji gospodarczych,

— petnienia funkcji strategicznego filaru gospodarki kraju, z uwagi na znaczny udziat

w warto$ci PKB? kraju do budzetu z tytutu m.in. podatkéw i cel,

— oddzialywania wskazanych portow na ksztaltowanie struktury spoteczno-

gospodarczej oraz przestrzennej kraju,

— rosnacej dynamiki obrotow handlowych, czego nastgpstwem jest rosngca presja

wzgledem spoleczenstwa i1 srodowiska w zakresie konfliktow spotecznych oraz

probleméw srodowiskowych.

Zakres czasowy pracy obejmuje lata 2004-2024. W sytuacjach wymagajacych
informacji retrospektywnych jest to okres od roku 1991 do 2024. Zasadniczy przedzial
czasowy wigze si¢ ze wzrostem gospodarczym, wzmozonym handlem mi¢dzynarodowym
1 mozliwosciami pozyskiwania srodkow na inwestycje infrastrukturalne w portach i na ich

zapleczu po wejsciu Polski do UE.

1.4. Postepowanie badawcze i zastosowane metody

Opis $rodowiska przyrodniczego i antropogenicznego stanowi klasyczne zagadnienie
w metodologii badan geograficznych (Wendt, Bogdat-Brzezinska, 2018). Tego rodzaju opis

zjawisk 1 procesow w badaniach geograficznych ma duza warto$¢ poznawcza (Sagan, 2000).

2 Produkt Krajowy Brutto.
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Na potrzeby pracy, zgodnie z podzialem metod badawczych zaproponowanym przez
polskiego geografa Berezowskiego (1971) zastosowano metody: kameralng, terenowg oraz
kartograficzna.

Do metod kameralnych wykorzystanych w pracy zalicza si¢: analizg literaturowa, w sktad
ktérej wechodzita analiza bibliograficzna i bibliometryczna (wykorzystane do opracowania
przegladu literatury), analiza danych zastanych (Czarniawska, 2014), w tym analiza
zrdznicowanych zrédet i formatéw danych: przestrzennych, planistycznych, strategicznych,
statystycznych, studium przypadku i analiza porownawcza.

Wsrod metod terenowych wykorzystano: badanie ankietowe z wykorzystaniem narzedzi
geoankiety internetowej (opartej na narzedziu ArcGis Surveyl123) oraz obserwacje wlasne
realizowane w formie obserwacji nieuczestniczacej (Apanowicz, 2002).

Metoda kartograficzna obejmowata analiz¢ przestrzenng GIS z wykorzystaniem
oprogramowania ArcGIS Pro. Wykorzystanie tej metody w badaniach geograficznych ma
charakter strategiczny, szczegoélnie w kontekscie wielowymiarowej analizy funkcji
powierzchniowych przestrzeni geograficznej (Mazur, 2013). W kontekscie dysertacji
dotyczy ona wielowymiarowej dziatalno$ci portowej oraz jej wptywu na otoczenie.

Zagadnienie badawcze podjete w pracy wpisuje si¢ w nurt opracowan naukowych
geografii spoteczno-ekonomicznej, w ramach zagadnien geograficzno-spotecznych,
geograficzno-ekonomicznych oraz analizy regionalnej i lokalnej (Parysek, 2004; Czyz,
2004; Degorski, 2004).

W Tab. 1.1. zaprezentowano zestawienie hipotez badawczych przyjetych w pracy wraz

z metodami ich weryfikacji.

Tab. 1.1. Hipotezy szczegdtowe i sposob ich weryfikacji w pracy.

Hipoteza Grupa metod Metoda weryfikacji Weryfikacja
W pracy
H1. Uciazliwosci generowane — Kameralna B Ana1¥za literaturowa
. s — Analiza danych .
przez porty majg swoje zrodto — Terenowa ¢ h Rozdziaty 2—-7
w dziatalnosci eksploatacyjne;. — Kartograficzna zas apyc
— Analizy GIS

H2. Wdrazanie koncepcji

zielonego portu przyczynia si¢

do ograniczania negatywnego

oddziatywania portow na

otoczenie poprzez redukcje — Kameralna
emisji zanieczyszczen, — Terenowa
efektywne zarzadzanie energia,

rozwoj niskoemisyjnej

infrastruktury oraz wspotprace

ze spotecznoscia lokalng.

— Analiza literaturowa
— Analiza danych Rozdziaty 4-7
zastanych
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— Analiza danych

H3. Bezposrednie sasiedztwo zastanych

rtow wplywa negatywnie na ~ Kameralna — Analizy GIS
portow Wpiywa negatywnie —  Terenowa Y . Rozdziaty 6-7
warunki zycia mieszkancow Kartoorafi — Badanie ankietowe
terenow przyportowych. B artograticzna —  Obserwacja

nieuczestniczaca

H4. Na]mnlej sz¢ pq.stc;p y we — Analiza literaturowa
wdrazaniu koncepcji zielonego _ Studium przvpadku
portu obserwuje si¢ w — Kameralna Anali przyp Rozdziat 8
odniesieniu do zagadnien B naliza
spotecznych. porownawcza

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Kazdej z hipotez przyporzadkowano szczegotowe metody weryfikacji do ktérych naleza:
analizy literaturowe, analizy danych zastanych, analizy GIS, badanie ankietowe, obserwacje
nieuczestniczace, studium przypadku oraz analiza poréwnawcza. Przyj¢cie podej$cia
interdyscyplinarnego odzwierciedla wieloaspektowo$¢ 1 ztozono$¢ w badaniu problematyki
funkcjonowania portéw morskich. Uktad rozdzialow dysertacji (2—8) uwzglednia
wykorzystanie wskazanych metod w celu weryfikacji przyjetych hipotez szczegdtowych.

Pierwszym etapem badania byto przeprowadzenie poglgbionego przegladu literatury
naukowej, obejmujacej zagadnienia zwigzane z funkcjonowaniem portow morskich oraz
koncepcja zielonego portu. Przeglad ten umozliwit identyfikacje kluczowych zatozen
badawczych oraz sformutowania podstaw teoretycznych dla dalszych analiz. Jego rezultat
pozwolil na opracowanie autorskiego modelu zielonego portu, ktoéry integruje wymiar
srodowiskowy ($cisle powigzany z technologicznym), spoleczny oraz przestrzenny.
Opracowany na jego podstawie katalog obszarow i dzialan szczegétowych, stanowi
narz¢dzie umozliwiajace ocen¢ poziomu zaawansowania we wdrazaniu tej koncepcji oraz
wyznacza uniwersalne ramy jej interpretacji.

W kolejnym etapie badania skupiono si¢ na studium przypadku polskich portéw morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Przeprowadzono szczegdtowa
analiz¢ struktury operacyjnej oraz zakresu dziatalnosci portow. Nastgpnie dokonano
przegladu zapisow dokumentow strategicznych w konteks$cie oceny stopnia implementacji
koncepcji zielonego portu.

W trzecim etapie badania przeprowadzono analiz¢ poziomu ochrony S$rodowiska
w analizowanych portach, w kontek$cie emisji zanieczyszczen generowanych przez
dziatalno$¢ portowa, obejmujaca zanieczyszczenie powietrza, wod oraz hatas. Dodatkowo
zidentyfikowano formy ochrony przyrody, obowiazujace na obszarach portowych.

Nastepnie przeanalizowano zmienno$¢ struktury pokrycia terenu portow. Uzupelniajaco
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przeprowadzono analiz¢ sprawozdan i raportéw, jak 1 materialdow prasowych, dotyczacych
ucigzliwosci generowanych przez porty. Kolejno przestudiowano rozmieszczenie ludnos$ci
w bezposrednim sgsiedztwie portow. Przeprowadzone na tym etapie oceny ucigzliwosci
srodowiskowej portdéw umozliwily zbadanie warunkoéw zycia w dzielnicach przyportowych,
uwzgledniajac doswiadczenia i opinie mieszkancow.

Ostatni etap badania stanowit analize doswiadczen portow morskich objetych badaniem
w zakresie wdrazania zalozen koncepcji zielonego portu, opracowanej na podstawie
autorskiego modelu. Zastosowanie tego narzedzia pozwolito na uporzadkowanie wiedzy
dotyczacej zakresu i charakteru prosrodowiskowych praktyk podejmowanych przez polskie
porty oraz stanowito podstaw¢ do sformulowania wnioskdw i rekomendacji dotyczacych

dalszego rozwoju koncepcji w Polsce.

1.5. Uklad pracy

Dysertacja sktada si¢ z o$miu rozdziatéw oraz podsumowania. Rozdzial pierwszy dotyczy
przyjetej koncepcji badawczej, w ktorej omowiono przestanki podjecia tematu,
sformutowano problem badawczy oraz okreslono zakres przedmiotowy, przestrzenny
iczasowy pracy. W czeséci tej opisano rOwniez przyjete postgpowanie badawcze, ze
wskazaniem zastosowanych metod oraz przyporzadkowaniem ich do poszczegdlnych
rozdziatow w kontekscie weryfikacji hipotez szczegdtowych. Rozdziat zamyka
szczegOlowy opis struktury dysertacji.

Rozdzial drugi poswiecono zagadnieniu rozwoju portow morskich w wymiarze
gospodarczym, spotecznym, przestrzennym i $rodowiskowym. Przeanalizowano rézne
ujecia portow w literaturze mi¢dzynarodowej 1 krajowej, z uwzglednieniem
wieloaspektowych 1 zréznicowanych badan portowych. Nastgpnie szczegoétowo
przedstawiono klasyfikacje oraz funkcje portow morskich, relacje portéw z otoczeniem,
a takze dokonano przegladu modeli ich rozwoju.

Trzeci rozdzial koncentruje si¢ na zagadnieniu zréwnowazonego rozwoju portow
morskich. Omoéwiono definicje 1 zatozenia koncepcji zrownowazonego rozwoju,
przeanalizowano zmienno$¢ priorytetoéw Srodowiskowych w portach europejskich oraz
scharakteryzowano wieloaspektowy wplyw dziatalnos$ci portowej na jego otoczenie. Na
koniec omoéwiono wyzwania zwigzane z rozwojem portow morskich.

Rozdzial czwarty, stanowiacy trzon rozprawy, po§wigcono koncepcji zielonego portu.

Przedstawiono stan badan w zakresie studiow nad zielonymi portami. Na podstawie tej
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analizy sformutowano najwazniejsze wnioski teoretyczne. Zaprezentowano takze przyktady
dzialan portéw, uznawanych za lideréw we wdrazaniu koncepcji zielonego portu,
podkreslajac ich praktyczne doswiadczenia. Pozwolilo to na zaprezentowanie ram
teoretycznych autorskiego modelu zielonego portu.

Rozdzial piaty zawiera charakterystyke rozwoju gospodarczego polskich portow
objetych badaniem. Przeanalizowano dziatalno$¢ eksploatacyjng oraz strukture portow,
a takze ich wptyw na otoczenie spoteczno-gospodarcze. Nastepnie przedstawiono analiz¢ o
elementow koncepcji zielonego portu zawartych w strategiach rozwoju portow.

Szésty rozdzial poswigcono zagadnieniom ochrony $rodowiska w portach objetych
badaniem. Przeprowadzono pogltebione analizy statystyczne i przestrzenne, dotyczace emisji
zanieczyszczen powietrza, wod portowych oraz hatasu. Wskazano formy ochrony przyrody
wystepujace na obszarach portowych. Wykonano analizy zmian struktury pokrycia terenu
portow w latach 2014-2024.

Rozdzial si6dmy koncentruje si¢ na relacjach portow z otoczeniem spolecznym. Na
poczatku zidentyfikowano ucigzliwosci wynikajace z dziatalnosci portowej, a nast¢pnie
z wykorzystaniem narz¢dzi GIS wyznaczono zasi¢g oddziatywan portéw oraz okreslono
udziat ludno$ci miejskiej narazonej na ich wptyw. Kolejno poddano analizie wyniki badania
ankietowego, przeprowadzonego ws$rod mieszkancow Gdanska, Gdyni, Szczecina
i Swinoujscia, dotyczacego do$wiadczen i postrzegania funkcjonowania portéw w opinii
mieszkancow.

Ostatni, 6smy rozdzial obejmuje analize¢ doswiadczen polskich portow w zakresie
wdrazania koncepcji zielonego portu. Przeprowadzono przeglad dziatan wykonanych przez
polskie porty oraz oceniono stopien ich zgodnosci z zalozeniami modelu zielonego portu.
Rozdzial konczy si¢ sformutowaniem wnioskow i rekomendacji, dotyczacych rozwoju
portoéw w oparciu o zatozenia zielonego portu.

Nastepnie najwazniejsze ustalenia badawcze omoéwiono w podsumowaniu, w ktérym

dokonano weryfikacji przyjetych hipotez szczegdétowych i hipotezy gldwne;.
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2. Problematyka rozwoju portow morskich

2.1. Porty morskie w literaturze naukowe;j

Przeglad mie¢dzynarodowy

Problematyka rozwoju portdow morskich charakteryzuje si¢ interdyscyplinarnym
charakterem. Jest ona podejmowana zardwno w kontekscie naukowym, jak i aplikacyjnym.
Te dwa obszary czesto wzajemnie si¢ przenikaja. Tematyka portéw morskich od lat stanowi
przedmiot zainteresowania badaczy reprezentujacych rézne obszary nauki, takich jak
ekonomia, geografia, historia, oceanografia, ochrona §rodowiska (Woo i in. 2011). Porty
morskie mozna analizowa¢ z rdznej perspektywy, co w kontekscie badan geograficznych
stwarza szerokie mozliwos$ci 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 najwazniejszych historycznych opracowan dotyczacych portow morskich zaliczy¢
nalezy dzieta autoréw, jak Hettner (1897) i Braun (1912). W$rdd innych prac poswigconych
tematyce portowej, skupiajacych si¢ na aspektach lokalizacji portow zaleznych od
warunkéw Srodowiskowych, problematyce zaplecza i1 przedpola oraz studiach przypadkow
znajdujg si¢ badania: Kautza (1934), Sargenta (1938), Herubela (1943), Morgana (1952),
Weigenda (1958) oraz Birda (1971). Praca Alexanderssona, Norstroma (1963) w
kompleksowy sposéb omawia aspekt regionalnego rozwoju portéw morskich oraz zwigzany
znim mi¢dzynarodowy handel morski. Couper (1972) z kolei analizowat procesy spoleczno-
ekonomiczne, ktore zachodzg na styku morza i ladu.

Z czasem wzrosto zainteresowanie wpltywem funkcjonowania portow i zeglugi
na $rodowisko, co byto skutkiem m.in. katastrof wynikajacych z wypadkéw zbiornikowcoOw
na morzu (Smith, 1968). Od lat 80. XX w. obserwuje si¢ staly wzrost zainteresowania
badawczego problematyka rozwoju portéw morskich (Woo i in., 2011). Woo i in. (2011)

zaobserwowali rosnaca rol¢ czynnika ludzkiego oraz $rodowiskowego w badaniach
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dotyczacych portow morskich w latach 1980-2000. Wskazali rowniez na zmiang podejsécia
badawczego w ramach zainteresowania poszczegdlnych dyscyplin. Tradycyjnie badania nad
portami morskimi prowadzone byly gléwnie w ramach ekonomii i geografii, jednak z
czasem tematyka portdow morskich zainteresowali si¢ badacze zajmujacy si¢ naukami o
ziemi, co wynikalo gldwnie z potrzeby uwzglednienia pojawiajacych si¢ trendow
globalnych, jak rozwdj paradygmatu zrownowazonego rozwoju.

Wsréd badan dotyczacych portéw morskich dominujg analizy w  zakresie
konkurencyjnosci (np. Abbes, 2015; Ilnytskyy i in., 2018), efektywnosci operacyjnej portow
(Khaslavskaya, Roso, 2020; Jeevan i in., 2023; Kishore i in., 2024), zréwnowazonego
rozwoju (Zurlyte 1 in., 2007; Davarzani i in., 2015; Katuwawala, Bandara, 2022; Saswat
iin., 2024), digitalizacji 1 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 geografig portow morskich dotyczy wlasnie tego
zagadnienia (Hoyle i in., 1988; Ng i in., 2014). W ostatnich latach wzrosto réwniez
zainteresowanie analizami dotyczacymi budowania ich odpornosci (Wei 1 in., 2020; Cuong
1 in., 2022). Wyszczegdlnione kategorie czgsto si¢ przenikaja, a badania portowe coraz
czesciej obejmujg kilka zagadnien jednoczes$nie. Przykladem jest praca Homayouni i in.
(2024), ktoéra opisuje technologie DTs (ang. digital twins), czyli wirtualnego modelu
odzwierciedlajacego zasoby i procesy portu w czasie rzeczywistym oraz jego potencjalne
zastosowanie w promowaniu zrdwnowazonego rozwoju w zakresie 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¢dzynarodowe cele
ochrony $rodowiska (Davarzani i in., 2016; Song, 2024; Villabruna i in., 2024). Parola
iin. (2017), identyfikujac czynniki konkurencyjno$ci wpltywajace na wspodtczesng
dziatalnos¢ portdéw, podkreslili, ze strategie srodowiskowe, ktore moglyby by¢ postrzegane

jako dodatkowy element dziatalno$ci zaczyna stanowi¢ istotny filar ich funkcjonowania.

16



Przeglad krajowy

Porty morskie stanowig nieodtagczny element badan geograficznych w Polsce (Zaleski, 1965;
Zaleski 1 in. 1974), gtéwnie ze wzgledu na strategiczny charakter dzialalno$ci portowej dla
rozwoju gospodarki kraju. Wedhug Grzelakowskiego (2016) w badaniach nad portami
morskimi w Polsce dominuja dwa o$rodki — gdanski i szczecinski, gdzie prowadzone sa
szerokie studia nad problematyka ekonomiki transportu morskiego.

W krajowym dorobku dotyczacym portéw wyr6zni¢ nalezy opracowania: Berezowskiego
(1949; 1962), Piskozuba (1961; 1973), Mikotajskiego (1964), Barczuka (1966; 1973; 1975)
oraz Lijewskiego (1986). Piskozub (1961) wskazal, Zze geografia nalezy do dziedzin
szczegdlnie kompetentnych do prowadzenia badan nad transportem, ze wzgledu na jego
przestrzenny charakter oraz istotne znaczenie w funkcjonowaniu portéw morskich. Prace
tego autora stanowig podwaliny polskiej geografii transportu (Piskozub, 1961; Piskozub,
1973). Od lat 60. XX w. porty morskie staly si¢ obszarem wzmozonej dzialalno$ci
badawczej 1idydaktycznej w kraju, szczegélnie na kierunkach ekonomicznych
i technicznych (Gronowski, 1965; Kuzma, Szczepaniak, 1968; Grzelakowski, 2016).

Problemem klasyfikacji portéw morskich pod koniec lat 60. XX w. zajmowat si¢ m.in.
Zaleski (1968). W swojej pracy wskazywal, ze porty morskie sg ztozonymi organizmami
inie mozna ich rozpatrywaé jednorodnie. Takie samo podejscie prezentowal Gronowski
(1968). Najczesciej o znaczeniu portu decyduje struktura wolumenu jego obrotow
tadunkowych. Na to uwage zwrdcit rowniez Zaleski (1968). Prace Zaleskiego stanowia
bogate kompendium wiedzy z zakresu geografii ekonomicznej i spotecznej, w tym
zagadnien dotyczacych gospodarki morskiej 1 aspektow przestrzennych regionow
nadmorskich. W 1978 r. Zaleski wyodrebnil w geografii transportu nowa dziedzing badan,
jaka jest geografia transportu morskiego.

W literaturze przedmiotu znalez¢ mozna liczne analizy dotyczace oddzialywania portow
morskich, jednak w glownej mierze skupiajg si¢ one na aspektach geofizycznych. Zaleski
(1978, s. 28-41) nakreslit szeroka roznorodno$¢ problemowa dotyczaca transportu
morskiego, podkreslajac znaczenie badan nad dynamika struktur przestrzennych,
funkcjonowaniem oraz relacjami miedzy rozwojem transportu morskiego w uktadzie
cztowiek-srodowisko. Zaleski (1978) wskazal takze, ze potrzebne sa studia ukazujace
zwrotne dziatanie poszczego6lnych ogniw transportu wodnego, w tym portéw morskich.

W XX w. i na przelomie XX i XXI w. powstawaly liczne opracowania, dotyczace

wybranych portéw i ich wyzwan rozwojowych (np. prace Tubielewiczow, 1973). Studia
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przypadku sg nadal czgsto wykorzystywang metoda badan o portach morskich (Pacuk,
Michalski, 2002; Nowaczyk, 2015; Palmowski, Tarkowski, 2016; Palmowski, 2017; Klimek
i in., 2020; Zukowska, 2020; Zukowska, 2021a; Zukowska i in., 2021b, Palmowski, Wendt,
2021; Bochenski, Palmowski, 2022). Z cenionych, krajowych prac nalezy wyréznic¢
monografi¢ Misztala (1975), ktéry w sposéb holistyczny scharakteryzowal proces postepu
technicznego w portach morskich, w tym znaczenie rozwoju technicznego dla rozwoju
gospodarczego. Okres$lit on takze czynniki ekonomiczno-organizacyjne stymulujace
tendencje rozwoju zuwzglednieniem planowania izagospodarowania przestrzennego.
Praca Misztala nie uwzgledniata jednak tego w jaki sposob port wraz z postgpem
technicznym, zmiang technologii przetadunkow i operacji portowych wplywa na szeroko
pojete srodowisko, zwlaszcza w kontekscie zycia ludzi czy ochrony srodowiska. Tematyka
ta zostata podjeta w pracy zbiorowej pt.: ,,Organizacja i technika portéw morskich” pod jego
redakcja w 1981 r. przy wspolpracy z Grzelakowskim, Kuzmg oraz Surowcem. W
opracowaniu tym zwrdcono szczegdlng uwage na wzrost $wiadomosci na temat
szkodliwosci zanieczyszczen wod morskich w okresie powojennym. Wczesniej uwazano,
ze zanieczyszczenia nie implikuja powaznych szkod, gdyz srodowisko, w ktorym sg (w tym
przypadku morze) posiadaja wyjatkowe zdolnosci do samooczyszczenia, co byto
przekonaniem btednym (Kuzma, 1981).

Styk ladu i morza, w tym procesy urbanizacyjne oraz zagadnienia zwigzane z ekologia
w planowaniu 1 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 i morskich) zajmowat si¢ m.in. rowniez Lorens (2013)
w zakresie badan rewitalizacji obszardw poportowych (frontow wodnych) czy Krosnicka
(2016), ktora prowadzita studia o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym morskich
terminali kontenerowych. Wyr6zni¢ nalezy roéwniez opracowania autordéw, takich jak:
Zaucha (2018), Py¢ (2018), Bakowski (2018), ktérzy 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;.

Analiza przywolanych pozycji pozwala wnioskowaé, iz porty morskie petnity
strategiczne znaczenie w ksztattowaniu struktury funkcjonalno-przestrzennej obszarow

nadmorskich, miast portowych, regionow portowo-miejskich czy aglomeracji portowo-
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miejskich co potwierdzaja liczne studia. Zagadnienia dotyczace wspolpracy portowo-
miejskiej obecne byly w badaniach Plucinskiego (2013), a modelami rozwoju portu i miasta
zajmowali 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 czasow wspotczesnych, a takze ich specyfike,
konkurencyjnos$¢, polityke rozwoju, ekonomike oraz ochrong $§rodowiska. Autor zwrdcit
uwage, ze wraz z rozwojem floty transportowej oraz samych portéw morskich wzrastato
zagrozenie dewaloryzacja $rodowiska (Misztal, 1985). Z kolei Grzelakowski, Matczak
(2012) podkreslili problem tadu ekologicznego, natomiast Plucinski (2013) zwrocil uwage
na spoteczng odpowiedzialnos$ci portéw morskich.

Zagadnieniami spolecznej i ekonomicznej roli portow zajmowat si¢ Kaliszewski (2017),
ktéry przedstawit etapy rozwoju portow oraz zwigzane z tym efekty. Pawlowska (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 zostaty podkre§lone przez Rydzkowskiego, Wojewddzka-Krol (2010,
s. 214-220) jako tendencje rozwoju transportu morskiego.

Badania nad polskimi portami morskimi prowadzili rowniez m.in. Szwankowski (2000;
2010), Neider (2008; 2013) oraz Grzelakowski, Matczak (2012). O zlozonosci
funkcjonowania organizmu portowego, jako wielofunkcyjnej przestrzeni 1 jej
przeobrazeniach, wyzwaniach, innowacjach, konkurencyjnosci pisali m.in.: Semenov (2003;
2011), Klimek (2008), Grzybowski (2011), Salmonowicz (2012), Dabrowski, Klimek
(2012), Marek (2012), Wagner (2014), Plucinski (2015), Montwitt (2017), Wojewodzka-
Kro6l, Rolbicki (2017), Klimek, Dabrowski (2018), Ficon (2018), Szymanska, Michalski
(2018), Karas (2018), Michalski (2020), Kuzmicz i in. (2020) czy Szymanowska (2021).

Studiami nad logistycznym ujeciem portow zajmowali si¢: Grzybowski (2010),
Tubielewicz, Forkiewicz (2011), Klimek, Dabrowski (2013), Salmonowicz (2014),
Rucinska (2015) i Raben (2016). Zagadnienia ekonomiczno-organizacyjne i prawne
rozwoju portdow morskich stanowily przedmiot zainteresowania Bernackiego (2011),

Adamowicz (2012; 2016) i Matczaka (2014).
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Wskazana aktywno$¢ badawcza potwierdza, ze problematyka funkcjonowania i rozwoju
portéw morskich w Polsce stanowi istotny obszar zainteresowan naukowych. Analiza
literatury przedmiotu wskazuje natomiast na brak uksztattowanej tradycji badawczej w
zakresie koncepcji zielonego portu w kontekscie polskich portow morskich oraz ich
oddziatywania na otoczenie. W$rdd nielicznych krajowych opracowan nalezy wskazaé
badanie Oniszczuk-Jastrzabek 1 in. (2018), dotyczace poziomu $wiadomosci kadry
zarzadzajacej oraz pracownikow portow w zakresie postrzegania koncepcji zielonego portu.
W ujeciu studium przypadku zagadnienie to zostalo poddane analizie w badaniach
Zukowskiej (2020; 2021a) oraz Zukowskiej i in. (2021b), z kolei Bielenia (2023)
przeanalizowala dziatania zwigzane z redukcja zanieczyszczen pochodzacych ze zrodet
transportu morskiego w portach trojmiejskich, traktujac je jako jeden z obszarow aktywnosci
zielonych portow.

W ujeciu  miedzynarodowym koncepcja zielonego portu zyskata na znaczeniu,
szczeg6lnie w takich obszarach, jak: dekarbonizacja, spoleczna odpowiedzialno$¢ oraz
adaptacja do globalnych wyzwan $rodowiskowych. Jednak podobnych analiz brakuje w
polskim piSmiennictwie. Pomimo bogatej literatury dotyczacej portow morskich w Polsce,
nadal zauwazy¢ mozna niedobor szczegotowych analiz porownawczych odnoszacych si¢ do
wdrazania prosrodowiskowych rozwigzan w konteks$cie koncepcji zielonego portu 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 s3 roézne podejscia do ich klasyfikacji
(np. Szczepaniak, 1971; Zaleski, 1967; Roaiin., 2013; Notteboom i in., 2022). Na podstawie
przegladu literatury mozna wyodrebni¢ cztery gltéwne kryteria klasyfikacyjne portow:
przeznaczenie, polozenie geograficzne, funkcje i struktur¢ gospodarcza oraz system
zarzadzania (Szczepaniak, 1971). Wazny jest réwniez zasigg oddziatywania portow.
W opracowywaniu klasyfikacji portéw morskich istotne jest powigzanie topografii (tj. typu
morfologicznego wybrzeza, warunkoOw nautycznych) z uwarunkowaniami technicznymi,
poniewaz maja one wplyw na konstrukcje oraz ksztaltowanie jego funkcjonowania
w przysztosci (Zaleski, 1967). Wazne sg rowniez generacje i modele rozwoju portow. Ich
kolejne generacje uwzgledniaja rosnaca liczbe funkcji okototransportowych, co z

perspektywy zazieleniania portow jest szczegdlnie istotne. Proces zazieleniania wigze si¢ z
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konieczno$cia wdrozenia zroéwnowazonych rozwigzan itechnologii minimalizujacych
oddziatywanie na otoczenie.

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

Z innych kryteriow, ktore sa najczgsciej wykorzystywane do rozpatrywania zagadnien
zwigzanych z portami morskimi jest ich podzial ze wzgledu na ogélny charakter
funkcjonowania: uniwersalne i specjalne (Szczepaniak, 1971). Porty morskie o charakterze
uniwersalnym posiadaja niezbedne wyposazenie organizacyjno-techniczne do obstugi
zdywersyfikowanych rodzajow tadunkéw, maja szerszy wachlarz mozliwosci
manipulowania ré6znymi ich grupami w obrocie ladowo-wodnym. Z kolei porty morskie
o charakterze specjalnym (okreslane jako specjalistyczne) wyrdzniajg si¢ ukierunkowaniem
swojej dziatalno$ci operacyjnej na konkretng grupg tadunkéw badz konkretny tadunek, tym
samym zawezajac obszar swojej dzialalno$ci w relacji do konkretnych odbiorcow, np.
przemyst, transport pasazerski (Notteboom i in., 2022). W przypadku klasyfikowania
portow na uniwersalne i specjalistyczne zachodzi umownos$¢ (Szczepaniak, 1971). Granice
miedzy tymi dwoma typami sg ,,elastyczne”, a niekiedy zacierajg si¢.

Wraz z rozwojem i ewolucjg portdéw morskich moze zachodzi¢ zmiana pelnionych przez
nie funkcji. Porty, ktére poczatkowo specjalizowaty si¢ w obstudze jednej grupy tadunkow,
mogly z czasem przeksztatci¢ si¢ w porty uniwersalne, w wyniku m.in. zmiany koniunktury
gospodarczej czy rozwoju otoczenia spoteczno-gospodarczego (Kaliszewski, 2017). Proces
zmiany funkcji portéw morskich zaobserwowa¢ mozna m.in. w portach afrykanskich i
azjatyckich. Podobna sytuacja dotyczy portow uniwersalnych, ktoére z czasem zaczynaja
specjalizowa¢ si¢ w obstudze danego tadunku (np. konstrukcji farm wiatrowych).
Przyktadem moga by¢ polskie porty morskie, ktore pomimo swojego uniwersalnego
charakteru, wykazujg si¢ pewnym poziomem specjalizacji. Przykladowo Port Gdynia
specjalizuje si¢ w obsludze tadunkéw drobnicowych, a Port w Policach w obstudze
tadunkéw zwigzanych z przemystem chemicznym.

Notteboom 1 in. (2022) zaproponowali klasyfikacje portéw morskich bazujaca na pigciu
kryteriach: (1) skali (wielko$¢ portu, wielkos¢ przetadunkéw, wielos¢ powigzan

zeglugowych, wielko§¢ obstugiwanego zaplecza). Kryterium to posiada zasadnicze
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znaczenie ekonomiczne. Kolejnymi s3: (2) umiejscowienie i warunki geograficzne, (3)
zarzadzanie i uwarunkowania instytucjonalne (polityka wlasnosci gruntéw, gospodarka
nieruchomos$ciami, powigzania instytucjonalne), (4) pelnione funkcje i ushugi (wzrost
konkurencyjnosci, zorientowanie rynkowe) oraz (5) specjalizacja. Autorzy wyrdzniaja
réwniez trzy czynniki uzupehiajace, ktore maja wptyw na rozwoj portdéw morskich. Zalicza
si¢ do nich: (1) kryterium $§rodowiska zewnetrznego, ktére wigze si¢, ze zmianami
polityczno-gospodarczymi, spotecznymi i rozwojem technologicznym, (2) usieciowienie
portoéw morskich i zwigzane z tym zwigkszanie skali 1 zakresu dziatalno$ci portowej oraz
(3) struktura i planowanie, ktore maja bezposredni zwigzek z rozwojem ustug (Notteboom
iin., 2022).

Do klasycznych funkcji portow morskich zalicza si¢ funkcje: regionalng, przemystowa
1 handlowa (Tubielewicz, 2010). Doda¢ do tego nalezy rowniez: transportows, logistyczno-
dystrybucyjng, miastotwdrcza, regionotworcza i regionalng, turystyczng, rybacka oraz
spoteczng (Kuzma, 2003; Tubielewicz, 2010, Montwitt, 2011; Salmonowicz, 2012). Dla
wspotczesnych portéw 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 portow morskich, wyrdézniono dwa
kryteria. Pierwsze kryterium obejmuje charakter przedmiotowy funkcji, drugie kryterium -
charakter przestrzenny. Pod wzgledem przedmiotowym wyr6zni¢ mozna funkcje
przemystowa, handlowa, transportowa oraz logistyczno-dystrybucyjng, turystyczna,
rybacka i spoteczng. Porty morskie pelnig rowniez funkcje militarna, a takze ratowniczg jako
bazy ratownictwa morskiego (Szymanska, Michalski, 2018). Pod wzgledem przestrzennym
wskazuje si¢ na funkcj¢ miastotworcza, regionotworcza i regionalng. Funkcje te nie sg
odrebne, a wzajemnie si¢ przenikaja. Do petlnego funkcjonowania portow, niezbedne sa
wzajemne relacje miedzy poszczegdlnymi funkcjami, dzigki czemu ujawnia si¢ ich
systemowy charakter.

Ponizej przedstawiono szczegotowa charakterystyke glownych funkcji portow morskich:

— Funkcja transportowa portow morskich wpisuje si¢ w obszar ich tradycyjnej

dziatalnosci (Tubielewicz, 2010), jednak jej dynamiczny rozwdj zostat
zapoczatkowany w czasie industrializacji. Rewolucja przemyslowa, ktora miata
miejsce na przetomie XVIII i XIX w. znaczaco wplyneta na wzrost znaczenia

transportu, gldwnie z uwagi na zmiany technologiczne w systemie przewozu.
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W zalezno$ci od potencjatu gospodarczego zaplecza i powigzan z przedpolem,
wymiarem funkcji transportowej portéw morskich jest wielko$¢ oraz struktura
tadunkowa (Kuzma, 2003). Do gltéwnych czynnikéw ograniczajacych rozwoj
funkcji transportowej portéw nalezy deficyt przestrzenny.

Funkcja handlowa w klasycznym ujeciu obejmuje operacje handlowo-
manipulacyjne, jak m.in.: posrednictwo, kupno, sprzedaz, negocjacje, odbieranie
tadunkéw z bliskiego przedpola i ich sktadowanie, a nastgpnie redystrybucja poprzez
jednostki dalekiego zasiggu, tranzyt morski (Kuzma, 2003; Tubielewicz, 2010).
Zauwaza si¢ stopniowe ostabienie funkcji handlowej wsérdd europejskich portow,
przede wszystkim z uwagi na rozw0j portow azjatyckich i ich rosnaca
konkurencyjnos¢. W celu zwigkszenia swojego potencjatu handlowego, porty
morskie rozwijaja rowniez funkcj¢ logistyczno-dystrybucyjng jako funkcje
komplementarng wzgledem handlowej (dywersyfikacja oferty ustugowej).

Funkcja przemyslowa stanowi integralny element rozwoju portéw morskich.
W przemysle portowym wyrdézni¢ mozna rozne segmenty dziatalno$ci
przemystowej: rafinerii, metalurgii, nawozow, olejarni, rafinerii cukru, tartaki
i zaktady papiernicze. Dynamiczny proces industrializacji portow morskich trwat
do potowy lat 70. XX w. Od tego czasu nastgpilo spowolnienie tego procesu,
zwigzane m.in. z ochrong $rodowiska morskiego i obszaréw nadmorskich, ktore
w czasie ekspansji przemystowe] dziatalnosci portowej byly szczegélnie podatne
na negatywne oddzialywania. W Polsce przemyst portowy przeszedt kryzys w czasie
zmian ustrojowo-politycznych lat 90. XX w., co zwigzane byto z likwidacja duzych
przedsigbiorstw panstwowych. Wgréd innych czynnikdbw wyrézni¢ mozna
postepujacy proces globalizacji 1 przenoszenie dziatalno$ci produkcyjnej do innych
rejonéw $wiata, czesto tanszych pod wzgledem kosztow pracy, w zdecydowanej
wigkszosci do krajow Azji. Wséroéd polskich portow morskich wskazuje sig,
ze do najbardziej uprzemystowionej dziatalnosci portowej nalezal port szczecinski
(stocznia, cementowania, metalurgia), policki (nawozy) oraz port gdanski (nawozy,
rafineria) (Kuzma, 2003).

Rozwoj funkcji logistyczno-dystrybucyjnej w portach jest efektem umacniania ich
pozycji, jako kluczowych z punktu widzenia systemu transportowego iudzialu
w procesach gospodarczych kraju weztow w tancuchu logistycznym dostaw

(Salmonowicz, 2012). Porty morskie z uwagi na ich cechy wyposazenia, jak
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rozbudowana infrastruktura transportowa i informatyczna, powierzchnie sktadowo-
magazynowe, urzadzenia przetadunkowo-manipulacyjne oraz integracje réznych
srodkow transportu, spelniajg cechy logistycznych osrodkow 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,
przejawiajacy si¢ we wspieraniu lokalnego rynku pracy, pobudzaniu rozwoju
gospodarczego poprzez placenie podatkéw, przycigganie kapitalu zewngtrznego czy
inicjowaniu rozwoju sfery uslugowej w swoim zapleczu. Relacje portowo-miejskie
uzna¢ nalezy za samonapedzajacy si¢ system, gdzie takie zmienne, jak inwestycje
pociagaja za sobg konkretne wartosci dodane. Porty morskie znaczaco przyczyniaja
si¢ do ksztaltowania przestrzeni, zarbwno w swoim najblizszym, jak i dalszym
otoczeniu. Wiele portow morskich aktualnie zmaga si¢ z istotnym problemem
rozwojowym — deficytem miejsca pod rozwoj funkcji gospodarczych. Przyktadem
jest port w Gdyni, ktory z jednej strony peini funkcje miastotwoércza, z drugiej zmaga
si¢ z problemem deficytu przestrzeni niezbednej do dalszego rozwoju.

Funkcja pasazerska portow morskich skupia si¢ na obstudze potokoéw pasazerskich,
przede wszystkim uczestnikow turystyki nadmorskiej i morskiej (Tubielewicz,
2010). Potoki te obslugiwane sa zaréwno w formie zeglugi przybrzeznej, jak
i dalekiego zasiegu 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 potowowe, przetworcze oraz prowadzace gospodarke magazynowa
(Tubielewicz, 2010). Rybotowstwo przypisywane jest do tradycyjnych, najstarszych
funkcji morskich portéw morskich (Palmowski, 1998). Przemiany technologiczne
wplynety jednak na jej ostabienie (Szymanska, Michalski, 2018).

Funkcja spoleczna portow morskich dotyczy m.in. ich charakteru edukacyjnego,

przejawiajacego si¢ w edukacji morskiej i rozwoju specjalistycznych kadr
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(Palmowski, 1998). Szczeg6lne znaczenie ma charakter kulturotwoérczy, czyli
ksztattowanie $wiadomos$ci morskiej mieszkancoéw obszardw nadmorskich
(Tubielewicz, 2010). Obecnie w polityce rozwoju miast zauwaza si¢ ,kulture
powrotu nad wode”, czyli zorientowania miast w kierunku wody i portow, czego
przyktadem jest proces rewitalizacji frontéw wodnych i terenéw poportowych.
Podkresli¢ nalezy rowniez zwigzek miedzy rozwojem portéw morskich a rozwojem
srodowiska spolecznego miast portowych (Plucinski, 2019).
Zroznicowanie funkcji oraz klasyfikacji portow wskazuje na ich zlozony
i wielowymiarowy charakter, co pozwala traktowac je jako system spoteczno-gospodarczy
1 przestrzenny. W przeszlos$ci strategiczng rolg pelnita funkcja rybacka oraz przemystowa,
natomiast wspotcze$nie coraz wigksze znaczenie zyskuja funkcje logistyczno-
dystrybucyjne. Ewolucja funkcji portowych odzwierciedla zmieniajace si¢ w skali globalne;

uwarunkowania spoteczno-gospodarcze oraz technologiczne.

2.3. Porti jego otoczenie

Port, jego otoczenie oraz wzajemne relacje mi¢dzy nimi mozna analizowaé zardéwno w
ujeciu lokalnym (bezposrednim), jak i w szerszym kontek$cie regionalnym, krajowym oraz
migdzynarodowym. Relacje te obejmuja réznorodne uktady, w tym rynkowy, przestrzenno-
gospodarczy oraz spoteczny (Klimek, 2008; Bernacki, 2012). Przeglad literatury wskazuje,
ze to wilasnie wptyw lokalny jest najbardziej istotny dla portow, dlatego w dysertacji
szczeg6lny nacisk polozono na analizg relacji portow z ich otoczeniem w ujgciu lokalnym.
Samo pojecie ,,otoczenia” oraz wpltywu dziatalno$ci portowej jest wieloznaczne.
Przyktadowo Klimek (2008) wskazuje, ze otoczenie portu sktada si¢ z trzech sktadowych:
zaplecza gospodarczego, konsumentéw i konkurentow. Sg one podatne na przeksztatcenia,
wobec czego ich modyfikacje maja bezposredni wptyw na rozwoj portow. Wazne znaczenie
ma zaplecze gospodarcze, ktére aktualnie kurczy si¢ w wielu portach oraz relacje migdzy
innymi portami a wezlami logistycznymi na zapleczu ladowym, jak terminale (Ryc. 2.1.).
Wyrdznia si¢ dwa rodzaje zapleczy gospodarczych portow —bezsporne i sporne. Zaplecze
bezsporne wystepuje wowczas, gdy port nie musi konkurowaé z innymi portami o obstuge
tadunkow, ktore ze wzgledu na uwarunkowania lokalizacyjno-przestrzenne sa do niego
kierowane. Zaplecze sporne to sytuacja, kiedy to porty konkuruja o obstuge tych samych
tadunkow. Wspotczesnie zakres zaplecza spornego poszerza si¢. Wptywa na to m.in. proces

globalizacji rynku ustug portowych, ktory intensyfikuje aktywnos$¢ konkurencyjng wérod
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portéw w zabieganiu o pozyskiwanie tadunkéw. W takim przypadku potozenie geograficzne

odgrywa mniejsza role wérod gestoréow tadunkow (Klimek, 2008).

Ryec. 2.1. Przedpole i zaplecze portowe.

O Port

O Porty na przedpolu

Przedpole

[ Terminale logistyczne
= Powigzania logistyczne

—— Linia brzegowa

SO \l/
-
-
Cr - //II \ Zaplecze
~d1 N
] o | ||

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

Oddzialywanie portéw oraz prowadzona przez nie dziatalno$¢ gospodarcza obejmuje trzy
podstawowe kategorie wptywu na otoczenie. Pierwsza z nich stanowi dziatalno$¢ operacyjna
portow na przedpolu obejmujaca m.in. aktywnos$¢ offshore (poza ladem) w zakresie operacji
morskich, takich jak morska dzialalno$¢ przemystowa czy zegluga bliskiego i dalekiego
zasiegu (Czaplinski, 2015). Sam termin offshore obejmuje rézne spojrzenia na dzialalnos¢
morska 1okotomorska (w obrgbie pasa nadmorskiego). Obejmuje ona dzialalnos¢
przemystowa w zakresie m.in. eksploatacji surowcoéw energetycznych, rozwoju
alternatywnych Zrédel energii (w tym energetyki wiatrowej i morskiej) oraz produkcji
zwigzanej z obstuga sektora offshore. Aktywnosci te rozwijaja si¢ zarOwno na ladzie w
bezposrednim otoczeniu portdow lub w dalszej czgsci pasa nadmorskiego i regionow
nadbrzeznych, jak i bezposrednio na wodach morskich (Czaplinski, 2015).

Za dziatalno$¢ offshore mozna uzna¢ aktywnosci wykonywane poza ladem. Wyjatek
stanowi ztozona dziatalno$¢ ustugowo-produkcyjna na rzecz dziatalno$ci ,,poza ladem”,
jednak wykonywana na ladzie. Przykltadem jest montaz elementéw morskich farm

wiatrowych (Salmonowicz, 2010).
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Druga kategoria obejmuje operacje wewnatrzportowe do ktorych zalicza si¢ dziatalno$¢
przetadunkowa, czyli zatadunek i wyladunek masy towarowej, magazynowanie oraz
dziatalnos$¢ przemystowo-produkcyjng (np. stoczniowa).

Trzecia kategoria oddziatywan obejmuje charakter pozaportowy (na zapleczu portowym)
1 zwigzane z tym pos$rednie implikacje, jak kongestie (Zis, 2019). Kazda z wymienionych
kategorii wykazuje inne uwarunkowania w zakresie generowania $ladu §rodowiskowego.

Na potrzeby rozprawy wyznaczono dodatkowy podzial oddziatywania portow
w stosunku do ich otoczenia. Mozna je podzieli¢ na trzy ptaszczyzny: wodna, ladowo-wodng
i ladowa. Podziat taki przyjeto w celu doprecyzowania kierunkéw oddziatywania portow.
Umozliwia on bardziej szczegdétowa analizg relacji port—otoczenie, szczegdlnie w ujeciu
lokalnym i $rodowiskowym. Plaszczyzna wodna skupia si¢ na oddzialywaniu dziatalno$ci
portowej w stosunku do akwenow: morz i oceanéw, w ktorych odbywa si¢ zegluga
i eksploatacja zasobow morskich. Drugg jest ptaszczyzna ladowo-wodna. W tym przypadku
wskazuje si¢ na oddziatywanie dziatalno$ci portowej na styku ladu i wody. Zasadniczym
miejscem tego oddziatywania jest styk portowo-miejski (ang. interface port-city),
w przestrzeni, ktorej dochodzi do ztozonych interakcji migdzy portem a miastem (Hoyle,
1989). Styk portowo-miejski charakteryzuje si¢ dualnym charakterem. Z jednej strony
stanowi przestrzen rozwoju i synergii, z drugiej jest obszarem potencjalnych konfliktow 1
zaklocen (Zukowska i in., 2021b). Ich Zrodtem sa odmienne priorytety obu systemow m.in.
w zakresie zagospodarowania przestrzennego czy charakteru dziatalno$ci portowej, ktora
bywa postrzegana przez lokalng spoteczno$¢ jako ucigzliwa (Dutkowski, 1995).

Ladowa plaszczyzna dziatalno$ci portowej obejmuje obszary oddalone od
bezposredniego styku portowo-miejskiego, w ktérych transport do i z portu generuje liczne
implikacje. Do zjawisk tych zaliczy¢ mozna m.in. kongesti¢ wywotywang przez ruch
portowy, degradacje infrastruktury transportowej, a takze szeroki zakres ucigzliwosci o
charakterze spotecznym i §rodowiskowym.

Wptyw funkcjonowania portéw morskich w stosunku do otoczenia przedstawi¢ mozna
réwniez w ujeciu wezszym (klasycznym) albo szerszym — holistycznym (Mankowska,
Plucinski, 2018). W klasycznym ujeciu wplywu portow morskich na otoczenie wyréznia si¢
portowy rynek pracy. Port morski stanowi zdywersyfikowany pomiot zatrudniajacy nie
tylko okolicznych mieszkancow, ale rowniez ludno$¢ z dalszego sasiedztwa, regionu czy
kraju. Porty morskie na tle lokalnego rynku pracy nalezg do strategicznych pracodawcow.

Warto$§¢ dodana ich funkcjonowania obejmuje takze sfer¢ wplywow do lokalnych
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budzetow. Wzrost zamozno$ci pracownikow strefy portowej wplywa pozytywnie na
ksztattowanie popytu w stosunku do innych obszaré6w ustugowych. Przyktadem moze by¢
wzrost popytu wewnetrznego w miescie, generujacy rozwdj innych obszaréw ushugowych.
Szacuje si¢, ze jedna osoba zatrudniona w porcie morskim generuje do 25 innych miejsc
pracy w réznych obszarach ustugowych (Polskie porty morskie jako biegun..., 2016;
Mankowska, Plucinski, 2018). Szersze ujecie obejmuje natomiast zorientowanie portow
wobec zagadnien spoleczno-$rodowiskowych. Stanowi ono odpowiedZz na dynamicznie
zmieniajace si¢ warunki w ktérych porty morskie funkcjonuja. Kluczowa w tym przypadku
staje si¢ prowadzona przez porty polityka zrbwnowazonego rozwoju.

W dziatalnosci portowej zauwaza si¢ zmiang ich zorientowania wzgledem otoczenia. Jest
to efekt zaré6wno przemian w prowadzonej polityce rozwoju, jak isamej ewolucji
$wiadomosciowej organizacji, w ktorej to porty morskie rowniez powinny wypetiaé
zadania spoleczne (Mankowska, Plucinski, 2018). Zarzady portéw, majac na uwadze
charakter oddzialywania podejmuja inicjatywy prosrodowiskowe np. szacowanie emisji.
Taka inwentaryzacja opiera si¢ na zestawieniu aktywnos$ci operacyjnych, podejmowanych
na terenie zaréwno ladowym portu, jak i1 jego akwatorium. Inwentaryzacje emisji
pochodzacej z zeglugi morskiej rozpatrywane s3a lokalnie, w zakresie emisji
wewnatrzportowych i okoloportowych. Jak wskazuje Wang i in. (2007) jest to sluszne
podejscie, natomiast do pelnego oszacowania emisji pochodzacej z Zeglugi morskiej i
przybrzeznej niezbedne sg studia o charakterze regionalnym. Studia takie obrazuja rowniez
charakter emisji zanieczyszczen spoza obszaréw kontroli emisji do ktérych dostaja si¢
zanieczyszczenia z ruchomych zrédet zanieczyszczen (Corbett, Fischbeck, 2000; Corbett,
Robinson, 2001).

W celu okre$lenia rzeczywistego obrazu emisji z operacji portowych, niezbedne jest
zastosowanie podejscia systemowego. Obejmuje ono zsumowanie réznych faz aktywnosci,
tworzacych tancuch logistyczny. Przyktadowo statek, ktory wplywa do portu wymaga
dziatalnos$ci zaplecza operacyjnego, ktore umozliwia jego zawinigcie. Kazda aktywno$¢
w tym zakresie generuje emisje, bezposrednio rozpoczynajac si¢ od jego podej$cia — wptywu
portu na redg, nastgpnie jego oczekiwania na wejscie do portu, manewrowanie, postdj
i odptynigcie. Suma aktywnosci oraz analiza zuzytej energii (np. paliw) umozliwia
przyblizenie obrazu srodowiskowego sladu operacji portowych (Zis, 2019). Opracowania na

ten temat zawieraja informacje dotyczace pozycji statku i jego predkosci. Nastgpnie

28



opracowuje si¢ schemat zawinig¢¢ 1 postoju statkdOw w porcie, ktory wykorzysta¢ mozna do
szczegOlowej analizy ich oddziatywania, generowania emisji i kartowania ich zasiegu.

Istotnym Zréodlem powstawania emisji s3 operacje ladowe. Sa one zwigzane
z zachowaniem najwyzszego stopnia efektywnos$ci w jak najkrétszym czasie. Operacje
ladowe (placowe) wymagaja podejmowania réznych, czgsto ztozonych dziatan. Na placach
sktadowych zachodzi duza aktywno$¢ pomigdzy wieloma elementami operacyjnymi
zarowno infrastruktury, jak i suprastruktury (réwnolegla praca np. suwnic, dzwigow,
cigzarowek, wozkow widlowych). Istotne znaczenie ma réwniez odlegtos¢, czyli dystans na
jaki przemieszczany jest ladunek. Terminale kontenerowe z uwagi na wzrost przetadunkow
wymagaja coraz to wigkszej powierzchni magazynowej dla konteneréw pozostawionych w
porcie do czasu ich nadania (Kro$nicka, 2016). Ze wzgledu na odlegtos¢ place sktadowe
powinny by¢ lokalizowane blisko nabrzezy, aby umozliwi¢ jak najszybsze manipulowanie
tadunkami. Wptywa to na zwigkszenie efektywnosci energetycznej urzadzen i zmniejszenia
ich emisyjnosci (Zis, 2019).

Porty morskie muszg mierzy¢ si¢ z licznymi wyzwaniami, ktére wynikaja m.in. z ich
ograniczonej powierzchni. Wyr6zni¢ mozna trzy kierunki dziatan: (1) skladowanie
kontenerow pietrowo, (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 sg kongestie zarbwno w porcie, jak i w jego otoczeniu. Dotyczy to
réwniez nieefektywnych zachowan transportowych. Czgstym tego przyktadem jest duze
zageszczenie samochodow cigzarowych, oczekujacych z fadunkiem na ich odebranie, co

znaczaco wpltywa na wzrost poziomu generowanych zanieczyszczen.

2.4. Modele rozwoju portow morskich

W badaniach ewolucji portdow morskich wyrdznia si¢ prace Birda (1963) w ktorej
zaprezentowano model Anyport (Ryc. 2.2.). Pozycja ta nalezy do najbardziej uznawanych
koncepcji rozwoju portow w literaturze przedmiotu (Notteboom, Rodrigue, 2004; Palmer,

2020; Noteboom i in., 2022).

29



Ryc. 2.2. Model Anyport®.

p
POCZATEK[RIY [EKSPANS)A] Y SPECJALIZACJA B

\ J L PAY J
Centrum miasta Zaplecze terminalowe e T Kolej Nowe
ebokos¢ wody - i
Ekspansja miejska Dziatalnos¢ portowa - = Drogi BRI

Zrodlo: Notteboom i in., 2022.

Model ten zostat opracowany na kanwie obserwacji i badan zwigzanych z rozwojem
brytyjskich portow 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 on w nim podobienstwa z zakresu poczatkowej fazy rozwoju morfologicznego.
Model prezentuje kilkufazowy rozwoj przestrzenny portow i rozwdj jego infrastruktury
(Notteboom, 2022). Na przykladzie tego modelu przedstawione zostaty trzy gléwne etapy
rozwoju przestrzennego portu, jak: jego pierwotne umiejscowienie, wynikajace
z uwarunkowan geograficznych (dzielnica portowa stanowila wazny element 6wczesnego
centrum miasta), jego ekspansj¢ i specjalizacje.

Autor wskazat, ze rozwdj portow zalezny jest od chronologicznie zachodzacych po sobie
nastepstw wynikajacych z przemian w obstudze transportu morskiego (Li, 2018). Model ten
ilustruje fazy rozwoju przestrzennego portu i jego infrastruktury — od niewielkich terenow
portowych zlokalizowanych w centrach miast, wyposazonych w ograniczone zaplecze
infrastrukturalne i nabrzeza, po stopniowe oddalanie si¢ dziatalno$ci portowej od centrum.
Proces ten uzalezniony byl od wyzwan rozwojowych, przed ktorymi stawaty porty, oraz od

ewolucji ich funkcji, wymagajacej budowy nowych nabrzezy w odpowiedzi na rosngce

* Na Ryc. 2.2 oznaczono: (1) niewielkg liczbe pierwotnych nabrzezy portowych, (2) rozbudowane nabrzeza
umozliwiajace obshuge rosnacego ruchu towarowo-pasazerskiego, (3) doki portowe, (4) budowe
wyspecjalizowanych nabrzezy przetadunkowych do obslugi m.in. kontenerow, zbo6z i wegla oraz (5) zmiang
pierwotnych funkcji terenow portowych wskutek ich przeznaczenia na inne cele, na przyktad budownictwo
mieszkaniowe (Noteboom i in., 2022).
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zapotrzebowanie na obstuge tadunkéw i zwigkszajace si¢ rozmiary jednostek pltywajacych
(Notteboom, 2022).

Zobrazowane w modelu przemiany przestrzenne portow uzaleznione byty
od transformacji technologicznych w zegludze, zwigzanych gtéwnie z obsluga
i manipulowaniem tadunkiem. Uwzgledniono rowniez specjalizacje¢ dzialalnosci 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$¢ migdzy wzrostem specjalizacji w zakresie np. obstugi
kontenerow, rud, wegla czy ropy naftowej portu, a jego separacjg od miasta. Rozwo6j nowych
gatezi specjalizacji wymagal wigcej miejsca pod rozbudowe parkéw magazynowych.
Niezbedne bylo tez poglebianie nabrzezy w celu przyjmowania coraz wigkszych statkow.
W takiej sytuacji miasta zaczynaly stawac si¢ zaporg rozwojowa dla portow. Dziatalno$¢
portowa musiatla zatem przesunaé si¢ poza centra miast, natomiast tereny portowe
w centrach zaczely przeksztalca¢ swoje funkcje badz ulega¢ stopniowej degradacji.

Przedstawiony model Birda zostat rozszerzony na poczatku XXI w. przez badaczy
Notteboom, Rodrigue (2004), ktérzy na podstawie badan empirycznych okreslili kolejna
faze rozwoju portow — regionalng (rozszerzenie zasiggu portu na jego zaplecze ladowe).
Zaobserwowano woOwczas, ze porty weszly w nowa faz¢ rozwoju, ze specjalizacji
po koncentracj¢ dzialan w zakresie zwigkszenia dostepnosci i dystrybucji w glab zaplecza
ladowego. Wyszly one poza umiejscowienie geograficzne, warunkowane dzialaniami
rynkowymi i1 checig zwickszenia udzialu w rozwijajacych sie globalnych tancuchach
logistycznych (Notteboom, Rodrigue, 2004). W celu zobrazowania ewolucji portow
morskich podejmowano liczne proby kategoryzacji i ujgcia ich rozwoju w ramy teoretyczne.
Do najcze$ciej podejmowanych w literaturze naukowej modeli rozwoju portow morskich
zalicza si¢ model UNCTAD i WORKPORT (Beresford i in., 2004).

W 1992 r. organizacja 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.).

Kategoryzacja ta nie uwzgledniata jednak kryteriow zwigzanych z umiejscowieniem
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geograficznym, wielko$cig portu oraz charakterem wspolpracy 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 i zgodnie z tym obejmowat 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.

Okres rozwoju

Pierwsza generacja

Druga generacja

Trzecia generacja

Przed 1960 r. Po 1960 1. Po 1980 .
Drobnica oraz Fadunki masowe,
Gltoéwny tadunek Drobnica suche/ptynne tadunki fadunki
masowe skonteneryzowane
- Komercyjna
. . - Konserwatywna - Ekspansja - Zintegrowane centrum
Postawa 1 strategia . , .
rozwoiu portu - Zmiana $rodka - Centrum transportowe,  transportowe i platforma
Jup transportu przemystowe i handlowe logistyczna dla handlu
miedzynarodowego
. +
1) Zatadunek i b . H+2)+
2) Przetwarzanie . .
roztadunek, , . 3) Dystrybucja tadunkow
. . fadunkow, powiagzane o R g
. . . skladowanie, ustugi . ) i informacji, dziatalno$¢
Zakres dziatalno$ci . . ushugi przemystowe i .
nawigacyjne handlowe logistyczna
- Nabrzeze i obszar - Powickszony obszar - Terminale i dystrybucja
przybrzezny ¢ Y w kierunku ladu

portu

- Niezalezne dziatania

- Blizsze relacje migdzy
portem uzytkownikami
portu

- Spotecznos¢ portowa
- Integracja portu z

w obrebie portu - Luzne powiazania fancuchem logistycznym
Charak ter'}{styka - Nieformalne relacje miedzy dziataniami w - Bliskie relacje migdzy
organizacji . ; .
miedzy portem a obrebie portu portem a gming
uzytkownikami portu - Sporadyczna - Powigkszona
wspolpraca portu z organizacja portowa
gming
- Przeptyw tadunkéw - Przeplyw ..
- Przetwarzanic fadunkow/informacji
Charakterystyka - Przeplyw la(.iunkow fadunkow . Dystr}’/bu.c Ja ..
rodukeii - Proste ustugi - Ushuei laczone fadunkow/informacji
P J - Niska warto$¢ dodana Het 1a Y - Rozbudowane ustugi
- Zwigkszona warto$¢ y
- Wysoka warto$¢
dodana
dodana
Czynniki . . L
decydujace Praca/kapitat Kapitat Technologia/wiedza

Zrodlo: UNCTAD, 1992.

Porty pierwszej generacji funkcjonujace przed 1960 r. charakteryzowaly si¢ izolacja
swojej dziatalnosci, gdyz funkcjonowaly w zapleczu bezspornym (Kaliszewski, 2017). Byty
to proste, niewielkie, przestrzenne potaczenia pomig¢dzy transportem morskim a ladowym.
Stanowily one lacznik o niezbyt rozwinigtym uktadzie oraz wyposazeniu. Ich rola

sprowadzala si¢ przede wszystkim do malo rozwinigtej dzialalnosci przetadunkowe;j
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i tradycyjnie wystgpujacej dziatalnosci zwigzanej z rybotowstwem. Zwigzki z otoczeniem
pomigdzy portami pierwszej generacji a miastem czy regionem byly fragmentaryczne badz
znikome. Izolacja dotyczyta rowniez podmiotow, ktdre funkcjonowaly w porcie. 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, jak réwniez jako
miejsca obrotu handlowego i1 dzialalno$ci przemystowej. W przypadku tej generacji uwage
przykuwal rozwdj funkcji handlowej portdw. Zauwazono, ze wprowadzenie funkcji
handlowej stanowilo warto$¢ dodana, w szczegdlnosci dla operatorow. W portach drugiej
generacji preznie rozwijato si¢ zaplecze przemystowe. Od drugiej generacji obserwuje si¢
rozwoj zwigzkoéw z otoczeniem, zarowno relacji z innymi portami i branzami zwigzanymi z
transportem, jak i otoczeniem miejskim. Migdzy 1960 a 1980 r. porty przestaty si¢ izolowac
1 zaczely dostrzega¢ korzyS$ci zwigzane z otwarciem na wspolprace. Istotne zmiany
zauwazy¢ mozna w zakresie relacji przestrzennych pomi¢dzy portami a otoczeniem. Rozwoj
nowych funkcji generowat zapotrzebowanie na miejsca skladowania i terminale. Byl to
moment w ktérej porty morskie weszty w faze intensywnej ekspansji przestrzenne;.

Od lat 80. XX w. zaczg¢ta rozwijaé si¢ trzecia generacja portow, ktora charakteryzowata
si¢ rozwinigta specjalizacja, przy ktorej tradycyjne ustugi portowe funkcjonowaty wraz
znowymi rozwigzaniami technologicznymi. W tym czasie wzroslo znaczenie rozwigzan
technologii informacyjnych. W literaturze naukowej i branzowej jednoznacznie wskazuje
si¢, ze trzecia generacja portow to produkt globalnej konteneryzacji oraz rozwoju
intermodalno$ci w sektorze transportu (Beresford i in., 2004). Funkcja przemystowa
w portach zaczgta petni¢ role wartosci dodanej obstugi tadunkow i statkow, a takze
wspierata zwigkszenie przepustowos$ci portowe;.

Porty trzeciej generacji zaczely wyrdznia¢ si¢ na tle pozostatych réwniez poprzez
odmienne podejécie do otoczenia. Odzwierciedleniem tego bylo m.in. zorientowanie
prosrodowiskowe. Rozwdj 1 wdrazanie rozwigzan informatycznych usprawnito prace
portowe, na czym zyskal szczegbélnie obszar administracji (wzrosta efektywnos¢
administracyjna portow). Rozwdj informatyzacji pozwolit na znaczace usprawnienie pracy
w porcie 1 maksymalizacj¢ wykorzystania zasobdéw portowych (koordynacja pracy
zmianowej dzien — noc, 7 dni w tygodniu). Rozszerzono takze dziatalno$¢ komercyjng oraz

zwigkszono nacisk na zwigzki z otoczeniem zaré6wno publicznym, jak i prywatnym. Trzecia
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generacja portdow charakteryzowala si¢ rowniez rozwojem zaawansowanych ushug
magazynowych (specjalistycznych), ktére zaczgto obstugiwaé poprzez systemy
informatyczne. Od lat 80. XX w. informatyzacja zacz¢la odgrywaé strategiczng role
w dziatalnosci portowej za sprawg m.in. szybkos$ci przeptywu informacji oraz mozliwos$ci
bardziej precyzyjnego zarzadzania logistyka portu i lepszg organizacja pracy (Beresford i
in., 2004). Porty trzeciej generacji funkcjonuja jako platformy logistyczne (Montwitt, 2017).

Z czasem model UNCTAD zostat poddany krytyce z uwagi na jego znaczne uproszczenie
(Kaliszewski, 2017). Gtowny zarzut dotyczyt tego, ze porty rozwijaja si¢ w osobnych
etapach badz generacjach, nie ewoluujac w sposéb ciagly, przy czym kazda odrebna
generacja charakteryzowata si¢ odmiennym zestawem cech. Dostrzezono potrzebe
modyfikacji modelu UNCTAD czego nastgpstwem byt projekt WORKPORT (Kaliszewski,
2017). Prowadzono nad nim prac¢ w latach 1998-1999. Przedmiotem projektu byt wptyw
czynnikow zewngtrznych, takich jak rozwdj nowych technologii na organizacje
funkcjonowania portow morskich oraz wyzwania zwigzane z czynnikami zewnetrznymi,
ktore oddziatywaty na ich pracg. Cechy modelu zostaly wzbogacone o informacje dotyczace
zmian, jakie zachodzily w portach morskich w oparciu o analiz¢ praktyk operacyjnych w
portach europejskich po opublikowaniu modelu UNCTAD. Zauwazono wowczas, ze
poszczegolne komponenty portdéw moga rozwija¢ si¢ niezaleznie od siebie, z r6zng
intensywnos$cig oraz umiejscowieniem w czasie, przy czym do gtéwnych tego determinant
zaliczono wzrost konkurencyjnosci.

Porty morskie posiadajace zaawansowane technologie, wysoko rozwinigtg infrastrukture
1 suprastrukture, dalej moga wykorzystywaé klasyczne czynnosci, ktore wedtug modelu
UNCTAD okreslane byty jako przestarzale i nie powinny by¢ uwzglgedniane w wyzszej
generacji. Przyktadem moze by¢ Dubaj w Zjednoczonych Emiratach Arabskich. Mimo,
ze port ten posiada nowoczesny, zaawansowany technologicznie terminal kontenerowy,
to nadal w jego granicach funkcjonuje niewielki port, w ktorym przetadunki drobnicy
odbywaja si¢ w sposob tradycyjny (Kaliszewski, 2017). Pomimo, ze Dubaj mozna
zakwalifikowaé jako port czwartej generacji w jego granicach nadal funkcjonuje port
pierwszej generacji.

Przypisanie portu do konkretnej generacji wedtug modelu UNCTAD zdaniem wielu
badaczy i ekspertow byto subiektywne oraz obarczone ryzykiem. Z uwagi na to, ze kazdy
port ma do pewnego stopnia unikatowy charakter, jak np. umiejscowienie geograficzne i

zwigzang z tym przewage badz barier¢ rozwojowa (Beresford i in., 2004).
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Model WORKPORT obejmuje nastgpujace obszary:

Wiasnos$¢ — zwigkszajace si¢ zainteresowanie sektora prywatnego dzialalno$cia
portowa, czyli prywatyzacja portow zachodzaca od lat 80. XX w., rozwdj globalnych
podmiotoéw prywatyzujacych porty morskie (np. Holding Hutchison).
Forma ladunkéw - zorientowanie na wykorzystywanie zjednostkowanych
tadunkow 1 zastgpienie nimi tadunkéw masowych (m.in. wzrost pojemnosci
statkow). Model WORKPORT nie przypisuje do konkretnej generacji danych form
tadunkow, tzn. nie wigze tadunku z generacja portow.
Przeladunek towaréow — wdrazanie technologii informatycznych, automatyzacja,
rozwoj specjalizacji portow.
Systemy wspierajace — rozwdj technologii informacyjnych (systemow przesytu
informacji, jak np. e-mail, standaryzacja, kontrola tadunkow), ktérych zasadniczym
celem jest wspieranie rozwoju portu, jako centrum logistycznego. W przypadku
modelu  WORKPORT zauwazono, ze porty wykorzystuja rdézne systemy
teleinformatyczne nowszych oraz starszych generacji, jezeli w ocenie kadry
zarzadzajacej sa one niezbedne do pracy portu.
Kultura pracy — zorientowanie na zatrudnienie i organizacje pracownikow
w porcie, prowadzace do zmiany modelu zatrudnienia. Zmiany technologiczne
w transporcie morskim spowodowaly likwidacje wielu stanowisk pracy, mimo ze
wolumen masy tadunkowej wzrastat. Model WORKPORT wskazuje, ze zatrudnienie
jest kluczowe dla zrozumienia transformacji portéw morskich.

Port i rozwdj jego funkcji — rozszerzenie funkcji i aktywnosci portu poza bazowe
czynnosci, jak dziatalnos$¢ przetadunkowa (np. rozwijanie zwigzkow z otoczeniem,
nawigzanie wspolpracy z interesariuszami, pogtgbienie integracji portu z otoczeniem
logistycznym, zwigkszenie obecno$ci portéw w tancuchach transportowych, w tym
globalnych, czy rozwijanie zintegrowanej wspotpracy otoczenia portowego). Model
WORKPORT wskazuje, ze rozwdj funkcji portowych zachodzi w sposdb
ewolucyjny, natomiast model UNCTAD podkresla jego rewolucyjny charakter.
Bezpieczenstwo i higiena pracy — zwigkszone zorientowanie na zapewnienie
bezpieczenstwa pracownikdw w porcie, w tym nacisk na zwigkszenie higieny pracy
(BHP), dostrzeganie potrzeb pracownikow w zakresie wykonywanej pracy

(bezpiecznej organizacji pracy, poprawy warunkow i srodowiska pracy, kontrole
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bezpieczenstwa pracy zaro6wno na ladzie, jak i statkach), standaryzacja przepiséw
bezpieczenstwa, podejmowanie dziatan na rzecz wzrostu bezpieczenstwa w portach.

— Bezpieczenstwo Srodowiskowe —  wzrost $wiadomosci  ekologicznej

i odpowiedzialnosci $rodowiskowej oraz zorientowanie wobec spotecznosci
portowej, zmniejszenie kosztow spolecznych dziatalnos$ci portowej, rozwijanie
zarzadzania S$rodowiskowego w portach, wdrazanie zatozen zréwnowazonego
rozwoju 1 zrébwnowazonej dziatalnosci portowej, wymiana know-how mig¢dzy
portami w zakresie odpowiedzialno$ci 1 dziatan §rodowiskowych (sieci portéw
np. EcoPorts), poglebianie wspdtpracy miedzynarodowej: branzowej i badawczo-
rozwojowej, zarzadzanie ryzykiem srodowiskowym — wykorzystywanie systemow
zarzadzania §rodowiskowego (Marek, 2012).

— Pozostale czynniki decyzyjne — wigza si¢ ze zmianami, ktore zachodzily
w przestrzeni portowej od lat 60. XX w. Nastgpilo wowczas przeorientowanie
portéw na wzrost efektywnosci i elastycznosci pracy, a w latach 70. XX w. zacz¢to
wdraza¢ kapitalochtonne technologie wraz z reorganizacja schematu zatrudnienia
w portach. W latach 80. XX w. pozostate czynniki decyzyjne zwigzane byly ze
zmianami technologicznymi, komunikacyjnymi oraz ich wplywem na porty, a takze
deregulacja warunkow pracy. Z kolei w latach 90. XX w. zintensyfikowat si¢ proces
wzrostu nosnosci statkow — w efekcie zwiekszyty si¢ ich zdolno$ci przewozowe,
porty otworzyly si¢ na spoteczno$¢ portowa i zwigzang z tym integracj¢ ustug
logistycznych oraz wspolprace celem zwigkszenia korzysci 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 konieczne bylo
uwzglednienie nastepujacych kryteridow: jakosci $wiadczonych ustug, bezpieczenstwa,
jakos$ci potaczen zprzedpolem i zapleczem, informatyzacji, zwigzkéw z otoczeniem
1 interesariuszami rozwoju portu czy powigzan klastrowych (Kaliszewski, 2017). Porty
czwartej generacji okreslano portami-hubami ze wzgledu na ich ponadregionalny charakter
oraz funkcj¢ dystrybuowania masy tadunkowej w kierunku innych mniejszych portow
(Przystrzelska, 2021). Przykladami portéw czwartej generacji s3 porty w dunskiej
Kopenhadze i szwedzkim Malmd, ktore potaczone sa wspdlng administracjg i operatorem

kontenerowym, co znaczaco wyrdznia je na tle portow starszych generacji (Kaliszewski,
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2017). Inwestycje portowe podejmowane sa glownie przez sektor prywatny, w ramach
rozwoju partnerstwa publiczno-prywatnego (mi¢dzynarodowe organizacje zarzadzajace
terminalami portowymi, gtlownie kontenerowymi).

Zarys portow czwartej generacji opracowany przez UNCTAD nie jest pozbawiony wad.
Ze wzgledu na bardzo widoczne podobienstwa problemem jest niejasny sposéb odroznienia
poszczegolnych generacji (Kaliszewski, 2017).

Semenov (2003) w autorskiej klasyfikacji rozwoju portow morskich zwrocit uwage na to,
ze czwarta generacja portow klasyfikuje si¢ jako port-hub i wyrdznia si¢ wysoka adaptacja
do rozwoju nowych funkcji izwigkszeniem rentowno$ci poprzez kreowanie warto$ci
dodanej. W 2012 r. Grzelakowski i Matczak zaproponowali autorskg klasyfikacj¢ portu
czwartej generacji. Wedlug nich port czwartej generacji to port, ktorego dzialalno$¢
zorientowana jest w kierunku konteneryzacji, bazujacy na automatyzacji oraz
wykorzystaniu zaawansowanych systemow teleinformatycznych, w tym digitalizacji ushug
portowych, jak e-port (Flynn i in., 2011). Dodatkowo to port integrujacy ustugi z sektorem
TSL, zorientowany na globalny wymiar dziatalno$ci portowej, port troszczacy si¢ o
srodowisko przyrodnicze, wdrazajacy innowacje, nowe technologie, zarzadzajacy jako$cia
oferowanych ustug oraz zasobami ludzkimi (Grzelakowski, Matczak, 2012).

W 2011 r. Flynn, Lee i Notteboom wyszli z inicjatywa rozszerzenia klasyfikacji
opracowanej przez UNCTAD o piata generacje (Flynn i in., 2011). W 2016 r. Lee i Lam
zaprezentowali ramy portu pigtej generacji oraz jego mierzalne kryteria ulatwiajace
opracowanie benchmarkingéw. Zgodnie z ich podejsciem, porty piatej generacji to porty
o zwigkszonej ztozonosci i bardziej dynamicznym podejsciu do tworzenia warto$ci
dodanych na tle poprzednich generacji. Port piatej generacji wyrdznia si¢ niezawodnos$cia
$wiadczonych ustug, najwyzsza jakoscia, przy ktorej minimalizuje si¢ poziom niepewnosci
klientow, co ma wptyw na poziom ich zadowolenia ze $wiadczonych ustug. Istotna jest
réwniez elastyczno$¢ systemu portowego w zakresie reagowania na nagle czynniki
zewngtrzne (np. wypadki). Porty piatej generacji zorientowane sg na klientow i zapewnienie
najwyzszych standardow obshugi (Kaliszewski, 2017). To réwniez porty bazujace na
rozwigzaniach cyfrowych, w zakresie systemow komunikacyjnych i wykorzystywanych
technologii informatycznych czego przykladem sg inteligentne systemy zarzadzania
przetadunkami. Strategicznym dzialaniem jest oparcie polityki rozwojowej o zalozenia
zrdwnowazonego rozwoju zaréwno w przypadku osiggania synergii w relacjach port-miasto

poprzez zintegrowane planowanie portowo-miejskie, kreowanie przyjaznego Srodowiska
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szczegollnie na styku port-miasto, jak 1 podej$cia do rozwoju prosrodowiskowego, w tym
wdrazania nowoczesnych systemdéw monitorujacych zmiany srodowiskowe.

Kolejng istotng cecha portéw piatej generacji jest tworzenie klastrow morskich oraz
zarzadzanie nimi, w celu przyciagania kapitatu ludzkiego, a takze nowych ladunkow
1 partnerdw biznesowych. Porty piatej generacji dzigki wysoce rozwinigtemu wyposazeniu
posiadaja zdolnosci do obstugi globalnych potaczen, przyjmowania najwigkszych jednostek
ptywajacych — megastatkow, np. kontenerowcoéw, cruiserdw czy statkow specjalistycznych
wykorzystywanych do instalacji farm wiatrowych (Kaliszewski, 2017; Portal Morski, 2021).
Port piatej generacji to wysokorozwinigty port-hub, obstugujacy globalne potaczenia. Jego
umiejscowienie w globalnym fancuchu logistycznym jest wyrdzniajace 1 strategiczne z
punktu widzenia rozwoju globalnych tancuchéw dostaw. Porty tej generacji oferuja
rozwinigty zakres potaczen morsko-ladowych np. zapewniaja wysokiej jakosci polaczenia
feederowe dla najwickszych armatoréw, stale zwickszaja swoj potencjat jako huby
logistyczne poprzez tworzenie parkéw logistycznych czy stref wolnego handlu
(Kaliszewski, 2017). Zdolnosci przetadunkowe obstugiwanych statkow ksztattujg sie
na poziomie 20 — 22 tys. TEU. W Polsce to port gdanski pretenduje do uzyskania statusu
portu piatej generacji do 2030 r. (BSSC, 2017).

Szoésta, czyli najnowocze$niejsza generacja portdow morskich powinna wyrdzniaé si¢
na tyle wysokorozwinigta infrastrukturg i suprastrukturg portowa, aby moc obstugiwac
najwigksze kontenerowce o pojemnosci do 50 tys. TEU, czyli dwukrotnie wigksze niz porty
piatej generacji (przy zanurzeniu powyzej 20 metrow). Kluczowa pozostaje dalsza
automatyzacja procesOw w porcie z wykorzystaniem loT (Internetu rzeczy) oraz big data,
atakze wdrazanie rozwigzan wplywajacych na zmniejszanie kosztow (efektow)
zewnetrznych? przy obstudze potgczen intermodalnych z zapleczem lgdowym (Kaliszewski,
2017). W celu sprostania kryteriom portu szostej generacji, porty musza wczesniej 0siggnac
poziom rozwoju na czwartym badz pigtym poziomie. Wymaga to jednak gruntownych
zmian ich wyposazenia operacyjnego w celu dostosowania do przyjmowania najwigkszych
pod wzgledem rozmiardw i zaladunku statkéw morskich. Konieczne zatem bytoby podjecie
dziatan w zakresie modernizacji nabrzezy i ich wydtuzenia, zwigkszenia pojemnos$ci placow
magazynowych i skladowych a takze rozwoju nowych technologii suwnic z uwzglgdnieniem

wydtuzenia wysiegu ramion (Kaliszewski, 2017).

4 Koszty badz efekty zewnetrzne dziatalnosci portowej dotyczg niezamierzonych skutkow ich dziatalnosci (np.
pogorszenia jako$ci sSrodowiska).
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W czerwcu 2022 r. oddano do uzytku superkontenerowiec Ever Alot produkcji chinskie;j
(Kazmierczak, 2022). Uznawany byt onza najwickszy kontenerowiec $wiata. Jego
parametry to: dlugos¢ 400 m, szeroko$¢ 61,5 m. Jako pierwszy statek na Swiecie przekroczyt
granic¢ pojemnosci 24 tys. TEU. Jednak juz w sierpniu 2022 r. padt kolejny rekord w branzy
stoczniowej. Chinska stocznia China State Shipbuilding Corporation, ktéra zbudowala
kontenerowiec 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.

Zakltada si¢, ze porty szostej generacji beda posiadaly mozliwos¢ obstugi statkow
dwukrotnie wigkszych niz wspotczesnie. Kwestionuje si¢ natomiast jej zasadno$¢ z uwagi
na wysokie koszty zar6wno ekonomiczne, jak i sSrodowiskowe (Kaliszewski, 2017).

Zachodzaca transformacja funkcjonalno-przestrzenna portow morskich sprzyja
redefinicji tego pojecia. W klasycznym ujeciu porty morskie postrzegane sg jako punkty
transportowe zajmujace si¢ obstugg masy ladunkowej w relacjach ladowo-morskich
(Montwilt, 2017). W nowszym podej$ciu podkreslana jest warto§¢ dodana wynikajaca z
dziatalnosci portowej, a porty definiowane sg jako wielkoprzestrzenne platformy logistyczne

o zdywersyfikowanych funkcjach.
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3. Zréwnowazony rozwo0j portow morskich

3.1. Koncepcja zrownowazonego rozwoju

Koncepcja zrownowazonego rozwoju zaktada réwnowazenie trzech obszarOw: rozwoju
spolecznego, 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 przysztosé”.
Raport ten okreslany jest rowniez ,,Raportem Brundtland” od nazwiska jego autorki. Raport
mial charakter manifestu politycznego, ktérego celem bylo zwrdcenie uwagi globalne;j
spoleczno$ci na poglebiajace si¢ wyzwania zwigzane z zanieczyszczeniem $rodowiska.
W raporcie podkreslano, ze rozwoj spoteczno-gospodarczy powinien
uwzglednia¢ poszanowanie srodowiska przyrodniczego.

Przed ,,Raportem Brundtland” pojawialy si¢ opracowania odnoszace si¢ do kwestii
poszanowania srodowiska przyrodniczego. W 1833 r. brytyjski ekonomista William Forster
Lloyd podkreslit problem wyczerpywania si¢ zasoboéw poddajac analizie przyktad
wspolnych pastwisk (Hardin, 1968). Amerykanski ekolog Garrett Hardin w czasopi$mie
,cience” okreslil ten problem jako spoleczng putapke i nieuchronng ,,tragedi¢ wspdlnego
pastwiska” (ang. The Tragedy of the Commons). Pokazujac, ze nicograniczone korzystanie
z zasobow skutkuje stratami dla catej spotecznosci (Hardin, 1968). Teoria Hardina byta
przedmiotem licznych rozwazan, m.in. prowadzonych przez Feeny i in. (1990) oraz Burger,
Gochfelda (1998).

Publikacja ,,Milczaca wiosna” (ang. Silent Spring) autorstwa Carson (1962) stanowita
asumpt dla rozwoju ruchu ekologicznego. W monografii podkreslono destrukcyjny wptyw
pestycydow, w szczegdlnosci DDT® na ekosystemy, ktory prowadzit do degradacji
srodowiska przyrodniczego, zwlaszcza populacji ptakow i1 owadow. Praca ta byla
manifestem przeciwko korporacjom przemystu chemicznego, ktére odpowiedzialne byty za
wprowadzenie dezinformacji na temat pozytywnego wplywu pestycydow, a takze
przyczynita si¢ do wzrostu $wiadomosci ekologicznej spoteczenstwa (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

5 Dichlorodifenylotrichloroetan (DDT) to organiczny zwigzek chemiczny, stosowany pierwotnie jako $rodek
owadobodjczy w zwalczaniu malarii, a takze w rolnictwie do ochrony roslin. Ze wzgledu na jego szkodliwy
wplyw na ekosystemy, stosowanie DDT zostalo zakazane w niektoérych krajach, jak Stany Zjednoczone,
Norwegia i panstwa UE, poczawszy od lat 70. XX w. (Wojtowicz, Szychowski, 2014).
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dysproporcj¢ migdzy zuzyciem zasobdw przez rozwijajacg si¢ populacje¢ a zdolno$cig ich
odnawiania, co miato prowadzi¢ do ograniczenia dalszego rozwoju gospodarczego. Autorzy
sformutowali teze, ze przy utrzymujagcym si¢ tempie rozwoju ludzko$ci, wzroscie
industrializacji, zuzyciu zasobow i zanieczyszczeniu Srodowiska, osiggnigcie globalnych
granic wzrostu stanie si¢ nieuniknione (Meadows i in., 1972).

Paradygmat zréwnowazonego rozwoju rozwijat si¢ w kolejnych dekadach, gtoéwnie w
wyniku prac ONZ oraz za sprawg organizowanych konferencji klimatycznych. Pierwsza z
nich odbyla si¢ w 1972 r. w Sztokholmie. W efekcie czego przyj¢to tzw. ,,Deklaracje
Sztokholmska”, w ktorej zawarto 26 postulatow, w tym m.in. konieczno$¢ ochrony
srodowiska przyrodniczego, a takze planowania rozwoju zuwzglednieniem potrzeb
srodowiska (Declaration of the United Nations Conference..., 1972). Z kolei w 1997 r. w
Kioto przyje¢to tzw. ,,Protokot z Kioto”, ktorego gtéwnym zatozeniem byto wypracowanie
mechanizmoéw handlu emisjami (Protokét z Kioto, 1997).

Dziatania podejmowane przez ONZ prowadzity do zwigkszenia poziomu $wiadomosci
spolecznosci, a takze motywowaty panstwa do podjecia stanowczych dziatan w kierunku
realizowania zalozen zrownowazonego rozwoju.

W Polsce podstawowym aktem prawnym regulujacym konieczno$¢ implementacji
zatozen zrownowazonego rozwoju jest Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, uchwalona 2
kwietnia 1997 r. W art. 5 zapisano, ze: ,,Rzeczpospolita Polska strzeze niepodlegtosci
1 nienaruszalno$ci swojego terytorium, zapewnia wolnosci 1 prawa czlowieka i obywatela
oraz bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrong
srodowiska, kierujac si¢ zasada zrownowazonego rozwoju” (Konstytucja..., 1997). Tym
samym zrOwnowazony rozwoj zostal ugruntowany prawnie, przy czym jego definicje
zawarto w ustawie Prawo ochrony §rodowiska z 2001 r. Brzmi ona nastepujaco: ,,rozumie
si¢ przez to taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastgpuje proces integrowania
dziatan politycznych, gospodarczych 1 spotecznych, z zachowaniem réwnowagi
przyrodniczej oraz trwalo$ci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu
zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegdlnych
spotecznos$ci lub obywateli zarowno wspotczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen”
(Prawo ochrony $rodowiska, 2001, s. 15).

Wezedniejsze konferencje klimatyczne oraz wypracowane rozwigzania, w tym takze
rezolucja ONZ — ,,Przeksztalcamy nasz $wiat: Agenda na rzecz zréwnowazonego rozwoju

20307 (ONZ, 2015) daly podstawy do przyjecia w 2015 r. tzw. Agendy 2030. Jest to strategia
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rozwoju $wiata w perspektywie do 2030 r. w ktorej uwzgledniono 17 celow strategicznych
zréwnowazonego rozwoju (SDG) oraz 169 poszczegdlnych zadan szczegdtowych (Ryec.
3.1.). Cele te skupiaja si¢ w pieciu obszarach, tj.: ludno$¢, planeta, dobrobyt, pokdj oraz
partnerstwo (Agenda 2030, 2023).

Ryc. 3.1. Cele zréwnowazonego rozwoju.

KONIEC DOBRE ZDROWIE DOBRA JAKOSC ROWNOSE 6 CZYSTAWODA
ZUBOSTWEM 1JAKOSC 2YCIA EDUKACJI PECI |WARUNKI

SANITARNE

WIROST 1 MNIEJ ‘44 ZROWNOWAZONE 12 ODPOWIEDZIALNA
GOSPODARCZY NIEROWNOSCI i - KONSUMPCJA
1GODNAPRACA 1PRODUKCJA

16 PARTNERSTWA
SPRAWIEDUW[]SB NARZECZ CELOW
ISILNEINSTYTUCJE

z.@

Zrédto: Agenda 2030, 2023.

13 DZIALANIA 1 IYCIE 1 IYCIE

W DZIEDZINIE

2

PODWODA NALADZIE

Obecnie zréwnowazony rozwo6j definiowany jest w ramach sze$ciu wymiarow:
gospodarczego, $rodowiskowego, spotecznego, administracyjno-instytucjonalnego,
etycznego 1 odporno$ci na zmiany. Takie podejScie wynika z roéznych definicji
zréwnowazonego rozwoju (Hopwood i in., 2005; Siekierski, Rutkowska, 2008; Pawlowski,
2009). Niezaleznie jednak od przyjetego podejscia nadrzednym celem realizowania zatozen
zrbwnowazonego rozwoju jest zapewnienie wysokiej jakosci zycia lokalnych spotecznosci
(Borys, 2011). W odniesieniu do portéw morskich beda to przede wszystkim mieszkancy
dzielnic przyportowych.

Porty morskie petnig istotng rol¢ w zakresie realizacji celow zrownowazonego rozwoju
(Bartosiewicz, Kucharski, 2023). Ich dzialalnos¢ w znaczacy sposéb wplywa
na spoteczenstwo, gospodarke oraz srodowisko. Wptyw ten, niekiedy negatywny, wymaga
zrbwnowazonego podejscia, zgodnie z oczekiwaniami interesariuszy oraz wymaganiami
prawnymi.

W Tab. 3.1. scharakteryzowano wptyw portéw morskich na realizacj¢ poszczego6lnych

celow zréwnowazonego rozwoju.
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Tab. 3.1. Wpltyw portéw morskich na realizacj¢ celow zrownowazonego rozwoju.

Cele zréwnowazonego
rozwoju

Przyklady wspierania realizacji celu przez porty

1. Koniec z ubdstwem

Rozwoj rynku pracy.

2. Zero gtodu

Kluczowy element tancucha dostaw zywnosci.

3. Dobre zdrowie i jako$¢
zycia

Dziatania w zakresie zmniejszenia emisji, szczegodlnie
zanieczyszczenia powietrza i wod, wptywajac na poprawe
jakosci zdrowia ludzi mieszkajgcych w ich otoczeniu.

4. Dobra jakosé edukacji Wspodlpraca  zplacowkami  edukacyjnymi  (rozwoj
przysztych kadr).
Promowanie zréwnowazonej struktury  zatrudnienia
5. Réwnos¢ plcei w sektorze  gospodarki  morskiej, ktora  obecnie

zdominowana jest przez me¢zczyzn.

6. Czysta woda i warunki
sanitarne

Oddziatywanie na jakos¢ wod portowych, przybrzeznych
i morskich poprzez zréwnowazong gospodarke odpadami,
monitoring zanieczyszczenia wod oraz promowanie
rozwigzan zmniejszajacych generowanie zanieczyszczen.

7. Czysta i dostgpna energia

Zwickszanie efektywnosci energetycznej,
wykorzystywanie rozwigzan odnawialnych (energetyka
wiatrowa, stoneczna, wodna) oraz promowanie czystych
zrddet energii.

8. Wzrost gospodarczy i
godna praca

Tworzenie nowych miejsc pracy, przyciaganie inwestycji
oraz ich realizacja, a takze zwigkszanie obrotow
przetadunkowych oddziatuja na rozwdj gospodarczy w
skali regionu i kraju.

9. Innowacyjnos$¢, przemyst,
infrastruktura

Podejmowanie realizacji inwestycji infrastrukturalnych,
ktore uwzgledniaja zrownowazone rozwiazania, dodatkowo
zwickszajac odpornos¢ na zmiany klimatyczne.

Porty jako katalizatory rozwoju. Oddzialuja na
10. Mniej nierownosci zmniejszanie  dysproporcji  rozwojowych — pomigdzy
regionami.

11. Zrbwnowazone miasta i
spotecznosci

Porty maja wplyw na oddziatywanie S$rodowiskowe
W postaci zmniejszenia emisji oraz m.in. wspierania
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

Promowanie odpowiedzialnych §rodowiskowo i spotecznie
praktyk produkcyjnych.

13. Dzialania w dziedzinie
klimatu

Podejmowanie dziatan wplywajacych na zmniejszanie
emisji gazow cieplarnianych poprzez wykorzystywanie
alternatywnych zrodet energii, wykorzystywanie zielonych
technologii oraz promowanie zréwnowazonych wzorcéw w
transporcie.

Zmniejszanie zanieczyszczenia wod a takze dziatania

14. Zycie pod woda w obszarze  ochrony  ekosysteméw  przybrzeznych
i morskich.
Zapobieganie degradacji $rodowiska, podejmowanie
15. Zycie na ladzie aktywnosci w obszarze ochrony bior6znorodnosci

i rekultywacji terendw portowych.

16. Pokoj, sprawiedliwos¢ i
silne instytucje

Zwigkszenie odpornosci wobec tzw. czarnych tabedzi,
zwigkszanie bezpieczenstwa, wdrazanie zréwnowazonych
praktyk zarzadzania ryzykiem.

17. Partnerstwa na rzecz
celow

Podejmowanie wspoélpracy migdzynarodowej, wymiana
know-how,  opracowywanie  wspélnych  strategii,
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promowanie zrownowazonych praktyk 1 wzorcow
(przyktad: World Ports Sustainability Program, EcoPorts).

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

Z przeprowadzonej analizy wynika, Zze porty morskie wywieraja bezposredni wptyw na
realizacj¢ nastgpujacych celow zrownowazonego rozwoju: 3, 7, 9, 11, 12, 13 1 14. Z kolei
cele: 5, 6, 8 oraz 17 uznaje si¢ za drugorzedne, natomiast pozostate (1, 2, 4, 10, 151 16)
okreslane sa jako specyficzne w zaleznosci od konkretnych przypadkéw (Katuwawala,
Bandara, 2022).

W marcu 2018 r. zostal uruchomiony World Ports Sustainability Program (WPSP),
ktérego celem byto wspieranie zrownowazonego rozwoju portow morskich na catym
$wiecie zgodnie z Agenda 2030 (World Ports..., 2020). Program ten jest prowadzony przez
International Association of Ports and Harbors (IAPH) we wspotpracy z partnerami z branzy
portowej do ktérych nalezag m.in. The European Sea Ports Organisation (ESPO), Ports
Australia czy International Association Cities & Ports — AIVP (AIVP, 2023). Zgodnie
z zalozeniami programu uznaje si¢, ze realizacja celow Agendy 2030 to gléwny kierunek
rozwoju portow morskich (World Ports.. ., 2020).

WPSP okresli¢ mozna jako repozytorium zrownowazonych projektow, wykonywanych
przez porty z réznych regionéw S$wiata, co pozwala na wymian¢ do$wiadczen z innymi
organizacjami (71 portow z 38 krajow). Wedlug stanu na 2020 r., do WPSP lacznie
zgloszono 179 projektdw, z czego najwiecej pochodzito z Europy. Projekty te dotyczyly
m.in. rozwigzan infrastrukturalnych. Badania jednoznacznie pokazuja, Ze z czasem wzrasta
$wiadomos$¢ 1 cheé wykorzystywania zrownowazonych rozwigzan przez porty morskie
na $wiecie, przy czym dominujg pos$rod nich porty europejskie, w ktoérych zaobserwowac
mozna znaczgce postepy w tym obszarze (Hossain i in., 2021). Trend ten wynika z
rozwinigtej polityki europejskiej w zakresie realizowania zatozefn zrownowazonego rozwoju
(dyrektywy UE, wptyw ESPO).

Uwzglednianie przez porty poszczegdlnych celow zréwnowazonego rozwoju w ich
codziennym funkcjonowaniu zalezy od r6znych czynnikéw, sposrod ktorych najistotniejsze
to: wielko$¢ obrotéw portu, pozycja w tancuchu logistycznym oraz profil dziatalno$ci. Porty
morskie posiadaja odpowiednig pozycje do petnienia roli lideréw realizowania zatozen
zrbwnowazonego rozwoju ze wzgledu na szczegdlny wklad w rozwdj spoteczno-
gospodarczy na poziomie lokalnym, regionalnym i migdzynarodowym (Katuwawala,

Bandara, 2022). Jako kluczowe wezly globalnych lancuchow logistycznych stanowig
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platformy, umozliwiajace prototypowanie, wdrazanie i propagowanie zrownowazonych
praktyk na szeroka skale. Zrownowazone rozwigzania wdrazane przez porty, szczeg6lnie
w zakresie ochrony $rodowiska, wynikaja przede wszystkim z przepisow krajowych
i europejskich. Waznym asumptem do realizacji celow zrownowazonego rozwoju przez
porty jest rowniez konkurencyjnos¢ i §$wiadome budowanie wizerunku organizacji. Stanowig
one skladowe zarzadzania strategicznego, ktore coraz cze¢sciej jest wdrazane przez porty
(Katuwawala, Bandara, 2022).

Trudno$ci z jakimi zmagajg si¢ porty morskie w zakresie wdrazania zréwnowazonych
rozwigzan, dotycza kilku obszarow: wspotpracy, zarzadzania organizacja oraz braku
ugruntowanych ram SDG dla portow morskich (Katuwawala, Bandara, 2022). Trudno$ciami
tymi sg glownie: brak badz stabo rozwinigta wspodtpraca pomigdzy portami w zakresie
dzielenia si¢ dobrymi praktykami, trudnos$ci finansowe badz brak wsparcia finansowego ze
strony wtadz roznego szczebla, brak badz ograniczona wspotpraca z wtadzami lokalnymi
lub regionalnymi, brak systemu monitorowania realizacji celow SDG przez porty,
nieelastyczny system zarzadzania w porcie, ktéry moglby uwzglednia¢ nowe aktywnosci,
np. wdrozenie nowych koncepcji zarzadzania (np. lean management), brak specjalistow badz
ich niepelna wiedza, brak dostepu do odpowiednich technologii, co wiaze si¢ bezposrednio
z brakiem zaplecza finansowego na rozwoj 1 inwestycje (Bergqvist, Monios, 2019; Schipper,
2019; Wang i in., 2020; Moratis, Melissen, 2019).

Szacuje sig, ze ponad 70% portéw morskich bedacych w strukturze ESPO miato trudnosci
z wdrozeniem zmian w obszarze zarzadzania Srodowiskowego przez wyzwania wewnatrz
organizacji (Puig i in., 2015; Lozano i in., 2020).

Zréwnowazony rozwoj stanowi nurt teoretyczno-badawczy obejmujacy wiele obszarow
zycia spoleczno-gospodarczego (Kietczewski, 2021). W jego rozbudowanych ramach
teoretycznych zaczeta rozwijac si¢ problematyka zrownowazonego transportu (Pawtowska,
2013) w tym zréwnowazonego rozwoju transportu morskiego. Miato to istotny wptyw na
uksztattowanie  koncepcji zrownowazonych portow, w ramach problematyki
zrdwnowazonego rozwoju transportu morskiego (Xiao i in., 2024).

Zgodnie z zasada zroéwnowazonego rozwoju dziatania podejmowane przez
zrbwnowazone porty ukierunkowane sg na trzy wzajemnie powigzane ze sobg ptaszczyzny:
srodowiskowa, spoleczng oraz ekonomiczng (Katuwawala, Bandara, 2022). W odniesieniu
do wymiaru S$rodowiskowego, okreslanego réwniez mianem zréwnowazenia

srodowiskowego uwzglednia si¢ m.in. ograniczanie negatywnych oddzialywan, w
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szczegblnosci emisji zanieczyszczen powietrza, hatasu, zanieczyszczen wod przez zegluge,
a takze dziatania na rzecz ochrony bioréznorodnosci i siedlisk przyrodniczych (Katuwawala,
Bandara, 2022). W plaszczyznie spolecznej (zrbwnowazenia spotecznego) analizowane sa
takie aspekty, jak wptyw portow na jako$¢ i warunki zycia mieszkancow w bezposrednim
sasiedztwie, wplyw na zatrudnienie, a takze relacje ze spotecznoscia lokalna, rozpatrywane
przez pryzmat partycypacji spotecznej® (Katuwawala, Bandara, 2022). Plaszczyzna
ekonomiczna (zrownowazenie ekonomiczne) obejmuje natomiast m.in. efektywno$¢
finansowa, wydajnos$¢ operacyjna, rentowno$¢ inwestycji oraz efektywne wykorzystanie
zasobow (Katuwawala, Bandara, 2022).

Z szerokiego podejscia do koncepcji zréwnowazonych portdw zaczgly z czasem
wyodrgbnia¢ si¢ bardziej wyspecjalizowane nurty badawczo-praktyczne, koncentrujace si¢
na wybranych aspektach funkcjonowania portow (Philipp i in., 2021). Przykladami sg
koncepcje inteligentnego portu (ang. smart port) oraz zielonego portu (Katuwawala,
Bandara, 2022; Kara$, 2022). Koncepcja smart port wywodzi si¢ gtownie z ekonomicznego
i technologicznego filaru zréwnowazonego rozwoju (Pham, 2023), natomiast koncepcja
zielonego portu rozwijana jest przede wszystkim w ramach $rodowiskowego wymiaru
dziatalnosci portowej (Katuwawala, Bandara, 2022). Badania wskazuja, ze zielone porty
postrzegane s3 jako skuteczna praktyka lub narzedzie umozliwiajace realizacj¢ zatozen

zrbwnowazonego rozwoju portow (Oh i in., 2018).

3.2. Priorytety Srodowiskowe portow

Jednym z glownych wyzwan europejskich portow morskich jest praktyczna implementacja
zatozen zréwnowazonego rozwoju (Darbra i1 in., 2009). Zagadnienie to zostalo
uwzglednione w ,,Kodeksie Praktyk Srodowiskowych” opracowanym przez ESPO w 2003
r. (ESPO, 2003).

Zréwnowazony rozwo6j portow morskich to ztozone zagadnienie. Mozna je analizowac
m.in. w kontekscie priorytetow srodowiskowych, ktdre ulegaty zmianom w ciagu ostatnich
dekad. Priorytety te obejmuja kluczowe obszary dziatan oraz kierunki rozwoju portéw. Od

1996 r. ESPO monitoruje zmienno$¢ tych priorytetow, co pozwala obserwowac ewolucje

® Partycypacja spofeczna to proces angazowania interesariuszy w podejmowanie decyzji, ktory z jednej strony
umozliwia zaspokojenie potrzeb samorealizacji oraz wspotdzialania, a z drugiej stanowi wazny skladnik
jakosci zycia (Gawronski, 2015; Szottysek, Otreba, 2015).
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podejscia portéw morskich do kwestii ochrony §rodowiska, rozwoju infrastruktury portowe;
czy minimalizacji negatywnych oddzialywan §rodowiskowych i spotecznych. W Tab. 3.2.
przedstawiono analiz¢ porownawczg priorytetow Srodowiskowych portéw europejskich z
roku 1996, 2009 1 2023 r. Zostaly one uszeregowane przez ESPO wedtug stopnia wazno$ci
od zagadnien najbardziej istotnych do tych o nizszym priorytecie — w skali od 1 do 10

(ESPO, 2016a; 2023).

Tab. 3.2. Przyktady priorytetow srodowiskowych europejskich portéw morskich w latach

1996-2023.
Stopieh 4494 2009 2023
waznosci
1 Rozwoj portu (zwigzany Hatas Zmiany klimatu
z woda)
2 Jakos$¢ wody Jakos¢ powietrza Jakos¢ powietrza
Usuwanie urobku z Efektywnos¢
3 poglebiania Odpady/odpady portowe energetyczna
4 Operacje pogtebiania Operacje pogtebiania Hatas
5 Pyt Usuwa.me. urobku z Jakos¢ wody
poglebiania
6 Rozwdj portu (zwigzany  Relacje ze spotecznoscia Odpady ze statkow
z ladem) lokalng
. . . Relacje ze spotecznoscia
7 Zanieczyszczone grunty — Zuzycie energii Jokalng
] Utrata/degradacja Pvi Rozwoj portu (zwigzany
siedlisk y z ladem)
9 Natgzenie ruchu Rozwoj portu (zwigzany Odpady/odpady portowe
z woda)
10 $cieki przemyslowe Rozwoj portu (zwigzany =~ Rozwdj portu (zwiazany

z ladem)

z woda)

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie ESPO, 2016a; 2023.

Priorytety sSrodowiskowe europejskich portdow morskich obrazuja ewolucje¢ ich podejscia,
od dzialan lokalnych zwiazanych z dziatalno$cig operacyjng portow i ich bezposrednim
oddziatywaniem po wyzwania globalne, jak zmiany klimatu. W latach 1996-2004 ws$rod
priorytetow europejskich portow dominowaly zagadnienia zwigzane z rozwojem
infrastruktury portowej i tego sSrodowiskowymi implikacjami. Priorytetowe znaczenie miaty
zagadnienia zwigzane z jako$ciag wody, odpadami portowymi, poglebianiem, hatasem oraz
zapyleniem. Migdzy 2009 a 2013 r. wzrosto znaczenie wyzwan zwigzanych z efektywnos$cia
energetyczng i relacjami z otoczeniem.

W latach 20192023 zaczeto dostrzega¢ problem zmian klimatycznych, wptywu portow
na jakos$¢ powietrza oraz efektywnosci energetyczne;.

Z czasem stracity na znaczeniu zagadnienia, ktére wczesniej byty kluczowe, jak np.

odpady portowe. Priorytet zagadnien zwigzanych ze zmianami klimatu i efektywno$cia
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energetyczng wskazuje na dostosowywanie si¢ portdéw do miedzynarodowych regulacji (np.
Dyrektywa w zakresie zawartosci..., 2012).

Hatas, nieprzerwanie od 2004 do 2023 r., utrzymywat si¢ na czwartym miejscu w
hierarchii priorytetow $rodowiskowych. Podobna sytuacja dotyczyla jakosci powietrza,
ktéra miedzy 2013 a 2021 r. zajmowala pierwsze miejsce na liscie dziesigciu
najwazniejszych priorytetow srodowiskowych europejskich portow morskich, a od 2022 do
2023 r. umiejscowiona zostala na drugim miejscu, ustgpujac pozycji zmianom
klimatycznym. Zaréwno hatas, jak i jako$¢ wody pozostawaly jednymi z najwazniejszych
priorytetow, co wskazywato na ich istotne znaczenie jako wyzwan srodowiskowych portow.

Zmiany priorytetow srodowiskowych odzwierciedlaty zachodzace trendy w gospodarce
morskiej: rosngce znaczenie problematyki zmian klimatycznych, dekarbonizacji
i odpowiedzialno$ci spotecznej. W ostatniej dekadzie priorytety dotyczace zmian
klimatycznych i efektywnos$ci energetycznej zyskaty na znaczeniu. Obserwuje si¢ wzrost
znaczenia relacji z lokalnymi spoteczno$ciami, ktére zaczety pojawiac¢ si¢ na liscie
priorytetéw od 2009 r. Miedzy 1996 a 2023 r. wsrod europejskich portow morskich
zaobserwowano zmian¢ podej$cia w kierunku zréwnowazonego rozwoju i 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
i hatasem. Z kolei najwigksze porty, ktore obstugiwaly ponad 50 min ton przetadunkow
rocznie koncentrowaly si¢ na problematyce rozwoju (zaréwno od strony ladowej, jak i
akwatorium) oraz na operacjach pogtebiania dna i usuwania osadow. Akcentowaty réwniez
ochrone¢ obszardéw cennych przyrodniczo i kulturowo (ESPO, 2013).

Lokalizacja portu nalezy do istotnych czynnikow wyboru priorytetow Srodowiskowych.
Niezaleznie jednak od potozenia, najbardziej istotnymi zagadnieniami pozostawaly: jakos¢
powietrza, halas, zuzycie energii oraz zarzadzanie odpadami. Porty potozone w ujsciach rzek
(np. w Rotterdamie) czy estuariach (np. port w Lizbonie) skupiaty si¢ gtownie na operacjach
zwigzanych z poglebianiem dna oraz usuwaniem osadéw. W tych lokalizacjach zagadnienia

zwigzane z klimatem uznawano za szczegOlnie istotne, podczas gdy mniejsza wage
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przywigzywano do zanieczyszczenia powietrza, jakosci wod czy relacjami z otoczeniem

spotecznym (ESPO, 2013).

3.3. Wplyw dzialalnos$ci portowej na srodowisko

Srodowisko przyrodnicze stanowi uklad wzajemnie powigzanych komponentow
abiotycznych i biotycznych. Pomigdzy poszczegdlnymi elementami tego uktadu zachodzi
przeplyw materii i energii, co skutkuje ich wzajemnym oddziatywaniem. W polskim
porzadku prawnym zdefiniowano srodowisko jako: ,,0g6t elementéw przyrodniczych, w tym
takze przeksztalconych w wyniku dzialalno$ci cztowieka, a w szczego6lnosci powierzchnig
ziemi, kopaliny, wody, powietrze, krajobraz, klimat oraz pozostate elementy réznorodnos$ci
biologicznej, a takze wzajemne oddzialywania pomig¢dzy tymi elementami” (Prawo ochrony
srodowiska, 2001, s. 13).

Srodowisko przyrodnicze tworza geosfery sposrod ktorych podstawowe to: litosfera,
hydrosfera, biosfera oraz atmosfera (Przewozniak, Czochanski, 2020). Przyktady
oddziatywania portow morskich na gtowne komponenty srodowiska przyrodniczego

przedstawiono w Tab. 3.3.

Tab. 3.3. Przyktady oddzialywania portow morskich na srodowisko przyrodnicze.

Litosfera Hydrosfera Biosfera Atmosfera
— Degradacja fauny — Zanieczyszczenie
—  Przeksztalcanie . . i flory powietrza
, — Zanieczyszczenie wod . . , . . ,
rzezby terenu . , — Niszczenie bgdz - Emitowanie gazow
. . —  Zmiana parametrow . . .
— Zanieczyszczenie . . fragmentacja cieplarnianych
fizykochemicznych wod ; .
gleb . ekosystemow —  Generowanie
. .. (temperatura, zasolenie, . . ..
— Zmiana morfologii H) Wprowadzanie hatasu i wibracji
dna morskiego P gatunkow — Zanieczyszczenie
inwazyjnych Swiatlem

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Darbra i in., 2004; Bailey, Solomon, 2004; Lam,

Notteboom, 2014; Bolaltek, 2016; Przewozniak, Czochanski, 2020;

Tereny portowe z uwagi na zlozono$¢ realizowanej dzialalno$ci mozna zaliczy¢ do
podstawowych zroédet presji antropogenicznej (Kistowski, 2003). Antropopresja
w odniesieniu do oddzialywania dziatalnosci portowej na litosfer¢ dotyczy m.in.
przeksztalcen rzezby terenu, w szczegolnosci linii brzegowej. Zmiany te wynikaja przede
wszystkim z realizacji inwestycji infrastrukturalnych, zwigzanych z rozbudowa portow,
takich jak budowa nowej infrastruktury lub modernizacja juz istniejacych obiektoéw. Rozwoj

portow powoduje zmiang morfologii dna morskiego, bedac efektem poglebiania torow
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wodnych, budowy obrotnic czy falochronéw. Istotnym aspektem antropopresji wobec
geosfery jest takze zanieczyszczenie gleb, zwlaszcza ropa naftowa, substancjami
ropopochodnymi oraz réznego rodzaju zwigzkami chemicznymi. W celu przywrdcenia
warto$ci uzytkowej terenom zdegradowanym podejmowane sg dziatania remediacyjne.

Wpltyw portow na hydrosfere¢ obejmuje gtownie zanieczyszczenie wod na skutek
dziatalnosci transportowej, przeladunkowej oraz przemyslowej, realizowanej w obrgbie
portéw. Dodatkowo, procesy te moga prowadzi¢ do emisji ciepla oraz energii do wod, co
skutkuje zmianami ich parametréw fizykochemicznych. Przyktadem sa zmiany zasolenia
wod wywotane zrzutami wod balastowych o odmiennym sktadzie chemicznym, a takze
zmiany pH bedace konsekwencja przedostawania si¢ do sSrodowiska portowego §ciekdéw lub
substancji chemicznych.

Oddzialywanie dziatalnosci portow na biosfere przejawia si¢ przede wszystkim
w ubozeniu lokalnej flory i fauny, zarbwno w obrgbie terendw portowych, jak i w ich
otoczeniu. Niszczenie oraz fragmentacja siedlisk sa skutkiem zaré6wno rozwoju
infrastrukturalnego portow, jak réwniez biezacej eksploatacji obszaréw portowych.
Najwigksze zmiany obserwuje si¢ jednak podczas rozbudowy portow. Przykladem
znaczacej ingerencji w §rodowisko przyrodnicze byla budowa kanalu zeglugowego przez
Mierzej¢ Wislang (Puzdrakiewicz i in., 2024). Dodatkowym zagrozeniem, zwigzanym
z funkcjonowaniem transportu morskiego jest wprowadzanie gatunkéw inwazyjnych za
posrednictwem wod balastowych. Gatunki te moga stanowi¢ powazne zagrozenie dla
lokalnych ekosystemow oraz réwnowagi spoteczno-gospodarczej. W szczegdlnosci
wplywaja one negatywnie na lokalng bior6znorodnos¢, a niszczenie i fragmentacja siedlisk
przyczyniaja si¢ do poglebiania zaburzen w strukturze ekologiczne;.

Oddzialywanie portéw na atmosfer¢ dotyczy gtownie emisji zanieczyszczen powietrza,
zaréwno bezposrednich wynikajacych z operacji portowych, jak i posrednich pochodzacych
z transportu obstugujacego porty (zeglugi morskiej, zwtlaszcza starszych jednostek oraz
transportu ladowego). Szczegodlne znaczenie maja emisje gazow cieplarnianych (Lam,
Notteboom, 2014), ktére przyczyniaja si¢ do nasilania globalnych zmian klimatycznych. Do
innych form oddziatywania naleza: hatas, wibracje oraz coraz bardziej zauwazalny problem
zanieczyszczenia §wiatlem. W wyniku pracy portu dochodzi do generowania niepozadanego
hatasu i1 wibracji przez r6ézne urzadzenia. Moga one negatywnie oddziatywaé zaréwno na
pracownikow portowych, ludno$¢ zamieszkujaca najblizsze otoczenie portu, jak i na ssaki

ladowe 1 morskie. Halas podwodny moze wptywa¢ na pogorszenie stluchu i zmiang
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zachowan zwierzat. Wskazuje si¢, ze migdzy 2016 a 2019 r. hatas podwodny generowany
przez statki wzrdst dwukrotnie (European Maritime Transport Environmental..., 2021).
Zanieczyszczenie $wiatlem, szczegélnie podczas operacji nocnych sprzyja pogorszeniu
jakosci zycia, w tym stanu zdrowia ludnos$ci, ktora zamieszkuje bliskie otoczenie portowe.
Oprocz znaczacych szkdd $rodowiskowych i1 zdrowotnych, zanieczyszczenie $wiattem
powoduje nieefektywne zarzadzanie energia.

Przytoczone przyklady wplywu dziatalnosci portowej na poszczegdlne komponenty
srodowiska przyrodniczego wskazuja na istnienie zlozonego i powigzanego systemu
oddziatywan. Dziatalno$¢ portow nie ogranicza si¢ jedynie do wptywu na wybrane elementy
srodowiska, ale dotyczy jego wielu sktadowych réwnocze$nie. Wysoka ztozono$¢ tych
interakcji determinuje konieczno$¢ systemowego podejscia do zarzadzania srodowiskowego
w portach morskich. Podkresli¢ nalezy, ze wskazane przyktady problemoéw srodowiskowych
w portach sg powszechnie wystgpujace (Bailey, Solomon, 2004), niezaleznie od lokalizacji
portu i jego dominujacej funkcji.

Dziatalno$¢ gospodarcza czlowieka przyczynia si¢ do znaczacego zanieczyszczenia
srodowiska, zaré6wno morskiego (morza i1 oceany), jak iladowego (Przewozniak,
Czochanski, 2020). Antropopresja, oprocz pogorszenia m.in. warunkow ekosystemowych,
moze wplywa¢ na zdrowie ludnosci. Problem ten dotyka w szczegdélnosci ludnosé
mieszkajacg na obszarach przybrzeznych, ktora jest bezposrednio narazona na efekty
zanieczyszczen zachodzacych w glebi akwenow (Konwencja o ochronie $rodowiska
morskiego obszaru Morza Battyckiego, 1992). Przyktadem moze by¢ proces zakwitu sinic i
postepujace uzyznianie wod. Proces ten wynika m.in. ze wzrostu wpltywu zanieczyszczen w
postaci energii do wdd, powodujac przy tym wzrost jej temperatury. Szczegdlnie ucigzliwe
jest to w okresie letnim. Wowczas przez wzrost temperatury dochodzi do zakwitu sinic,
ktére uniemozliwiaja swobodne wykorzystywanie pasa nadmorskiego w celach
rekreacyjnych z uwagi na ich przestrzenny zasi¢g oraz odor (Bolalek, 2016).

Rosnacy poziom zanieczyszczen wod implikuje deregulacje funkcjonowania srodowiska
jako catosciowego systemu (Przewozniak, Czochanski, 2020). Szacunki wskazuja, ze
negatywne oddziatywanie dzialalno$ci gospodarczej w obszarach przybrzeznych wywiera
znaczacy wplyw na zanieczyszczenie S$rodowiska morskiego, przy czym udzial
zanieczyszczen trafiajacych z ladu do woéd morskich wynosi 44% ogoéhu  Zrodet
zanieczyszczen (Przewozniak, Czochanski, 2020). Porty morskie i ich dzialalnos¢

operacyjna w zakresie pracy urzadzen portowych i eksploatacji zaliczaja si¢ do gtéwnych
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zroédet zanieczyszczenia obszarow morskich i1nadmorskich (Bailey, Solomon, 2004;
Pawlowska, 2013).

Zanieczyszczenia powodowane przez porty wystepuja globalnie. Nalezg one do jednych
z glownych wyzwan S$rodowiskowych w gospodarce morskiej, tym samym generujac
znaczne koszty, nie tylko o charakterze ekonomicznym, ale i przyrodniczym (Gallagher,
2005, Corbett i in., 2009). Do gtéwnych zrodet emisji zaliczy¢ mozna zegluge, ktora stanowi
sektor transportu o znaczacym wplywie na wzrost emisji gazow cieplarnianych,
odpowiadajac za 13,5% globalnych emisji (European Maritime Transport Environmental.. .,
2021). Zanieczyszczenia te stwarzajg zagrozenie zarowno dla ochrony i utrzymania ciggtosci
ekosystemoéw morskich, jak i w obszarze ich eksploatacji (rybotowstwo, rekreacja).

Zanieczyszczenia w $rodowisku morskim i ladowym moga wystepowaé w réznych
formach i charakteryzowa¢ si¢ odmiennym stopniem podatno$ci na rozktad. Poszczegdlne
zanieczyszczenia rdznig si¢ tez sposobem wprowadzania do $rodowiska, ktéry moze by¢
posredni lub bezposredni. Oddziatywanie na ekosystemy uzaleznione jest od ich stanu
fizycznego (gazowego, cieklego, stalego) i chemicznego. Zanieczyszczenia te obejmuja
zardwno substancje chemiczne, zawierajace toksyczne pierwiastki, jak 1 zwiazki organiczne
oraz nieorganiczne z ktorych kazdy typ wykazuje odmienny wplyw na srodowisko.

Rodzaje zanieczyszczen podzieli€ mozna na grupy, do ktérych naleza: S$cieki
inieczystosci komunalne oraz przemystowe, pestycydy 1 detergenty, substancje
radioaktywne, we¢glowodory, jak ropa naftowa i produkty ropopochodne, substancje
petrochemiczne, odpady militarne oraz energia cieplna. Grupg zanieczyszczen dostajacych
si¢ do morza sg rowniez przedmioty stale. Powoduja one zagrozenie nawigacyjne, moga
utrudnia¢ zegluge i zwigksza¢ ryzyko katastrof. Do zanieczyszczenia dochodzi rowniez
poprzez praktyki zatapiania urobku czerpalnego czy poprzez dziatalnos¢ zwigzang z
eksploatacja kruszywa z dna morskiego. Zrodtem zanieczyszczen sa rowniez wypadki i
katastrofy na morzu wskutek ktérych do wody dostaja si¢ niebezpieczne substancje czy
tadunki.

Sposoby niwelowania skutkow zanieczyszczen mozna podzieli¢ ze wzgledu na ich zasigg
na poziomie: lokalnym, regionalnym i migdzynarodowym. Charakter lokalny charakteryzuje
si¢ tym, ze dzialania podejmowane sa w granicach kraju, charakter regionalny natomiast
wymaga podjecia wspotpracy pomiedzy kilkoma réznymi panstwami. Z kolei aspekt
mi¢dzynarodowy charakteryzuje si¢ najszerszym zasi¢ggiem podejmowania dziatan

w plaszczyznie wspoOlpracy migdzynarodowej, wykraczajacej poza obszar jednego akwenu
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(Bolatek, 2016). Istotne jest zatem zrozumienie wagi oddziatywania czynnika
zanieczyszczajacego w srodowisku, zrodla jego pochodzenia oraz miejsca jego powstania
(Bolatek, 2016). Holistyczne podejscie do identyfikacji zrodet zanieczyszczen moze
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia $wiadomos$ci, a w konsekwencji do skuteczniejszego
zapobiegania ich powstawaniu.

Niezbe¢dne jest zatem podejmowanie kompleksowych dziatan, ktére powinny wychodzié¢
poza konkretny czynnik zanieczyszczenia, a wigc odznaczaé si¢ podejsciem holistycznym.
Na ostateczng strukture i posta¢ danego zanieczyszczenia wplywaja rézne procesy fizyko-
chemiczne i biologiczne. Szkodliwa dzialalno$¢ portowa wiaze si¢, np. z zrzutem $ciekow
do wody w sposob bezposredni poprzez sptyw powierzchniowy badz §wiadoma dziatalno$¢
cztowieka, posrednio przez cieki $rédladowe, emisj¢ szkodliwych substancji w postaci
spalin, pytow czy gazéw do atmosfery, wod czy gleby, a takze substancji i materiatow
przedostajacych si¢ do srodowiska w czasie prac przetadunkowych.

Jednostki pltywajace naleza do szczegdlnej grupy negatywnie oddziatlujacej
na $srodowisko morskie. Zbiornikowce, ze wzgledu na transportowanie niebezpiecznych
srodowiskowo tadunkéw, znajdujg si¢ wérdéd gldwnych zrodet zagrozenia ekologicznego.
Katastrofy, bedace nastepstwem kolizji na morzu pomigdzy statkami niosg za sobg powazne
konsekwencje w postaci katastrof ekologicznych o ogromnych rozmiarach i szkodach.
Przyktadem takiej katastrofy ekologicznej jest wyciek ze zbiornikowca Exxon Valdez
u wybrzeza Alaski pod koniec lat 80. XX w. W wyniku wej$cia na skaty w Zatoce Ksiecia
Wiliama i rozerwania poszycia statku, do wod wydostato si¢ blisko 50 mln litréw surowe;j
ropy naftowej. Spowodowalo to skazenie 19 tys. km? odcinka wybrzeza (Wedet-
Domaradzka, Domaradzki, 2011). Istotng role¢ w zakresie oddziatywan w stosunku do
otoczenia lokalnego i1 $rodowiska peinig statki pasazerskie. W poréwnaniu z innymi
jednostkami transportu morskiego, wycieczkowce zawijaja najblizej centrOw miast. Ze
wzgledu na ich turystyczny charakter, emitowane przez nie spaliny moga negatywnie
oddziatywa¢ na port i miasto.

Zanieczyszczenie $rodowiska jest problemem globalnym, w zwigzku z tym niezbg¢dne
byto stworzenie odpowiednich narzedzi prawnych stuzacych przeciwdziataniu temu

zjawisku i jego skutkom. W ciggu dekad powstalo wiele konwencji (np. MARPOL’,

" Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki.
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konwencja londynska®, konwencja AFS?, konwencja BMW!?), ktérych przedmiotem bylo
zardwno zapobieganie, jak 1 likwidacja zanieczyszczen dotykajacych obszary nadmorskie i
morskie. Gtowne wyzwania srodowiskowe do ktorych si¢ odwolywano w tych dokumentach
dotycza dziatah majacych na celu eliminacj¢ zanieczyszczen powietrza, wod i gleb,
poszukiwanie oraz wdrazanie alternatywnych rozwigzan energetycznych, w tym rozwoj
odnawialnych Zrédet energii, zmniejszenie hatasu i wibracji oraz ksztaltowanie tadu
przestrzennego (Zis, 2019).

Kolejnym wyzwaniem S$rodowiskowym dla portow morskich jest zanieczyszczenie
estetyczne krajobrazu. Zdefiniowaé je mozna jako wprowadzanie do tkanki miejskiej na
styku portu i miasta nieladu przestrzennego (ksztalttowanie otoczenia przez dzialalno$¢
portowa i okotoportowa w sposéb niezrownowazony i nieuporzadkowany). W takich
miejscach brakuje przede wszystkim spdjnosci wzgledem otoczenia w zakresie
uwarunkowan, wymagan funkcjonalnych, spotecznych, gospodarczych, srodowiskowych,
kulturowych oraz estetycznych (Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,
2003).

Wzrost zainteresowania wplywem dzialalno$ci portowej na srodowisko zwigksza si¢ za
sprawg wielowymiarowych analiz i wzrostu $wiadomosci ekologicznej. Negatywne
oddziatywanie portow zaczgto by¢ dostrzegane przez spolecznosci zamieszkujace ich bliskie
otoczenie z uwagi na nat¢zenie emisji réznego rodzaju zanieczyszczen, w tym w
konsekwencji pylenia przeladowywanych materialdéw sypkich (np. wegla). Natomiast
dziatalno$¢ portowa na wodzie zwigzana przede wszystkim z zegluga, byta marginalizowana
ze wzgledu na niskg §wiadomos$¢ ekologiczng oraz niewystarczajaca swiadomos¢ wptywu
zeglugi 1 operacji portowych na srodowisko.

Przyktadowo, w wyniku katastrofy zbiornikowca Exxon Valdez przyjeto konwencje
MARPOL (International Convention..., 1973). Dodatkowo wdrozono stanowcze dziatania
na rzecz wycofania z eksploatacji zbiornikowcow z pojedynczym poszyciem kadtuba.
Katastrofa ta przyczynita si¢ do powolania ,,Valdeza”, czyli zasad o charakterze
srodowiskowym na rzecz zmniejszenia i eliminowania zanieczyszczen $rodowiskowych
pochodzacych z transportu morskiego. Kolejng inicjatywa bylo przyjecie zasad CERES

(ang. Coalition for Environmentally Responsible Economies), ktorych celem bylo

8 Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniu morz przez zatapianie odpadéw i innych substancji.
® Miedzynarodowa Konwencja w sprawie kontroli szkodliwych systemow przeciwporostowych na statkach.
10 Miedzynarodowa konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami.
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promowanie praktyk i zrownowazonych rozwigzan biznesowych. Do kolejnych rozwigzan
nalezy réwniez m.in. zapoczatkowanie sprawozdawczosci korporacyjnej w zakresie
zrbwnowazonego rozwoju i ekologizacji biznesu pod postacig Global Reporting Initiative
(Waddock, White, 2007).

Zaniepokojenie budzito rowniez oddziatywanie transportu morskiego na obszary wodne
1 przybrzezne, wynikajace ze stosowania paliw o wysokiej zawartos$ci siarki. W odpowiedzi
na to powstata inicjatywa utworzenia tzw. Obszaréw Kontroli Emisji (ECAs — Emission
Control Areas) w ramach konwencji MARPOL. Obszary te zostaly wyznaczone w celu
monitorowania poziomu zanieczyszczen powietrza, a armatorzy zobligowani zostali do
wykorzystywania paliw o obnizonej zawartosci siarki.

14 grudnia 2022 r. zaczeta obowigzywaé Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) w sprawie sprawozdawczosci przedsiebiorstw w zakresie zrObwnowazonego rozwoju
(CSRD)!'. Akt ten wprowadzil obowigzek raportowania czynnikow S$rodowiskowych,
spolecznych oraz zwigzanych ztadem korporacyjnym (ESG) (Dyrektywa..., 2022).
Obecnie przepisy te dotycza najwigkszych przedsiebiorstw, jednak w kolejnych latach
przewiduje si¢ rozszerzenie ich zakresu na mniejsze podmioty.

Oddzialywanie portow morskich na $rodowisko ma charakter wielowymiarowy,
poniewaz obejmuje nie tylko rézne rodzaje zanieczyszczen, lecz takze zroznicowane
obszary oddzialywania. Wysoki poziom emisji moze prowadzi¢ m.in. do pogorszenia
jakosci zycia lokalnych spotecznosci, degradacji lokalnych ekosystemow oraz zaktdcen w
tadu przestrzennym. Z tego wzgledu istotne jest wdrazanie rozwigzan ukierunkowanych na
ich ograniczanie. Inicjatywy tego typu powstaja przede wszystkim na arenie

mi¢dzynarodowej oraz w ramach Unii Europejskie;.

3.4. Wyzwania rozwoju portow morskich

Ostatnie kilkanascie lat toczas wzmozonych przemian spoteczno-gospodarczych,
skutkujacych zmiang warunkéw funkcjonowania portow (Przybylowski, 2010; Klimek,
2018). Do istotnych wyzwan stojacych przed wspotczesnym sektorem portowym naleza:
ekonomia skali w transporcie, zmiany w modelach zarzadzania portami, rosngce znaczenie
obstugi klienta, rywalizacja o inwestorow przy jednoczesnych probach nawigzywania

wspotpracy miedzy portami, rozwd] mig¢dzyorganizacyjnych sieci wspolpracy, a takze

! Corporate Sustainability Reporting Directive.
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zagadnienia zwigzane z ekologia 1 zrdwnowazonym rozwojem (Parola i in., 2017).
Wskazane wyzwania sugeruja oslabienie znaczenia tradycyjnych czynnikow
konkurencyjnosci, takich jak potozenie geograficzne. Poszczegdlne wyzwania nalezy
rozpatrywa¢ w konteks$cie specyfiki danego portu, jednak najwazniejszym zagadnieniem
pozostaje optymalizacja kosztow dzialalno$ci przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiej
jakosci ushug i realizowaniu zasad zréwnowazonego rozwoju (Schipper i in., 2017).

Istotne znaczenie w rozwoju portow morskich ma kontekst wydajnosci operacyjne;j,
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 dynamicznej sytuacji geopolitycznej, transport morski nie
wykazuje oznak stagnacji (Czermanski, 2018). Postep technologiczny oraz rozwoj
infrastruktury 1 suprastruktury portowej, sprzyjaja osiaganiu korzysci skali. Zasadnicze
znaczenie pelni synchronizacja operacji morskich i ladowych (Parolaiin., 2017). Umozliwia
ona obnizenie kosztow transportu przy jednoczesnym zmniejszeniu jednostkowej emisji
zanieczyszczen.

Rozwdj przestrzenny to roéwnie istotne zagadnienie w procesie rozwoju portow
(SmartPort, 2021). Wigkszo$¢ portéw, szczegodlnie europejskich umiejscowiona jest
w miastach. Lokalizacja stanowi ograniczenie mozliwosci ich ekspansji przestrzennej i
rozwijania funkcji gospodarczych. Porty musza zatem mierzy¢ si¢ z optymalizacja
wykorzystywania powierzchni. W tym celu dokonuje si¢ zalagdowienia obszaréw morskich
portow, jednak jest to skomplikowana i czasochlonna dzialalno$¢ inwestycyjna, majaca
znaczy wpltyw na $rodowisko przyrodnicze. Wyzwania przestrzenne dotycza réwniez
zwigkszenia wydajnosci operacji terminalowych w odpowiedzi na tendencj¢ wzrostu
obstugi wolumenu tadunkéw przez porty (Kanellopoulos, 2018). Kolejnym wyzwaniem jest
zmieniajaca si¢ ilos¢ przeptywoéw ladunkow oraz informacji, konieczno§¢ dostosowania
portéw do obecnych trendow technologicznych, jak np. przemyst 4.0, polegajacy na
automatyzacji procesOw czy zastosowaniu nowoczesnych technologii. Proces ten wymaga
przystosowania infrastruktury bazowej i informacyjnej, jak i rozwijania kwalifikacji
personelu obstugujacego porty i systemy zarzadzania ruchem w porcie. Tym samym jest to
jedno z gléwnych wyzwan dla portow, szczegdlnie w kontek$cie gromadzenia,

przetwarzania i dzielenia si¢ danymi (Song, 2024).
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Systemy zarzadzania portami stanowig istotny element funkcjonowania sektora
portowego. Przej$cie od modelu zarzadzania opartego na dominacji sektora publicznego do
form zorientowanych na sektor prywatny lub model partnerstwa publiczno-prywatnego
skutkuje nowym podejsciem zarzadéw portow do kwestii wyboru oraz wspotpracy
z operatorami 1 dzierzawcami (Parola i in., 2017). Kluczowe znaczenie ma zatem budowa
sprawnych, a zarazem skutecznych decyzyjnie i wykonawczo struktur zarzadzajacych.
W klasycznym ujeciu, konkurencyjnos$¢ portu determinowana byta przede wszystkim przez
lokalizacj¢ geograficzng oraz struktur¢ i skale dziatalnosci dostawcoéw 1 nabywcow.
Wspdtczesnie, w obliczu nowych wyzwan rozwojowych coraz czesciej wskazuje si¢ na
potrzebe rekonceptualizacji konkurencyjnosci portdéw w obszarze funkcjonowania regionow
wieloportowych (Parola i in., 2017). Coraz wyrazniej dostrzega si¢, ze sama lokalizacja
portu nie stanowi juz wystarczajacej przestanki jego konkurencyjnosci. Zagadnienia te
pozostaja w $cistym zwigzku z wyzwaniami dotyczacymi rozwoju mi¢dzyorganizacyjnych
sieci wspotpracy, szczegdlnie w kontekscie powstawania globalnych sojuszy armatorskich,
ktére wptywaja na koszty i jako$¢ ustug §wiadczonych przez porty.

Wsrod glownych wyzwan ekonomicznych wymieni¢ mozna zalozenia zrownowazonego
rozwoju (Parola i in., 2017). Rosnace tego znaczenie, szczego6lnie w dziatalno$ci i rozwoju
portow (Schipper i in., 2017), koncentruje si¢ na prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej
nieszkodzacej Srodowisku oraz na podejmowaniu wspolpracy zarowno w wymiarze
lokalnym (port-miasto), jak iponadlokalnym (np. sie¢ TEN-T). Istotnym elementem
funkcjonowania wspodtczesnych portow jest spotecznie odpowiedzialne podejscie do
prowadzonej dziatalnosci gospodarczej, a takze zapewnienie jej transparentnosci (ESPO,
2016b). Kluczowe znaczenie ma réwniez umiejetne godzenie celdw rozwoju gospodarczego
z ochrong $rodowiska oraz uwzglednianie interesOw lokalnych spotecznosci (Parola i in.,
2017). Na prowadzenie dzialalnosci portowej wplyw maja przede wszystkim przepisy
dotyczace ochrony $rodowiska oraz prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, a takze nastroje
spoteczno-polityczne. Wyzwaniem pozostaje zmniejszenie zaklocen powodowanych przez
port w stosunku do bliskiego sasiedztwa, tj. kongestie, wypadki, wzmozone emisje spalin
(Onifade, 2020).

Porty morskie stoja obecnie przed konieczno$cig redukcji $ladu weglowego lub
osiggnigcia pelnej neutralno$ci klimatycznej (Song, 2024). UE zaklada osiagniecie

zerowego poziomu emisji gazow cieplarnianych do 2050 r.
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Waznym sektorem rozwoju UE jest transport, ktory powinien przej$¢ transformacje
w kierunku bezpiecznego, wydajnego i przyjaznego dla czlowieka i §rodowiska. Proces
dekarbonizacji transportu morskiego pozostaje kluczowym elementem zazieleniania
gospodarki morskiej. Obecnie wykorzystywanie paliw kopalnych jest tansze w stosunku do
ich zielonych alternatyw. Dekarbonizacja wymaga kosztownych inwestycji, mozliwe zatem,
ze koszty te poniosg koncowi konsumenci. Szacuje si¢, ze od 1 do 4,5% $wiatowej floty
handlowej mozna uzna¢ za przyjazna dla §rodowiska, przy czym w opinii ekspertow, proces
dekarbonizacji transportu morskiego przebiega zbyt wolno (Grzybowski, 2022).
Wyzwaniem jest faktyczna dekarbonizacja, ktéra wymaga wskazania obecno$ci zrodet,
wptywajacych na generowanie $ladu weglowego, wykraczajac poza teren portu (Song,
2024).

Porty podejmuja liczne dziatania w odpowiedzi na scharakteryzowane wyzwania.
Zaliczy¢ do nich mozna innowacje technologiczne, techniczne i infrastrukturalne, wdrazanie
produktow i ustug o wyzszej jako$ci oraz poprawe i usprawnianie procesow operacyjnych
(Szymanowska i in., 2024). Wobec =zlozonosci wyzwan spoteczno-gospodarczych,
technologicznych, polityczno-prawnych i srodowiskowych, to wtasnie zielone porty coraz

czesciej stanowig pozadany kierunek rozwoju wspotczesnych portow.
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4. Koncepcja zielonego portu jako przedmiot badan i

narze¢dzie rozwoju

4.1. Przeglad definicji

Koncepcja zielonego portu ze wzgledu na swdj interdyscyplinarny charakter jest trudna do
jednoznacznego zdefiniowania. Sposoby definiowania zielonych portow sa zréznicowane.
Wsrdd opracowan podejmujacych te tematyke dominuja publikacje autoréw zagranicznych.
W Tab. 4.1. przedstawiono wybrane definicje zielonego portu zidentyfikowane w wiodacych

pracach literatury przedmiotu.

Tab. 4.1. Przeglad definicji badz okreslen zielonego portu.

Autorzy Definicja

Zielone porty to porty zrownowazonego rozwoju lub przyjazne
Anastasopoulos i in. (2011) srodowisku, ktore wdrazaja zroéwnowazone rozwigzania w celu

ochrony i poprawy jakosci Srodowiska w otoczeniu portow.

Zielony port (kontenerowy) wspiera ochron¢ srodowiska,
Yang, Chang (2013) zmniejsza zuzycie energii oraz poziom generowanych

zanieczyszczen.

Zielony port to port podejmujacy dzialania majace na celu

zmniejszenie jego negatywnego wplywu na srodowisko poprzez

wykorzystywanie czystej energii, przeciwdziatanie kongestiom,
Chiu i in. (2014) zmniejszanie zanieczyszczenia wod i gleby, wykorzystywanie
zrownowazonych materialdw, zmniejszajacych zanieczyszczenie
hatasem i innych zielonych rozwiazan oraz wykorzystywanie OZE
w celu zmniejszania emisji gazoéw cieplarnianych.
Zielone porty realizuja zréwnowazone praktyki w celu
zmniejszenia niekorzystnego wptywu na srodowisko. Zaliczy¢ do
nich mozna m.in.: efektywno$¢ energetyczna, kontrolg¢ emisji,
gospodarke odpadami, zrbwnowazong infrastrukture,
zrbwnowazong zegluge, monitoring $rodowiskowy i1 promocj¢
ZrWnowazonego rozwoju.
Zielone porty to porty realizujagce dziatania zmniejszajace
Schipper i in. (2017) negatywny wplyw na srodowisko i angazujgce si¢ w promowanie

Zzrdwnowazonego rozwoju.

Zielone porty to porty przyjazne srodowisku, zuzywajace niewiele
Badurina i in. (2017) zasobOW oraz porty promujace zrOwnowazony  Wzrost
gospodarczy.
Zielone porty to porty, w ktorych priorytetem sa dziatania
w zakresie zréwnowazonego rozwoju oraz minimalizujace
negatywny  wplyw na $rodowisko (zmniejszenie  emisji,
oszczgdzanie energii, zréwnowazona gospodarka odpadami,
ochrona bior6znorodnosci, promocja zréwnowazonego rozwoju
wérod  otoczenia  spotecznego), wykorzystujace  systemy
zarzadzanie Srodowiskowego, a takze uwzgledniajace potrzeby
spotecznosci lokalnych w procesie rozwoju.
Zielone porty podejmuja proaktywne dzialania na rzecz adaptacji
i tagodzenia zmian klimatu oraz réwnowaza rozwdj gospodarczy
z zapewnieniem dobrobytu spotecznego i z zachowaniem wysokiej
jakosci srodowiska przyrodniczego.

Davarzani i in. (2016)

Di Vaio, Varriale (2018)

Lam, Li (2019)
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Porty podejmujace dziatania w zakresie zminimalizowania
negatywnego wplywu na $rodowisko, zmniejszenia poziomu
zanieczyszczen, oszczgdzania energii i wody oraz w sposob
zrownowazony zarzadzajace gospodarka odpadami.

Porty podejmujace dzialania na rzecz zachowania réwnowagi
miedzy wplywem na $rodowisko, a rozwojem gospodarczym.
Porty zmniejszajace swdj wplyw wobec $rodowiska za pomoca
Iris, Lam (2021) zrownowazonych praktyk, ktorych celem jest zmniejszenie
zuzycia energii, co przeklada si¢ na zmniejszenie emisji.

Zielone porty podejmuja zrownowazone dziatania na rzecz
zmniejszania negatywnego wplywu wobec  s$rodowiska,
w szczegolnosci: poprawe jako$ci powietrza, oszczgdzanie energii,

Kotowska, Kubowicz (2019)

Chen i in. (2019)

Maruszczak, Sosik-Filipiak

(2022) zmniejszanie poziomu hatasu, ochron¢ zasobéw wodnych,
zarzadzanie odpadami.
Zielony port to port, ktorego celem jest zminimalizowanie

Bohdan (2022) niekorzystnego wplywu w stosunku do $rodowiska i promowanie
zréwnowazonych praktyk.

Leiin. (2023) Zielony port to port przyjazny srodowisku.

Port zorientowany na $rodowisko, minimalizujacy negatywny
wpltyw wobec $rodowiska, wykorzystujac OZE, stosujacy

Bielenia, Podolska (2023) zrbwnowazone materialy, zwickszajacy swoja odpornosé
(np. na zmiany klimatyczne) i angazujacy spotecznos$¢ lokalng
W proces rozwoju.

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Szczegbdtowa analiza definicji zielonego portu pozwolita na wyodrgbnienie dwoch grup
cech charakteryzujacych zielone porty: (1) aspektu s$rodowiskowego, obejmujacego
dzialania ukierunkowane na ochron¢ $rodowiska oraz (2) aspektu spolecznego,
zaktadajacego integracj¢ dziatan proekologicznych z zagadnieniami odpowiedzialno$ci
spolecznej. Takie podejscie mozna okresli¢ jako podejscie prosrodowiskowe portow
morskich, wpisujace si¢ w szersze ramy prosrodowiskowych zachowan (Grouzet, 2014).
Zaliczy¢ do nich mozna aktywno$ci podejmowane bezposrednio lub posrednio, majace
natychmiastowe badz przyszie skutki, ktore ostatecznie prowadza do pozytywnych
implikacji utrzymania rownowagi srodowiskowej lub poprawy dobrostanu ekologicznego
i ludzkiego (Grouzet, 2014). W odniesieniu do prosrodowiskowego podejscia, zielone porty
wplywaja zar6wno na lokalne, jak i globalne dzialania na rzecz ochrony $rodowiska poprzez
inicjatywy zwigzane ze zrownowazonym rozwojem. Dodatkowo przyczyniaja si¢ one do
zwigkszenia $wiadomosci ekologicznej wérod roznych grup interesariuszy oraz podejmuja
dziatania majace na celu poprawg jakosci zycia spotecznosci zamieszkujacych ich otoczenie.

W przytoczonych definicjach zielonych portow autorzy akcentuja kontekst
srodowiskowy. Przyktadem takiego podejscia jest definiowanie zielonych portéw jako
podmiotéw przyjaznych $rodowisku, cechujacych si¢ niskim zuzyciem zasobdw, ich
racjonalnym wykorzystaniem, minimalizowaniem emisji réznego rodzaju zanieczyszczen

(Schipper i in., 2017; Chiu i in., 2014; Badurina i in., 2017). W innych definicjach podkresla
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si¢ z kolei znaczenie integracji zrownowazonych dzialan z szeroko rozumiang dziatalno$cia
rozwojowa portdw. Aspekt zrownowazonego rozwoju jest silnie ugruntowany w wielu
ujeciach, co znajduje odzwierciedlenie w definiowaniu zielonych portéw jako podmiotow
roéwnowazacych korzysci srodowiskowe i ekonomiczne (Burdall, Williamson, 1991; Chen
iin., 2019) oraz jako portow, ktore priorytetowo traktuja wdrazanie zasad zrbwnowazonego
rozwoju (Di Vaio, Varriale, 2018). Wspolnag cechg przytoczonych definicji jest natomiast
integracja zrownowazonych praktyk z dziatalnoscig gospodarcza portéw, tak aby nie
szkodzity one ani $Srodowisku, ani czlowiekowi.

Na potrzeby rozprawy przyjeto nastgpujaca, autorska definicje: zielony port to
koncepcja rozwoju lub narzedzie jego realizacji, ktory koncentruje si¢ na
intensyfikacji dzialan prosrodowiskowych, w szczegolnosci wdrazaniu rozwigzan badz
technologii ograniczajacych negatywne oddzialywanie dzialalnosci portowej, a takze

na aktywnosci ukierunkowanej na spotecznos¢ lokalng oraz przestrzen przyportowsq.

4.2. Stan badan nad zielonymi portami

4.2.1. Analiza bibliometryczna

Celem rozdziatu jest zidentyfikowanie oraz doprecyzowanie koncepcji zielonego portu na
podstawie analizy bibliometrycznej 1 bibliograficznej. Do analizy bibliometryczne;j
wykorzystano ogolnodostepng baze czasopism Web of Science (WOS). Wybdr tej bazy
wynikat z bogatego zasobu mig¢dzynarodowych czasopism naukowych, szczegdlnie tych
indeksowanych w bazie Scopus. Zakres tematyczny obejmowatl wyszukiwania
anglojezycznych badan dotyczacych zielonych portow, natomiast zakres czasowy okreslono
na okres 1900-2024, co stanowito najdtuzszy, dostepny przedzial czasowy. Do
skonstruowania poszczegolnych zapytan wykorzystano logike Boole’a (Mankowski i in.,
2022). Nastepnie publikacje byty katalogowane przy uzyciu narzedzia Mendeley. Pierwszy
etap analizy obejmowal analiz¢ abstraktow, na podstawie ktorej eliminowano artykuty nie
odnoszace si¢ do tematyki zielonych portow. Nastepnie pozostate publikacje zostaty
szczegblowo przeanalizowane z wykorzystaniem metodyki Systematycznego Przegladu
Literatury.

W panelu wyszukiwania bazy WOS zastosowano kryterium wejsciowe, obejmujace
umiejscowienie terminu ,,zielony port” w czterech obszarach: (1) tematyka, (2) tytul, (3)

abstrakt oraz (4) stowa kluczowe prac naukowych zarejestrowanych w bazie (Tab. 4.2.).
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Tab. 4.2. 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)
AB=Abstract (abstrakt)

AK=Author Keyword

"green sea port") OR AK=("green port" OR 257
"green seaport”" OR "green sea port")) OR rekordow
(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 WOS. Zastosowane podejscie umozliwito wszechstronne ujgcie problemu,
obejmujac publikacje zaréwno $ci§le powigzane z koncepcja zielonego portu, jak i te
czesciowo si¢ do niej odnoszace. Pozwolilo to na stworzenie zbioru danych, ktory
uwzglednia roznorodne perspektywy dotyczace analizowanego zagadnienia, jednocze$nie
eliminujac publikacje o marginalnym znaczeniu dla przedmiotu badan.

W wyniku wyszukiwania zidentyfikowano gtowne kategorie tematyczne badan nad

zielonymi portami, przedstawione na Ryec. 4.1.

Ryc. 4.1. Studia nad zielonymi portami wedtug kategorii tematycznych Web of Science.

70 56 X 27
Environmental Sciences Green Sustainable Science Technology Engineering Marine

22
Engineering Ocean

Zrodlo: Web of Science, 2024.
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Najwiecej prac przypisano do kategorii'?: nauki o $rodowisku (ang. Environmental
Sciences, nauki §ciste), transport (ang. Transportation, nauki spoleczne), zielone technologie
(ang. Green Sustainable Science Technology, nauki S$cisle), studia $rodowiskowe
(ang. Environmental Studies, nauki spoleczne), nauka i technologia transportu
(ang. Transportation ~ Science  Technology, nauki $ciste), inzynieria morska
(ang. Engineering Marine, nauki $cisle), zarzadzanie (ang. Management, nauki spoteczne),
energia 1 paliwa (ang. Energy & Fuels, nauki $cisle), inzynieria oceaniczna
(ang. Engineering Ocean, nauki $ciste) oraz oceanografia (ang. Oceanography, nauki §ciste).
Przeglad tych kategorii wskazuje, ze badania nad zielonymi portami koncentrujg si¢ gtéwnie
w obszarze nauk Scistych.

Wiodacymi badaczami zajmujacymi si¢ problematyka zielonych portéw na postawie
wynikow z bazy WOS byli: Zhen (najwigkszy udziat w publikacjach), Wang, Vol3, Chen,
Peng czy m.in. Yang (Ryc. 4.2.).

Ryc. 4.2. Studia nad zielonymi portami wedtug poszczegdlnych badaczy.

5
Wang, Shuaian

6
Peng, Yun

Zrodlo: Web of Science, 2024.

Najwigcej prac pochodzilo z o$rodkow naukowych: Shanghai Maritime University
(najwickszy udzial w publikacjach), Dalian University of Technology, Shanghai University,
Wuhan University of Technology, Dalian Maritime University, Hong Kong Polytechnic

12 W bazie WOS wyrdznia si¢ trzy gtdwne obszary badawcze: nauki $ciste (ang. Science), nauki spoteczne
(ang. Social Sciences) oraz sztuke i nauki humanistyczne (ang. Arts & Humanities). Kazdy z tych obszarow
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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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. 4.3.).

Ryc. 4.3. Studia nad zielonymi portami wedlug osrodkéw badawczych.

18 8

SHANGHAI MARITIME UNIVERSITY NATIONAL KAOHSIUNG
UNIVERSITY OF SCIENCE
TECHNOLOGY

8

NATIONAL TAIWAN OCEAN UNIVERSITY
10
DALIAN MARITIME UNIVERSITY 7

AALBORG UNIVERSITY

Zrédlo: Web of Science, 2024.

Rowniez zdecydowana wigkszo$¢ studidow nad zielonymi portami pochodzi z Chin
(najwiekszy udzial w publikacjach), Tajwanu, Niemiec, Wtoch, Danii, Szwecji, Stanow
Zjednoczonych, Singapuru, Egiptu, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii (Ryc. 4.4.). Z Polski

zidentyfikowano wylacznie siedem rekordow.

Ryc. 4.4. Studia nad zielonymi portami wedtug kraju (Web of Science).

115 23 1
PEOPLES R CHINA DENMARK

Zrédlo: Web of Science, 2024.
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Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze studia nad zielonymi portami najwigkszym
zainteresowaniem ciesza si¢ w Azji. Dominacja badan nad zielonymi portami przez o$rodki
azjatyckie, w szczego6lnosci chinskie, wskazuje na silne zaangazowanie tego regionu w
rozw0j zrbwnowazonych portdéw morskich, co wynika z intensywnej dynamiki gospodarcze;j
1 infrastrukturalnej tego obszaru

Rozktad aktywno$ci badawczej w obszarze studiow nad zielonymi portami
przedstawiono na Ryc. 4.5. Dane te obrazuja relacj¢ migdzy liczba publikacji ukazujacych
si¢ w poszczeg6élnych latach a liczbg ich cytowan, co pozwala zaobserwowaé wysoka

dynamike rozwoju tego obszaru badawczego.

Ryc. 4.5. Aktywno$¢ badawcza dotyczaca zielonych portow.
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Zrodlo: Web of Science, 2024.

Najstarsza pozycja dotyczaca problematyki zielonych portow z kategorii: Transport
pochodzi z 2010 r. i jest to pozycja autorstwa Esmemr i in. (2010). Miedzy 2010 a 2023 r.
liczba prac wzrastata, szczego6lnie od 2017 r. W bazie WOS cytowania dotyczace zielonych
portow zaczely pojawiaé si¢ dopiero od 2013 r. Lacznie migdzy 2013 a 2024 r.
zidentyfikowano 4 540 cytowan z tego obszaru, a $rednio na rok przypadato ich 378.
Najwigkszg liczbe cytowan odnotowano w latach 2022-2023.

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

dla studiéw nad zielonymi portami (Tab. 4.3.).
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Tab. 4.3. Wiodace prace dotyczace zielonych portow wedlug Web of Science.

R . Liczba
Opis bibliograficzny Kategorie tematyczne WOS 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 srod0w1skowe, 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
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

Lam, Li (2019) Ekonomia, Transport 76

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

W bazie WOS zidentyfikowano jedynie siedem prac z polskich osrodkéw, ktoére

dotyczyly zielonych portow (Tab. 4.4.). Badania te pochodza z o$rodka szczecinskiego,

gdanskiego 1 gdynskiego. Niewielki udziat badan z Polski sugeruje, ze tematyka zielonych

portéw nie jest jeszcze trwale zakorzeniona w krajowym dyskursie naukowym. Czg$¢ tej

dyskusji prowadzona jest na famach czasopism o zasiggu krajowym.

Tab. 4.4. Wiodace prace z Polski dotyczace zielonych portéw wedtug Web of Science.

Opis bibliograficzny

Kategorie tematyczne WOS

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

Kotowska, Kubowicz
(2019)

Zielone technologie, Transport,
Nauka i technologia transportu

Politechnika Morska w Szczecinie

Bielenia, Podolska (2023)

Nauki o srodowisku

Uniwersytet Gdanski

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Web of Science, 2024.
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Powigzania terminologiczne z ,zielonym portem” za pomoca metody mapowania
bibliometrycznego przedstawiono na Ryc. 4.6. 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
te kryterium. W efekcie wyznaczono 13 klastrow tematycznych (Ryc. 4.7.). Lacznie
zidentyfikowano 123 powigzania mi¢dzy stowami kluczowymi a wyrazeniem ,,zielony

port”.

Ryc. 4.6. Zielony port i powigzane z nim stowa kluczowe.

carbon(fedtprint

envirgpment

(carbonitaxation

blue growth competitiveness

o

wavelgnergy
container terminal P4
reen port,.
g p hipping 3@pply chain wingigs 2y
t.eﬁ' @ . . a 4 supply chairfinanagement
por IENCYef ecologic}l’*.vironment
h energy management
port'deyglopment S or.ower &y 3
por: mwemnt air pallution
v & /-4 sustainable development ™. energyefficiency
management =

sust.)ility enebikavie

environmer§ggl regulation

gove@ance

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

Na podstawie Ryc. 4.6. mozna stwierdzi¢, ze najsilniejsze powigzania z wyrazeniem
»green port” wystepuja w odniesieniu do takich zagadnien, jak: podtrzymywalno$¢ badz
zrbwnowazenie (ang. sustainability), zréwnowazony rozw0j (ang. sustainable
development), zarzadzanie portem (ang. port management), zarzadzanie energig (ang.
energy management), efektywnos$¢ energetyczna (ang. energy efficiency) oraz $lad

weglowy!? (ang. carbon footprint).

13 Catkowita ilo$¢ emisji gazéw cieplarnianych, ktora powstaje bezposrednio badz posrednio wskutek
dziatalnos$ci antropogeniczne;j.
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Wyznaczone klastry (Ryc. 4.7.) dotycza wieloaspektowego charakteru funkcjonowania

zielonych portow, majac na wzgledzie zagadnienia technologiczne, polityczne, gospodarcze

1 srodowiskowe.

Ryc. 4.7. Struktura stéw kluczowych powigzanych z zielonym portem w podziale na

klastry tematyczne.

energy
————cold ironing

—decarbonization
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—emission reduction
~energy saving
—port sustainability

source
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isuaditd nespibimsibility
pping supply chain
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~green shipping
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1
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~maritime logistics
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~ portefficiency
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" environmental impact
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bi energy
T —wind energy
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" sustainable development
— ————container terminal

~on=shore power supply

blue growth

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

Lacznie wyznaczono trzynascie klastréw. Pierwszy klaster dotyczyl zrownowazonej

i niskoemisyjnej zeglugi morskiej, a drugi zréwnowazonych technologii i zarzadzania

tancuchem dostaw. Trzeci skupiat si¢ z kolei na spolecznej odpowiedzialnosci biznesu

i innowacjach wspierajacych zréwnowazony rozwdj. Czwarty, w ktorym pojawiato si¢

wyrazenie ,,zielony port”, odnosit si¢ do redukcji antropopresji. Pigty obejmowat polityke i

zarzadzanie $rodowiskowe, szosty ekologiczng wydajno$¢ portéw, a siodmy redukcje

zanieczyszczen irozwdj technologii niskoemisyjnych. Osmy dotyczyt wskaznikow

srodowiskowych i cyfryzacji w zarzadzaniu portami oraz logistyka. Dziewiaty koncentrowat

si¢ na efektywno$ci ekologicznej i minimalizowaniu wptywu portdow na Srodowisko.
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Dziesigty obejmowal zarzadzanie energia i technologie zeroemisyjne w transporcie
morskim, jedenasty zielong energi¢ i zrbwnowazony rozwoj transportu. Dwunasty dotyczyt
niskoemisyjnych rozwigzan w terminalach kontenerowych, a trzynasty koncepcji
,hiebieskiego 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 WOS
poczatek tego trendu datuje si¢ na 2010 r. Najwigksza liczba publikacji pochodzi z okresu
2017-2023. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze zainteresowanie naukowe zielonymi
portami rosnie, zwlaszcza w obszarach inzynierii, nauk o $rodowisku, transportu oraz
biznesu. Zielone porty moga by¢ postrzegane nie tylko jako rezultat wzrostu §wiadomosci
w zakresie ochrony $rodowiska, wptywu na gospodarke i1 spoteczenstwo, ale takze jako
element prosrodowiskowej specjalizacji portdéw morskich oraz jako nowy model
organizacyjny. W ostatnich latach wzmozone zainteresowanie badawcze rozwojem
zielonych portow koncentrowato si¢ w Azji, Europie Zachodniej i Ameryce Poélnocne;j.
W Polsce badania nad zielonymi portami prowadzone sg przede wszystkim w osrodkach

naukowych w Szczecinie, Gdansku i Gdyni.

4.2.2. Przeglad wybranych prac

Analiza bibliometryczna pozwolita na zidentyfikowanie kilkudziesigciu wiodacych prac
dotyczacych koncepcji zielonego portu. Do poglebionego przegladu wybrano nastepujace
pozycje uporzadkowane chronologicznie — od najwczesniejszych do najnowszych: Chang,
Wang (2012), Yang, Chang (2013), Lirn i in. (2013), Lam, Notteboom (2014), Chiu i in.
(2014), Acciaro i in. (2014), Davarzani i in. (2016), Schipper i in. (2017), Kotowska 1 in.
(2018), Di Vaio, Varriale (2018), Gonzalez-Aregall i in. (2018), Lam, Li (2019), Kotowska,
Kubowicz (2019), Chen i in. (2019), Iris, Lam (2021), Czermanski i in. (2021), Maruszczak,
Sosik-Filipiak (2022), Bohdan (2022), Le i in. (2023) oraz Bielenia, Podolska (2023).
Doboru publikacji dokonano na podstawie liczby cytowan oraz analizy pelnotekstowej,
ktéra wykazata, ze to wlasnie w tych pracach koncepcja zielonego portu zostata oméwiona
w sposob najbardziej kompleksowy.

Zakres uwzglednionych pozycji rozszerzono o dzieta, ktére, mimo iz nie zostaly
zdeponowane w bazie WOS, to wnoszg istotny wklad w analiz¢. Publikacje Burdalla,
Williamsona (1991), Esmemr i in. (2010), Anastasopoulos i in. (2011), Bergqvist, Egels-
Zandén (2012), Shiau, Chuang (2013), Badurina i in. (2017), Notteboom, Lam (2018),
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Oniszczuk-Jastrzabek i in. (2018) oraz Kasiulis i in. (2022) obejmujg istotne zagadnienia,
ktore pozwalaja na kompleksowe ujecie problemu w zakresie zar6wno teoretycznym, jak
i praktycznym. Dzigki temu mozliwe byto przeprowadzenie metaanalizy, uwzglgdniajace;
r6znorodne perspektywy badawcze, opierajac si¢ na wynikach badan przeprowadzonych
odmiennymi metodami. Pozwolito to na petne zrozumienie zachodzacych proceséw i ich
uwarunkowan.

W literaturze przyjmuje si¢, ze pierwsze badanie, ktdre poruszato problematyke zielonych
portow to praca Burdalla, Williamsona (1991). Celem tego badania byta ocena mozliwosci
funkcjonowania portu, ktéry bedzie zarowno przyjazny Srodowisku, jak 1 wydajny
eksploatacyjnie i efektywny ekonomicznie. Wedlug autoréw trudno jest jednoznacznie
zdefiniowa¢ ,,zielony port”, gdyz jest to koncepcja charakteryzujgca si¢ podejsciem
zapewniajacym rownowage miedzy kosztami $rodowiskowymi a  korzySciami
ekonomicznymi. Wskazali oni, ze wdrozenie zatozen tej koncepcji jest mozliwe tylko wtedy,
gdy czynnik srodowiskowy bedzie uwzgledniony na wstepnym etapie projektowym rozwoju
danego portu.

Esmemr i in. (2010) przeprowadzili badanie, ktérego celem byto wypracowanie modelu
zoptymalizowania obiegu ci¢zarowek w tureckich portach kontenerowych. Opierali si¢ przy
tym m.in. na koncepcji ,,green”, ktora odnosita si¢ do oceny wpltywu na $rodowisko
(zmniejszenia poziomu emisji CO2 1 zapewnienia efektywno$ci paliwowej). Jednym
z wazniejszych poruszanych zagadnien byl réwniez aspekt promowania zrownowazonego
roZwoju.

Anastasopoulos i in. (2011) przeprowadzili badanie dotyczace tego w jaki sposob greckie
porty moglyby wdrozy¢ koncepcj¢ zielonego portu, aby wspiera¢ innowacyjny
i konkurencyjny przemyst morski tego kraju. Zwrocili oni uwage na potrzebe
zrbwnowazenia dziatalnosci gospodarczej z wplywem na $rodowisko. Wskazali, ze
zrealizowanie zatozen koncepcji zielonego portu wymaga podj¢cia dzialan w obszarze:
poprawy jakos$ci wody, powietrza, ograniczenia zanieczyszczenia hatasem, wprowadzenia
monitoringu srodowiskowego oraz zwigkszenia efektywnos$ci energetycznej. Nadrzednym
celem wdrozenia koncepcji zielonego portu jest zatem zwigkszenie poziomu zarzadzania
srodowiskowego w portach oraz ich efektywnos$ci gospodarcze;.

Warto rowniez odnie$¢ si¢ do aspektu prawno-legislacyjnego, pomijanego w wielu
opracowaniach. Chang, Wang (2012) ocenili skuteczno$§¢ wdrazania polityki (strategii)

zielonego portu na przyktadzie wykorzystywania stref ograniczonej predkosci dla statkow
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(do 12 wezlow w obszarze przybrzeznym), OPS!# (zasilania elektrycznego statkow z ladu)
oraz ECA (obszaréw kontroli emisji). Celem tych rozwigzan bylo ograniczenie emisji
zanieczyszczenia powietrza z obszarOw portowych, a tym samym poprawienie jakosci
powietrza na obszarach przybrzeznych, szczegélnie narazonych na negatywne
oddziatywania portow i zeglugi. Stwierdzono, ze wdrazanie takich rozwigzan wspiera
poprawe zdrowia ludno$ci, zrOwnowazony rozwoj portOw oraz zmniejsza koszty operacyjne
dziatalnosci portowej. Wyniki tych badan pokazaty, ze wdrozenie wymienionych rozwigzan
moze zmniejszy¢ emisj¢ CO2 o blisko 60%, natomiast pytow zawieszonych PM o 40%
(Chang, Wang, 2012).

Bergqvist, Egels-Zandén (2012) skupili si¢ na analizie tzw. zielonych optat portowych.
Stwierdzili oni, ze porty jako kluczowe wezly przetadunkowe, maja wptyw na ksztaltowanie
bardziej zrownowazonych, globalnych systemow transportowych. Wiele portéw wdrozyto
polityke CSR, aby zminimalizowa¢ negatywny wptyw swojej dziatalnosci na srodowisko i
otoczenie spoleczne. Jednym z jej elementow byty zielone optaty portowe. Dzigki zielonym
optatom, uzaleznionym od takich zmiennych, jak: rodzaj srodka transportu, odlegto$¢ trasy
czy poziomu emisji spalin, porty moga sprzyja¢ ksztattowaniu zréwnowazonego rozwoju i
zmniejszaniu §ladu weglowego, zarowno w najblizszym otoczeniu, jak i w glebi ladu.

Yang, Chang (2013) przeprowadzili ocen¢ wydajnosci operacyjnej i energetycznej,
zwigzanej z wykorzystaniem elektrycznych suwnic bramowych, jako elementu zielonych
rozwigzan w portach. Nadrzgdnym celem tego rozwigzania jest zmniejszenie emisji COz.
Oszacowali oni, Zze rozwigzanie to sprzyja oszcz¢dnos$ci energii na poziomie okoto 90% 1
zmniejszeniu poziomu emisji CO2 o blisko 70%. Autorzy wskazywali, ze przedstawione
rozwigzanie sprzyja zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu, a jednocze$nie
jest przyjazne S$rodowisku 1 stanowi ekonomiczng alternatywe¢ w stosunku do
konwencjonalnych rozwigzan. Przedstawiane w badaniu studium przypadku dotyczyto portu
kontenerowego. Zielony port zostal przedstawiony jako ,zielony port kontenerowy”.
Podkreslono, ze bedzie to przyszty kierunek rozwoju portow.

Celem badania Shiau, Chuang (2013) bylo opracowanie uniwersalnych wskaznikow
zrbwnowazonego rozwoju dla portdow (obejmujacych pomiar, monitoring, dzialania

naprawcze). Na przyktadzie portu Keelung (potlnocny Tajwan) wyznaczyli zespol

4 OPS (ang. Onshore Power Supply) to technologia zasilania elektrycznego statkow z sieci ladowe;j.
Rozwiazanie to stanowi alternatywe w stosunku do zasilania konwencjonalnego, przyczyniajac si¢ do
zmniejszenia poziomu generowanych zanieczyszczen (Kulaszewska, Kosiek, 2023).
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34 wskaznikéw, ktore uwzglednialy aspekty ekonomiczne, Srodowiskowe i spoteczne.
Waznym zagadnieniem byto uwzglednienie réznych grup interesariuszy w procesie budowy
wskaznikow. Autorzy zwrocili uwage, ze wdrazanie rozwigzan z zakresu ,,zielonej polityki
portowej” zaczg¢to stawaé si¢ wazng praktyka portdw, przyblizajaca je do osiggniecia
zatozen zrownowazonego rozwoju. Wedtug Shiau, Chuang (2013) zielona polityka portowa
to zespol zasad, ktore wspieraja porty w podejmowaniu dziatan na rzecz zmniejszenia
swojego negatywnego oddziatywania, jak i promowania zréwnowazonego rozwoju. Zasady
te dotycza ochrony spolecznosci lokalnych przed réznego rodzaju zanieczyszczeniami
1 hatasem generowanym przez port. Istotne sg réwniez obligatoryjne (normowane prawnie)
dziatania portow w zakresie ochrony §rodowiska i zasobéw naturalnych, przeciwdziatania
marnotrawstwa energii, wykorzystywania rozwigzan technologicznych do zmniejszania
ucigzliwosci, a takze inicjowania wspolpracy z otoczeniem spotecznym.

Celem analizy podjetej przez Lirn i in. (2013) bylo przeprowadzenie pomiaru i oceny
zrdbwnowazenia pod wzgledem Srodowiskowym portow na przyktadach portow azjatyckich:
Shanghai i Hong Kong w Chinach oraz Kaohsiung na Tajwanie. Do pomiaru wykorzystano
zestaw wskaznikéw Srodowiskowej wydajnosci portu na podstawie przyjetego podziatu
hierarchicznego zgodnego z metodyka AHP (17 wskaznikéw $rodowiskowych). W pracy
bezposrednio nie zdefiniowano, czym jest zielony port, jednak wskazano jego przyktadowe
cechy: port wspierajacy zmniejszanie emisji, realizujacy wielopoziomowg wspotprace,
wdrazajacy ekologiczng strategi¢ zarzadzania, wspierajacy inicjatywy na rzecz
alternatywnych rozwigzan w zakresie wykorzystania energii oraz angazujacy si¢ w
prowadzenie badan nad wplywem generowanych emisji na zdrowie ludzi.

Badanie Lam, Notteboom (2014) wykazato natomiast, Ze porty w stopniu
zaawansowanym egzekwuja standardy $rodowiskowe. Autorzy poréwnali narzedzia
zarzadzania najwazniejszymi portami w Azji i Europie: Singapurze, Szanghaju, Rotterdamie
1 Antwerpii. Narzedzia te wspiera¢ miaty rozwoj zielonych portéw. Ustalono, Ze porty maja
zasadniczy wpltyw na ustalanie cen i kosztow, prowadzenia monitoringu i pomiarOw
srodowiskowych, kontroli dostgpu, a takze regulacji przyjmowanych standardow
srodowiskowych. Wplyw ten moze zosta¢ wykorzystany w nastgpujacych obszarach:
zegludze, przetadunkach, magazynowaniu, dzialalno$ci przemyslowej 1 szerzej,
w dzialalnosci rozwojowej (rozbudowie portow). Wdrazanie zielonych rozwigzan i narzedzi
zarzadzania (zielonej polityki portowej) byto bardziej rozbudowane w Rotterdamie

1 Antwerpii w poréwnaniu do portéw azjatyckich. Porty europejskie stosowatly zasady
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uwzgledniania kryteriow $rodowiskowych w umowach z dzierzawcami terminali
(operatorami terminali), wspieraly takze podzial modalny z korzys$cig dla wykorzystania
transportu barkowego i kolei w obstudze tadunkow. Zaobserwowano, ze zielone porty
powinny realizowa¢ zalozenia zréwnowazonego rozwoju w oparciu o odpowiednio
uksztattowane polityki i strategie rozwoju. Wskazuje si¢, ze porty europejskie szybciej niz
azjatyckie, zaczety wdraza¢ inicjatywy zgodne z koncepcja zielonych portow. Dziatania te
obejmowaty: prowadzenie oceny oddzialywania na $rodowisko w kontek$cie operacji
portowych, wykorzystywanie $rodkow zwickszajacych efektywno$¢ energetyczng i
zmniejszajacych zuzycie energii (np. OZE), zmniejszenie zuzycia wody, prowadzenie
gospodarki odpadami (recykling) czy wlaczenie spotecznosci lokalnych w realizacje
poszczegolnych inicjatyw rozwojowych (Lam, Notteboom, 2014).

Chiu 1 in. (2014) przeprowadzili ocen¢ dzialalnosci 1 ekologicznej wydajnosci
tajwanskich portow: Kaohsiung, Taichung i Keelung w oparciu o autorski model analityczny
(FAHP). Sktadat si¢ on z pigciu wymiardw: jakosci srodowiska, wykorzystania energii
1 zasobow, zarzadzania odpadami, jakos$ci i ochrony siedlisk, zieleni oraz partycypacji.
Wymiary te zostaty okreslone jako priorytetowe dla wspierania rozwoju portow w kierunku
zielonego portu. Port w Taichung pod wzgledem wdrazania zrownowazonych rozwigzan
wyrozniat si¢ pozytywnie na tle pozostatych portow objetych badaniem. Studia w zakresie
zielonych portéw dotycza réznych aspektow zréwnowazonego rozwoju i odmiennych
obszarow funkcjonowania portéw, wszystkie jednak poruszaty kwestie wplywu
srodowiskowego.

Praca Acciaro i in. (2014) obrazowala do$wiadczenia dwoch europejskich portow:
w Hamburgu i Genui, ktore realizowaly strategie zwigkszajace efektywnos¢ energetyczna.
Wedtug autorow przyszty rozwoj portow powinien uwzglednia¢ zrbwnowazone zarzadzanie
energig. Czynnik ten moze prowadzi¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci, by¢ asumptem do
rozwoju alternatywnych zrodet finansowych, a takze wplywa¢ na wzrost wydajnosci.
Wskazano, ze dziatania w tym obszarze wspieraja rozwdj portow w kierunku ich
zazielenienia. Jednak wedlug autoréw, niewiele portow wprowadzito taka strategi¢, co miato
zwigzek z ich podejsciem do dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju. Brak strategii
zwigkszajacej efektywnos¢ energetyczng moze skutkowac brakiem dzialan w tym zakresie,
a w perspektywie dhugookresowej — prowadzi¢ do spowolnienia procesu zazieleniania

portow.
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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 zrodet energii z napedu konwencjonalnego na elektryczny,
sprzyjaja redukcji emisji réznego rodzaju zanieczyszczen i prowadza do wzrostu
zrbwnowazenia w catej branzy i tancuchu dostaw. Przeprowadzona przez autoréw analiza
prowadzi do wniosku, Zze problematyka rozwoju zielonych portow zyskuje na znaczeniu,
a realizacja zatozen koncepcji zielonego portu stanowi pozadang $ciezke rozwoju dla portow
morskich, niezaleznie od ich wielkosci 1 lokalizacji.

Do czynnikéw wplywajacych na wzrost zainteresowania badawczego koncepcja
zielonego portu mozna zaliczy¢: wzrost $wiadomosci negatywnego wplywu zeglugi
1 dziatalnosci portowej na $rodowisko iludno$é¢, rosngcg presj¢ spoteczng i politycznag,
wzrost zapotrzebowania na wdrazanie zrownowazonych rozwigzan, nowe regulacje prawne
dotyczace m.in. zmniejszenia poziomu emisji z dziatalno$ci zeglugowej (regulacje rd6znego
stopnia). Dodatkowe czynniki to korzysci ekonomiczne i wizerunkowe.

Davarzani i in, 2016 wskazali, ze wzrost zainteresowania zielonymi portami wynika ze
zwigkszonej samos$wiadomosci, zapotrzebowania na nowe rozwigzania i innowacje, w
szczeg6lnos$ci zrdbwnowazone rozwigzania (praktyki) oraz globalny 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, poprawienie jakosci srodowiska, poprawienie zdrowia publicznego i zmniejszenie
zagrozen, rozw@j gospodarczy poprzez rozbudowe rynku pracy, zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego, poprawienie jakosci zycia (Davarzani i in, 2016).

Obszar spoteczny zielonych portow stanowi istotng luke badawczg. Moze to wynikaé z
trudnosci analitycznych zwigzanych z koniecznos$cig prowadzenia badan o charakterze
interdyscyplinarnym.

Schipper i in. (2017) przeprowadzili pomiar zrownowazonego rozwoju portdéw morskich
na podstawie zestawu wskaznikow: spotecznych (wplywu na lokalng spotecznosé,
zatrudnienia, mieszkalnictwa, edukacji), ekonomicznych (wptywu na rozw¢j handlu, rynku
pracy iinwestycji, wzrostu dobrobytu mieszkancow, wspierania lokalnej gospodarki,
rozwoju turystyki) i $rodowiskowych (wplywu zanieczyszczenia portu na $rodowisko

przyrodnicze). Na podstawie badania mozna stwierdzi¢, ze porty, ktore posiadaty plany badz
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strategie zroOwnowazonego rozwoju (uwzgledniajace zintegrowane planowanie portowo-
miejskie, rozwoj sieci transportowych 1 podziatu modalnego, ochrong srodowiska, adaptacje
do zmian klimatycznych) oraz wdrazaty inne regulacje w tym zakresie, uzyskiwaly lepszy
wynik od portow nieposiadajacych takich narzedzi. Stwierdzono takze powigzanie migdzy
kompleksowym, dlugoterminowym planowaniem rozwoju portow a osigganymi wynikami
z zakresu zrownowazonego rozwoju (Schipper i in., 2017). Wartos$ci wskaznikoéw roznity
si¢ w zaleznos$ci od wielkosci, lokalizacji portu oraz wykonywanej dziatalnosci. Autorzy
wskazywali, ze duzy port kontenerowy wykazuje si¢ innym wplywem wobec srodowiska
1 otoczenia spoleczno-gospodarczego niz niewielki port rybacki.

Badurina i in. (2017) przedstawili sposob przeksztatcenia chorwackich portow w zielone
porty. Zielone porty zostaly przedstawione jako nowy model rozwoju portow. Autorzy
wskazywali, ze status zielonego portu mozna osiaggna¢ dzigki: odpowiedniemu zarzadzaniu
1 koordynacji, obecnosci planow ochrony $rodowiska i zarzadzania gospodarka odpadami,
zmniejszeniu zuzycia energii, partycypacji 1wspolpracy oraz dzigki odpowiednim
programom szkoleniowym (Badurina i in., 2017). Praca analizuje nie tylko obszar
ekonomiczny i1 §rodowiskowy, ale skupia si¢ rowniez na aspekcie spotecznym. Wskazano,
ze partycypacja spoteczna, rozumiana jako uczestnictwo interesariuszy w procesie
transformacji portow, stanowi istotny czynnik budowania wzajemnego zaufania mig¢dzy
portami a lokalnymi spoteczno$ciami.

Badanie Kotowskiej i in. (2018) dotyczyto identyfikacji dziatan europejskich portow
(w Rotterdamie, Antwerpii, Hamburgu i Marsylii-Fos) pod wzgledem rozwoju i promocji
zeglugi $rodladowej na ich zapleczu. Zegluga $rodladowa zostata potraktowana jako $rodek
zrbwnowazonego transportu, wspierajacy efektywnos$¢ portow morskich w glebi ladu.
Wedlug autoréw koncepcja zielonego portu umozliwia zrealizowanie zatozen
zrbwnowazonego rozwoju, jest to takze istotny element sktadowy strategii CSR. Zielone
porty zostaly przedstawione jako narzedzie wspierajagce promocje zrownowazonych
srodkow transportu oraz sprzyjajace ksztaltowaniu zréwnowazonych tancuchow
logistycznych jako alternatywnego rozwigzania w stosunku do transportu drogowego.
Wyniki wskazaty, ze wszystkie porty wykonywaly zbiezne dziatania, ktore obejmowaty:
poprawe jakosci drog $rodladowych, poprawe jakosci potaczen zeglugowych migdzy
portami a zapleczem, przystosowanie infrastruktury portowej do obstugi barek. Wszystkie

prowadzity takze otwartg polityke informacyjna.
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Przedmiotem badania Di Vaio, Varriale (2018) bylo wykorzystanie instrumentow
i narzedzi zarzadzania strategicznego tj.: Zrownowazonej Karty Wynikéw (ang. Balanced
Scorecard) oraz oprogramowania Tableau, a takze narzedzi edukacyjnych naréznych
poziomach organizacyjnych, jako S$rodkow wspierajacych rozwdj zielonych portow.
W pracy podkreslono konieczno$¢ zwigkszenia udziatu ,,czynnika ludzkiego” (udzialu
spoleczno$ci) w rozwoju zielonych portow.

Problematyka badania Gonzalez-Aregall i in. (2018) obejmowata analiz¢ roli portow
morskich w zmniejszaniu powodowanych przez nie efektoéw zewnetrznych na zapleczu.
W badaniu przeprowadzano przeglad zielonych strategii portowych, ktore okreslaty
dziatania zmierzajace do zmniejszenia negatywnych oddzialywan portéw w stosunku do
srodowiska. Badaniem objeto 365 portow z catego $wiata, posrod ktorych sprawdzano
stopien implementacji odpowiednich srodkdéw (zmniejszajacych zanieczyszczenie powietrza
i wody, redukujacych emisje gazéw cieplarnianych, hatasu, kongesti¢, promujacych
transport modalny) oraz wspierania poprawy efektywnosci srodowiskowej w odniesieniu do
transportu ladowego. Wyniki pokazaly, ze ok. 21% portow objetych badaniem wdrazato
réznego rodzaju rozwigzania, z czego najbardziej zaawansowanymi byly porty w
Rotterdamie, Los Angeles (Long Beach) i Hamburgu.

Notteboom, Lam (2018) przeprowadzili badanie wplywu witadz portowych na proces
zazielenienia portéw oraz prowadzenie polityki prosrodowiskowej poprzez zarzadzanie
umowami koncesyjnymi (koncesje terminalowe). Ich dziatanie polegato na wiaczaniu do
umow zapisow uwzgledniajacych cele zrdwnowazonego rozwoju poprzez tzw. zielone
instrumenty. Zapisy te dotyczyly m.in.: limitow emisji COz, poziomu generowanego hatasu,
stosownych norm projektowych, specyfikacji technicznych 1 technologicznych,
wykorzystywania alternatywnych zrodet energii czy wyposazenia hybrydowego badz
elektrycznego, tworzenia zielonych buforow oraz uwzgledniania raportowania
srodowiskowego. Przy takim podej$ciu wiadze portowe posiadaja szereg srodkow, aby
nagradza¢ badz kara¢ operatorow, ktorzy nie wywigzuja sie z zapisOw umowy wedle zasady
,»zanieczyszczajacy ptaci” badz wspiera¢ operator6w w postaci pomocy finansowej, ktora
zachgcataby ich do bardziej ekologicznych zachowan (Notteboom, Lam, 2018).

Istotne znaczenie ma analiza percepcji koncepcji zielonego portu przez przedstawicieli
portéw morskich w Polsce. Zagadnienie to zostalo podjete w badaniu przeprowadzonym
przez Oniszczuk-Jastrzabek i in. (2018). Analiza miata na celu okreslenie poziomu

$wiadomosci kadry zarzadzajacej oraz pracownikow portow w Gdansku, Gdyni i
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Szczecinie-Swinoujéciu w zakresie postrzegania zielonych portéw. Badanie miato charakter
nowatorski i nalezato do nielicznych opracowan podejmujacych te problematyke w Polsce.
Zastosowano w nim metod¢ celowego doboru proby o charakterze sondazowym,
obejmujaca struktury organizacyjne portow odpowiedzialne za kwestie ochrony §rodowiska,
zrOwnowazonego rozwoju oraz wspotpracy z otoczeniem. Wyniki pokazaty, ze wsrod
respondentow istniata §wiadomo$¢ koncepcji zielonego portu, mimo Ze idea ta stanowita
stosunkowo nowe zagadnienie zarowno w teorii, jak i w praktyce zarzadzania portami w
Polsce. Zidentyfikowano rowniez szereg obszarow uznawanych za kluczowe w kontekscie
wdrazania rozwigzan zielonego portu. Naleza do nich m.in.: stosowanie alternatywnych
paliw, inwestycje w technologie przyjazne §rodowisku, dziatania zmierzajace do poprawy
efektywnosci energetycznej poprzez ograniczenie zuzycia energii, wspieranie innowacji
technologicznych oraz redukcja zrodet hatasu (Oniszczuk-Jastrzabek i1 in., 2018).
Odpowiedzi udzielone przez uczestnikow badania sugerowaly, ze chociaz §wiadomos$¢
dotyczaca zakresu dziatan niezbe¢dnych do realizacji koncepcji zielonego portu jest wysoka,
to w praktyce podejmowane inicjatywy koncentruja si¢ gltownie na aspektach
srodowiskowych, w szczego6lnosci tych uzasadnionych ekonomicznie.

Lam, Li (2019) skoncentrowali si¢ na roli iznaczeniu zielonego marketingu we
wspieraniu zrownowazonego rozwoju portow. Badaniem objeto 30 glownych portow
na §wiecie pod wzgledem wykorzystywania zielonego marketingu (m.in. w strategiach
rozwoju). Wyniki pokazaty, ze ponad polowa portéw wykorzystywata zielony marketing.
Byl on aktywnie i z powodzeniem wdrazany w portach azjatyckich, europejskich i
péocnoamerykanskich (Lam, Li, 2019). Wedlug autoréw porty moga stosowac zielony
marketing, aby promowac si¢ jako zielony port ze wzgledu na liczne korzysci, m.in.
wizerunkowe 1 ekonomiczne. Badacze zidentyfikowali rowniez wyst¢gpowanie nierzetelnego
marketingu ekologicznego (ang. greenwashing). Wskazali, Ze zapobieganie temu
problemowi wymaga wdrozenia 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, Kubowicz (2019). W badaniu okreslono strategie
portéw dotyczace wdrazania Srodkow organizacyjnych (zakazu wykorzystywania pojazdow
o wysokiej emisji spalin), finansowych (zachetach finansowych do wymiany pojazdow
na niskoemisyjne), technicznych (modernizacji infrastruktury) i innowacyjnych (wspieraniu

wykorzystywania alternatywnych Zréodet energii czy innowacyjnych rozwigzan
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w transporcie np. rozwigzanie car platooning), ktére sa podejmowane przez porty w celu
zmniejszenia ich ucigzliwo$ci. Podkre$lono, ze takie dzialania sa zbiezne z koncepcja
zielonego portu, wskazujac przy tym, ze koncepcja ta stanowi element globalnych strategii
portowych na rzecz zrbwnowazonego rozwoju.

Praca Chen i in. (2019) dotyczyta okreslenia barier w wykorzystywaniu AMP (znanego
réwniez jako technologia OPS), jako alternatywy dla konwencjonalnego zasilania statkow
w chinskich portach. Rozwigzanie takie zmniejsza emisj¢ zanieczyszczen, halasu 1 zuzycia
paliwa. W chinskich miastach portowych problem zanieczyszczenia przez cumujace statki
jest nasilony. Stwierdzono, ze gldwne bariery maja podtoze polityczne i techniczne. Brakuje
odpowiednich regulacji, wsparcia finansowego i standardéw bezpieczenstwa. Wysokie
pozostaja natomiast koszty inwestycyjne oraz problemy technologiczne. Autorzy
stwierdzaja, ze technologia AMP znaczaco sprzyja zmniejszaniu poziomu zanieczyszczenia
powietrza przez statki, co stanowi istotny element dziatalnosci zielonych portow.

Iris, 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 Zrédet energii, co wpisuje si¢ w dzialania zielonych portow.
Wykorzystywanie energii odnawialnej w portach stanowi wazny element zazielenienia cate;j
branzy (Iris, Lam, 2021). W opracowaniu autorzy wskazali, ze porty maja mozliwos¢
wykorzystania OZE ze wzgledu na swoje unikatowe cechy i uwarunkowania fizyczno-
geograficzne (np. wykorzystanie energii stonecznej 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 byly wyzwania zwigzane z ochrong srodowiska i potrzebami rozwoju portow,
w tym rozwoju przestrzennego. Na przykladzie Gdanska zostaty zidentyfikowane m.in.
konflikty, ktore dotykaja roznych interesariuszy rozwoju MSP. W badaniu tym koncepcje
zielonego portu osadzono jako integralny element rozwoju MSP, jednak nie dokonano

jednoznacznego zdefiniowania jej ram.
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Maruszczak, Sosik-Filipiak (2022) przeanalizowaly $rodki i dzialania jakie porty
powinny podjaé, aby rozwija¢ si¢ w kierunku zielonych portéw. Wskazano, ze od 1997 r.
EcoPorts (ESPO), jako mig¢dzynarodowa organizacja srodowiskowa, udziela certyfikacji
portom spetniajacym okreslone kryteria ,,zielonego portu”. Uzyskanie tego statusu $wiadczy
0 zaangazowaniu portu w dzialania na rzecz realizowania zalozen zréwnowazonego
rozwoju. Do badania wykorzystano studium przypadku Portu Morskiego w Gdyni. Port ten
wdraza liczne, prosrodowiskowe dziatania, jednak nie uzyskat certyfikacji EcoPorts.
Autorki zidentyfikowaty obszary, w ktérych decydenci rozwoju gdynskiego portu powinni
podja¢ dziatania: inwestycje w OZE, implementacja wydajniejszych praktyk obstugi
statkow, wdrozenie systemu zarzadzania Srodowiskowego. Zielone porty zdefiniowane
zostaly w pracy jako zrownowazone podej$cie do zarzadzania portem, stanowiac tym
samym przyszlo$ciowy model zarzadzania portami, realizujacy cele ekonomiczne, np.
obnizenie kosztow operacyjnych i srodowiskowych (zmniejszenie emisji GHG).

Przedmiot badania Kasiulis i in. (2022) dotyczyl komplementarno$ci wykorzystywania
technologii OZE pochodzacej ze $rodowiska morskiego (pozyskiwanie alternatywne;j
energii z wiatru, stonca i fal) w celu zwigkszania wydajnos$ci energetycznej, ograniczenia
GHG oraz promocji zréwnowazonego rozwoju. Wedlug autoréw morska energia
odnawialna to wazny element dziatalno$ci zielonych portéw. 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 EcoPorts. Wskazano cechy zielonego portu, do ktoérych =zaliczono: porty
wykorzystujace OPS 1 OZE, prowadzace racjonalng gospodarke odpadami, promujace
recykling, oszczgdzajace wode 1 wykorzystujace wode opadowa, podejmujace interwencje
na rzecz poprawy jako$ci powietrza poprzez wykorzystywanie pojazdow z napgdem
elektrycznym i promujace zrownowazong zegluge. Dzigki takim dziataniom miasta portowe
moga osiggac¢ korzysci, w tym: zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko, poprawe
jako$ci zycia mieszkancow, poprawe zdrowia mieszkancéw, rozwdj gospodarczy — rozwoj
rynku pracy, przyciaganie nowych inwestycji. Wymieni¢ mozna roéwniez:
rozwoj infrastruktury dostgpowej, z ktdrej korzystaja rowniez mieszkancy miast czy rozwoj

kulturalny irekreacyjny. Wyniki tego badania pokazuja pozytywny zwigzek migdzy
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rozwojem zielonych portow a zréwnowazonym rozwojem miast portowych. Autorka
podkresla rowniez wazng rol¢ wspoOtpracy miedzy portem i1 miastem w zakresie
dhlugoterminowego planowania rozwoju.

Bielenia, Podolska (2023) skupity si¢ na problemie cyfryzacji w portach morskich. Mimo,
iz studium przypadku dotyczyto stron internetowych portow, to autorki przeprowadzity
analiz¢ generowanego przez nie $ladu weglowego (oszacowania rocznych emisji).
Zwrocono uwage na wazne zagadnienie powigzane z cyfryzacja, ktéra mimo swoich
pozytywnych cech, np. zmniejszania emisji, sprzyja generowaniu energochlonnych
technologii. Autorki wskazuja, ze zielone porty powinny by¢ zorientowane na przestrzen
cyfrowa 1 rowniez w tej sferze podejmowac zréwnowazone aktywnos$ci. Stwierdzono,
ze uwzglednianie $ladu weglowego w portowych urzadzaniach cyfrowych jest czgsto
pomijane. Wyniki badania pokazaty, ze najwigksze poziomy CO: s3g 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;.

Przeanalizowane opracowania podejmowaly tematyke zielonych portow, jednak w
zrdznicowanych kontekstach. Najwigcej z nich koncentruje si¢ na aspektach
srodowiskowych, natomiast najmniej uwagi po§wigcono zagadnieniom spotecznym. Mozna
zatem stwierdzi¢, ze w literaturze naukowej brakuje kompleksowych uje¢ tej koncepcji, a

jej definicje formutowane przez poszczegdlnych autorow zréznicowane.

4.2.3. Whioski z przegladu literatury

Na podstawie przeprowadzonego przegladu literatury wskazuje sie, ze:

— Rozw¢j zielonych portow obejmuje szeroki zakres zagadnien zwigzanych
z dziatalnoscig portowa. Wymaga on rozwigzywania problemow $rodowiskowych,
optymalizacji finansowej czy poprawy wizerunku. Istotng rol¢ petnig regulacje
prawne oraz potrzeba uzyskania akceptacji spotecznej, co czgsto wymuszone jest
presja spoleczno-polityczng. W procesie zazielenienia wazna jest integracja
nowoczesnych technologii i odpowiedz na aktualne trendy branzowe.

— Popularno$¢ koncepcji zielonego portu systematycznie ro$nie, wraz ze zwigkszajaca
si¢ Swiadomoscig decydentéw na temat pozagospodarczego wptywu portow.

— Na efektywne wdrazanie koncepcji zielonego portu istotny wpltyw ma rozwdj

innowacyjnos$ci oraz wspolpraca z r6znymi grupami interesariuszy.
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Nadrzednym celem koncepcji jest osiggnigcie zrOwnowazonego rozwoju.
Efektywno$¢ energetyczna oraz zanieczyszczenie powietrza stanowig jedne
z najczesciej podejmowanych zagadnien.

Terminologia dotyczaca zielonych portdw jest znaczaco zréznicowana. W badaniach
nad zielonymi portami stosuje si¢ rézne okreslenia, jak: zrownowazony port,
ekologiczny port, ekoport, port niskoemisyjny oraz port przyjazny srodowisku.
Sposrod tych pojec najblizsze sobie sg dwa — zrownowazony port oraz zielony port.
Oba, cho¢ pokrewne, przybieraja specyficzne znaczenia. Uzywanie tych okreslen
wynika nie tylko z ewolucji terminologii branzowej, przechodzacej od ogoélnych
poje¢ zwigzanych ze zrdwnowazonym 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 wspodtczesne wyzwania.

Zielone porty definiowane sg w réznorodny sposob jako model, strategia lub
narzgdzie stuzace realizacji celéw prosrodowiskowych.

W badaniach z obszaru nauk S$cistych, dominujacych w studiach nad zielonymi
portami, wigkszag uwage przyklada si¢ do aspektow $rodowiskowych
i technologicznych, natomiast w badaniach z zakresu nauk spotecznych podkresla
si¢ czynnik spoteczno-ekonomiczny.

Réznorodno$¢ terminologiczna $wiadczy o elastycznosci 1 wieloaspektowym
charakterze koncepcji zielonego portu.

Zauwaza si¢, ze zielone porty stanowiag efekt ewolucji znacznie szerszej koncepcji
zrbwnowazonych portéw, ktora obejmuje trzy glowne filary zréwnowazonego
rozwoju: srodowiskowy, ekonomiczny oraz spoteczny. Wraz z rosnaca potrzeba
specjalizacji w zakresie dziatan prosrodowiskowych, zielone porty zaczety
wyodrebnia¢ si¢ jako koncepcja skoncentrowana na aspektach odpowiedzialno$ci
srodowiskowej 1 spoleczne;.

Katastrofy, szczegdlnie bgdace wynikiem transportu morskiego 1 dziatalnosci
portow, wraz z ich konsekwencjami znaczaco wptynety na wzrost $wiadomosci
spolecznej. W rezultacie doprowadzito to do zwigkszenia nacisku na realizowanie
zatozeh zroéwnowazonego rozwoju portdw i1 zainicjowanie procesu zazieleniania

branzy morskiej.
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W dotychczasowych badaniach nad zielonymi portami aspekt spoteczny
uwzgledniajacy doswiadczenia i perspektywe spotecznos$ci lokalnych uwzgledniany
jest w niewystarczajacym stopniu, mimo iz odgrywa istotng role¢ w osiggnigciu
zréwnowazonego rozwoju. Kontekst spoteczny w odniesieniu do zielonych portow
czesto przedstawiany jest jedynie posrednio, w formie dodatkowych korzysci.

— Zielone porty staja si¢ istotnym elementem globalnych strategii rozwoju portow.

— Do gtownych wyzwan zwigzanych z wdrazaniem koncepcji zielonego portu zalicza
si¢: niedobdr funduszy na dziatania rozwojowe, koncentracje uwagi decydentoéw na
innych priorytetach, brak strategicznego planowania, niedostateczng liczbe
wykwalifikowanej kadry, wykorzystywanie przestarzatej infrastruktury oraz niski
poziom $wiadomosci ekologicznej w zakresie oddziatywania portow na srodowisko.

— Wraz ze wzrostem popularnosci koncepcji zaczely pojawia¢ si¢ przypadki
nierzetelnego marketingu ekologicznego (ang. greenwashing), polegajacego na
przedstawianiu portéw jako bardziej ekologicznych niz sag w rzeczywistosci (Fert,
2015). Prowadzenie dziatan prosrodowiskowych bez ich odpowiedniej promocji
(zielonego marketingu) réwniez mozna uznac za przejaw greenwashingu, poniewaz
brak transparentnej polityki informacyjnej podwaza wiarygodno$¢ deklarowanych
dziatan ekologicznych.

— 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.

4.3. Doswiadczenia z wdrazania

Koncepcja zielonego portu implementowana jest w wielu portach morskich na §wiecie, m.in.
w Stanach Zjednoczonych, portach europejskich i azjatyckich. Proces zazieleniania portow
moze uwzglednia¢ rozne dzialania, w zaleznosci od typu i funkcji dominujacej konkretnego
portu. Nie bez znaczenia pozostaja czynniki zewngtrzne dotyczace m.in. uwarunkowan
prawno-administracyjnych. Celem podrozdziatu jest zidentyfikowanie czynnikow
przyczyniajacych sie do skutecznego wdrozenia koncepcji zielonego portu, na przyktadach

trzech portoéw. Port w Long Beach wraz z portami w Singapurze i Rotterdamie, postrzegany
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jest jako jeden z pionieréw we wdrazaniu i rozwijaniu koncepcji zielonego portu (Wan i in.,

2018).
Port w Long Beach

Port w Long Beach to transpacyficzny port kontenerowy umiejscowiony na zachodnim
wybrzezu Stanow Zjednoczonych. Dzigki wdrozeniu strategii ,,Green Port Policy”,
ukierunkowanej na zrbwnowazony rozwoj, ochrong srodowiska, ograniczanie antropopresji
oraz wspotprace z lokalng spotecznosciag Port w Long Beach od 2005 r. realizuje liczne
dzialania w tych obszarach (Port of Long Beach, 2024). Glownym celem portu jest
osiggnigcie neutralnos$ci klimatycznej do 2050 r. Zatozenie to realizowane jest poprzez m.in.
implementacji elektrycznego sprzetu do obstugi tadunkow oraz wykorzystywanie
zeroemisyjnych ci¢zarowek (Le i in., 2023).

W porcie zastosowano narzedzia wspierajace dzialania ekologiczne o charakterze zachgt
srodowiskowych w formie m.in. programu ,,Green Flag”, czyli programu wspierajacego
redukcje predkosci statkdéw wplywajacych do portu. Dzigki temu mozliwe jest zmniejszenie
emisji zanieczyszczen powietrza, a armatorzy w zamian otrzymuja znizki na optaty portowe
(zmniejszenie predkosci statkow do 12 weztdéw w odlegtosci 20 mil morskich od portu)
(Lam, Notteboom, 2014). Kolejnym przedsiewzigciem jest projekt ,,Clean Trucks”, ktorego
celem bylo wycofanie starszych, wysokoemisyjnych samochodéw ci¢zarowych
z eksploatacji 1 zastgpienie ich pojazdami niskoemisyjnymi. W ramach programu
wprowadzono zakaz wjazdu na teren portu pojazdow, ktore nie spetniaty okreslonych norm
ekologicznych. W 2012 r. wprowadzono zakaz wjazdu dla pojazdéow wyprodukowanych
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 rowniez kary. Przyktadem takiego rozwigzania
byt 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). Kilka
miesi¢cy po wprowadzeniu programu,35% kontenerow byto obstugiwanych w porze nocne;j
(Kotowska, Kubowicz, 2019).

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

— 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, 2024a).

— Port of Long Beach Smart eTruck Charging — projekt miat na celu wdrozenie
zaawansowanego systemu zarzadzania energig. Wspiera on rozwdj elektryfikacji
pojazdow cigzarowych oraz inteligentnej infrastruktury tadowania wielu pojazdéw
jednoczesnie (WPSP, 2020a).

— 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).

— Water Resources Action Plan — program wspierajacy ochrone i poprawe jakosci wod
1 osadow portowych, zapewniajacy zrownowazone zarzadzanie zasobami wodnymi

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

Port w Long Beach jako jeden z liderow zrownowazonego rozwoju w sektorze portowym,
juz od 2005 r. wdraza kompleksowg strategie ,,Green Port Policy”. Jest ona realizowana
poprzez szeroki wachlarz dziatan technologicznych, $rodowiskowych i1 spotecznych.
Studium przypadku tego portu pokazuje, ze konsekwentna polityka proekologiczna,
wspierana przez systemem zachgt i regulacji wewnetrznych, moze skutecznie faczy¢ cele

operacyjne z odpowiedzialno$cig srodowiskow3 i spoteczng.
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Port w Rotterdamie

Port w Rotterdamie to kompleks o charakterze kontynentalnym, a takze najwigkszy port
w Europie zlokalizowany w Krolestwie Niderlandow. Od 2004 r. port jest cztonkiem sieci
EcoPorts. Natomiast pod koniec marca 2023 r. uzyskal on po raz piaty certyfikacj¢ standardu
jako$ci zarzadzania srodowiskowego PERS (EcoPorts, 2023). Certyfikat ten potwierdza
zgodno$¢ dziatan portu z najwyzszymi standardami zarzadzania S$rodowiskowego.
Dziatalno$ci portu, ktory ubiega si¢ o otrzymanie certyfikatu ocenia niezalezny podmiot
klasyfikacyjny Lloyd's Register, a jego wazno$¢ wynosi dwa lata (EcoPorts, 2023). Okres
ten zapewnia utrzymanie aktualno$ci 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 s3 liczne projekty o charakterze
strategicznym, wspierajace energetyczng transformacje portu. Przykladem jest projekt
,Holland Hydrogen 1” obejmujacy budowe¢ najwigkszej w Europie fabryki zielonego
wodoru w Maasvlakte, czgsci portu w Rotterdamie. Fabryka ta, ktora ma stac si¢ centralnym
europejskim wezlem 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¢ poziom emisji CO:
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 emisj¢ zanieczyszczen i hatasu (Le i in., 2023).
W porcie wykorzystywane sa takze pojazdy terminalowe, ktore 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 dziatania na rzecz gospodarki cyrkularnej, a gtéwnym celem
jest wycofanie paliw tradycyjnych z obstugi portu na rzecz Zrddet energii odnawialne;j

(Karagkouni, Boile, 2024). Recykling to wazny obszar dzialalnosci ekologicznej portu
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w Rotterdamie. Na terenie portu recykling obejmuje przetwarzanie baterii, odpadow
elektronicznych czy tworzyw sztucznych — czego przykladem sa projekty ,,SK tes”
i,,Pryme” (Port of Rotterdam, 2024). W ramach projektu ,,Pryme” przetworzone tworzywa
sztuczne przeksztatcane sa w olej, ktory jako pdtprodukt chemiczny wykorzystywany jest
do dalszej produkcji. Dzigki procesowi termicznego oczyszczania asfaltu, material ten
przeksztalcany 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 jedno z narzedzi srodowiskowych istotnych w prowadzeniu
polityki zréwnowazonego 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 zachget i kar, promujac zrownowazony rozwoj
poprzez wykorzystanie indeksu ESI. Statki, ktére wyrdzniajg si¢ niskoemisyjnoscia
1 wykorzystywaniem zrownowazonych technologii moga otrzyma¢ 10% znizki na cze$¢
optat portowych (Lam, Notteboom, 2014). Dodatkowa optata w wysokosci 10% jest
naliczana za postdj statku w porcie, jesli jednostka korzysta z paliwa o wysokiej zawarto$ci
siarki (Lam, Notteboom, 2014). Inne kary to m.in. grzywny za wycieki olejowe. Naktadanie
kar dotyczy rowniez nieprzestrzegania umow w ktdrych zawarte byly zapisy o koniecznos$ci
uwzgledniania zmiany modalnej przez operatorow. Szacuje si¢, ze dziennie do portu
wjezdza 10 tys. pojazdow kotowych, ktore emitujg zanieczyszczenia powietrza oraz
powoduja kongestie w porcie 1 jego otoczeniu (Kotowska, Kubowicz, 2019).

Do innych zielonych inicjatyw realizowanych przez port nalezy zaliczy¢:

— Vehicle Booking System — system informatyczny do zarzadzania kontenerami
w porcie. Umozliwia on rezerwacje zdeponowania badz odbioru konteneréw przez
przewoznikow, a dodatkowo wspiera efektywnos$¢ operacyjna i logistyczng
(Kotowska, Kubowicz, 2019). Rozwigzanie tego typu sprzyja roztozeniu ruchu
w porcie oraz przeciwdziata zattoczeniu.

— Car platooning — rozwigzanie wspierajace zrbwnowazong mobilno$¢, 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
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zachowanie zmniejszonego poziomu oporu aerodynamicznego pomi¢dzy nimi
(Kotowska, Kubowicz, 2019).

— Harbour Emission Service Platform — jest to narzedzie do monitorowania
1 zarzadzania emisjami szkodliwych zwigzkow: CO», azotu oraz czastek statych
ze wszystkich operacji portowych, w tym z dziatalno$ci zeglugowej, barkowej,
transportu kolejowego i drogowego (WPSP, 2024b). Dzigki temu rozwigzaniu
mozliwe jest §ledzenie procesu dekarbonizacji i dazenia do zeroemisyjnosci portu
oraz wdrazania odpowiednich $rodkéw zaradczych w przypadku, gdy poziom
emisyjnosci wzrasta.

— Routescanner — narzgdzie wspierajace planowanie tras transportowych
1 optymalizacj¢ 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 zréwnowazonych tras, co
bezposrednio przeklada si¢ na redukcj¢ emisji pochodzacych z logistyki.

— Climate-Friendly Shipping — program funkcjonujacy od 2019 r., ktérego zadaniem
byto finansowanie projektow zmniejszajacych emisje w sektorze zeglugi morskie;.
Skierowany byl m.in. do firm Zeglugowych, dostawcoéw paliw czy producentow
silnikéw (Port of Rotterdam, 2024).

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

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

Zrdznicowane 1 szerokie zastosowanie nowoczesnych technologii, standardow, narzedzi
monitorujacych oraz mechanizmoéw zachet i odpowiedzialnosci srodowiskowej czyni Port
w Rotterdamie wzorcowym przyktadem rozwoju zgodnego z koncepcja zielonego portu
w Europie. Jak wskazujag Lam, Notteboom (2014), w poréwnaniu z portami azjatyckimi,
niderlandzki port wyrdznia si¢ zdecydowanie wigksza elastyczno$cia oraz wyzszym
poziomem wplywu w zakresie formulowania zielonych narzedzi i polityk portowych,

ukierunkowanych na rozwigzywanie problemow srodowiskowych.
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Port w Singapurze

Port w Singapurze to jeden z najwigkszych portow kontenerowych na $wiecie,
zlokalizowany w potudniowo-wschodniej Azji. W 2023 r. liczba przeladowywanych
kontenerow wyniosta 39,01 mln TEU (MPA Singapore, 2024). Port aktywnie angazuje si¢
w realizacje¢ polityki zielonego portu. W jego programie rozwoju zawarto realizacj¢ licznych
proekologicznych dziatan, m.in.: poprawg efektywnosci energetycznej, zmniejszanie emisji,
rozw0j zrownowazonej gospodarki odpadami, inwestycje w przyjazne S$rodowisku
innowacje, wykorzystywanie instalacji OPS (Gill, 2023; Buzinkay, 2023). Port
zorientowany jest na wykorzystywanie statkow zasilanych LNG.

Do 2050 r. port w Singapurze chce osiaggna¢ catkowita neutralnos$¢ klimatyczng (Ministry
of Transport, 2024), ale juz teraz postrzegany jest jako globalny lider dekarbonizacji
morskiej (Lloyd’s, 2024).

W 2019 r. Port w Singapurze przy wspOlpracy z licznymi partnerami z branzy, opracowat
,Maritime Sustainability Reporting Guide”, czyli pierwsze narzedzie w postaci
praktycznego przewodnika, ktéry dotyczy wytycznych raportowania zrownowazonego
rozwoju na morzu (MPA Singapore, 2019). Zawarto w nim ramy i standardy
zrbwnowazonego raportowania, uwzgledniajac polityke przejrzystosci i spdjnosci dziatan
na rzecz ochrony $rodowiska i odpowiedzialno$ci spotecznej (Maritime Sustainability...,
2019). Od lipca 2021 r. w Singapurze funkcjonuje projekt Global Centre for Maritime
Decarbonisation z obszaru zielonych technologii portowych, ktérego inicjatorem byt Port
w Singapurze oraz partnerzy branzowi, jak m.in. Ocean Network Express (przedsi¢biorstwo
o globalnym zasiggu, dzialajace w branzy TSL i specjalizujace si¢ w spedycji kontenerow)
(Maritime Singapore Decarbonisation..., 2022). Na realizacj¢ projektu przeznaczono
tacznie 120 min dolaréw, a gtéwnym celem byto testowanie rozwigzan majacych na celu
transformacj¢ energetyczng branzy morskiej (Global Center..., 2024). Jedng
z przyktadowych inicjatyw byto zbadanie mozliwos$ci bezpiecznego wykorzystania paliwa
bezemisyjnego — amoniaku jako paliwa zeglugowego (Global Center..., 2024). W porcie
prowadzony jest rOwniez systematyczny monitoring $ladu weglowego.

Podobnie jak w przypadku portow 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 wykorzystuja paliwa
bezemisyjne, jak wodor czy amoniak badz uzywaja energii z OZE, moga liczy¢ na obnizenie

optat portowych o 30%, natomiast na zmniejszenie oplat na poziomie 25% moga liczy¢
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armatorzy statkéw zasilanych paliwami niskoemisyjnymi, jak LNG czy biopaliwa (Maritime
Singapore Green..., 2024).
W porcie tym realizowane sg takze inne zielone inicjatywy:

— Maritime Singapore Green Initiative — inicjatywa prosrodowiskowa o charakterze
systemowym, uruchomiona w 2011 r. W jej sktad wchodzity nastepujace 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). Celem inicjatywy 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 byto
przeprowadzenie pilotazu w zakresie rozwoju zielonych technologii redukujacych
emisje ze zrodet dziatalnosci zeglugowej (zmniejszenie CO,). Czwarty miat za
zadanie promowac raportowanie pozafinansowe, zwigzane z dziataniami portow na
rzecz zrownowazonego rozwoju, wsrod firm z sektora gospodarki morskiej. Ostatni
program zostat uruchomiony w 2020 r. i polegat na wspotfinansowaniu projektow
badawczo-rozwojowych, wspierajacych proces dekarbonizacji zeglugi (Lloyd’s,
2024). Na realizacj¢ tego programu przeznaczono 40 mln dolaréw. W ramach
programu przyznano finansowanie na budowe i eksploatacj¢ w peti elektrycznego
statku. W ramach programu Green Port Programme w 2019 r. ponad 4,7 tys. statkow
zawijajacych do singapurskiego portu zaczg¢to wykorzystywaé paliwa zeglugowe o
obnizonej zawartosci siarki (Lloyd’s, 2024).

— PSA Singapore’s OptEVoyage — to cyfrowe narzedzie, ktére 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¢).

— Singapore Maritime Data Hub; digitalPORT@SG™; digitalOCEANS™ —

to systemy narze¢dzi cyfrowych, ktorych celem jest zwigkszenie poziomu cyfryzacji

89



ustug 1 proceséw w porcie, co w efekcie przyczyni si¢ do wzrostu produktywnosci
1 wydajnosci operacyjnej (WPSP, 2020b).

— Maritime SG Together — pakiet wsparcia dla branzy portowej w postaci m.in.
zmniejszenia optat portowych, dotacji i inicjatyw na rzecz zréwnowazonego
rozwoju, wdrozony w odpowiedzi na trudng sytuacj¢ wywotang pandemia Covid-19
(WPSP, 2020c). Inicjatywa skierowana byla do firm z branzy morskiej, 0sob
fizycznych i marynarzy.

— Tuas Port — okre$lany jest ,,portem przysztosci”. Obecnie jeden z najwazniejszych
projektow infrastrukturalnych portu Sinagpur. Tuas ma by¢ w pehni
zautomatyzowanym, inteligentnym 1 zroOwnowazonym systemem portowo-
przemystowym. W terminalach Tuas wykorzystywane beda w pehni
zelektryfikowane 1 zautomatyzowane dzwigi stoczniowe oraz pojazdy AGV (Tuas
Port..., 2024). Wykorzystanie tego typu rozwigzan sprzyja zmniejszeniu emisji CO2
0 50%. Planowane jest wdrozenie prywatnej sieci 5G do ich obshugi. Projekt ten
zaktada osiggnigcie do 2050 r. zerowej emisji. Do budowy elementow
zagospodarowania terminali wykorzystuje si¢ surowce z recyklingu. Materialy,
z ktorych zbudowano budynki, cechuja si¢ niska badz zerowa emisyjnoscia.
Przyktadem jest jeden z budynkow administracyjnych Tuas Maintenance Base, ktory
posiada certyfikat S$wiadczacy o jego zrownowazonym charakterze pod wzgledem
energetycznym.  Dzigki  zastosowanym  rozwigzaniom, m.in. panelom
fotowoltaicznym, zuzywa o 58% mniej energii w porownaniu z budynkami

tradycyjnym (Tuas Port..., 2024).

Port w Singapurze od lat rozwija si¢ zgodnie z zatozeniami prosrodowiskowej polityki
Maritime Singapore Green Initiative, ktorej strategicznym elementem jest projekt Tuas Port.
Inwestycja ta stanowi unikatowy przyklad tworzenia od podstaw nowoczesnego,
zeroemisyjnego portu, umozliwiajac obserwacje kompleksowego procesu wdrazania zasad
zrbwnowazonego rozwoju w praktyce.

Porty w Long Beach, Rotterdamie i Singapurze naleza do grona najwazniejszych
globalnych o$rodkéw portowo-przemystowych i sg powszechnie uznawane w literaturze
przedmiotu za liderow wyznaczajacych kierunki rozwoju branzy portowej. Wyrdzniajg si¢
systematycznym wdrazaniem strategii, ktore integruja cele gospodarcze z poszanowaniem

srodowiska oraz potrzeb czlowieka. Analiza najlepszych praktyk stosowanych w tych
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portach umozliwia identyfikacje rozwigzan, ktore moga by¢ zaadaptowane w innych
lokalizacjach z uwzglednieniem ich specyfiki lokalne;.

Dziatania podejmowane przez porty koncentrujg si¢ na takich obszarach, jak: dazenie do
neutralnos$ci klimatycznej, rozwijanie technologii niskoemisyjnych i zeroemisyjnych,
cyfryzacja i automatyzacja procesow operacyjnych, wdrazanie zasad gospodarki cyrkularne;
i recyklingu, ochrona bioréznorodnosci oraz stosowanie zach¢t finansowych
i pozafinansowych dla podmiotéw promujacych zrownowazone praktyki. Inwestycje
w rozwdj hubow wodorowych, jak Maasvlakte w Rotterdamie wskazuja na rosnace
znaczenie technologii wodorowych jako fundamentu transformacji energetycznej sektora
portowego, szczegdlnie w Europie. Istotne znaczenie majg roéwniez inicjatywy
ukierunkowane na wspieranie otoczenia spotecznego, dzialania edukacyjne oraz
nawigzywanie wspotpracy migedzynarodowej, umozliwiajacej realizacj¢ wspolnych celow.

Celem strategicznym wszystkich analizowanych portow jest osiggnigcie zeroemisyjnosci
do 2050 r. Studia przypadkéw portow Long Beach, Rotterdamu i Singapuru jednoznacznie
dowodza, ze wdrazanie zatozen koncepcji zielonego portu jest mozliwe i przynosi korzysci,
jednakze wymaga to wysokich naktadow finansowych. W tym kontek$cie finansowanie
stanowi jedng z kluczowych barier wdrazania tej koncepcji, zwlaszcza w przypadku
mniejszych portow, do ktdrych zaliczaja si¢ porty polskie. Mimo to, przyktad portu
w Rotterdamie moze stanowi¢ cenny punkt odniesienia, ilustrujac w jaki sposéb mozna
efektywnie przeprowadzi¢ proces transformacji w kierunku zielonego portu.

Adaptacja najlepszych praktyk z portdow uznawanych za prekursorow zielonej
transformacji, przy jednoczesnym uwzglednieniu uwarunkowan spoteczno-gospodarczych
oraz lokalnej specyfiki, moze w istotny sposob przyczynic si¢ do zrOwnowazonego rozwoju
polskiego sektora portowego. Wdrazanie tego typu rozwigzan przyczynitoby si¢ nie tylko
do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej portow na arenie mi¢gdzynarodowej, ale takze do

budowania zaufania wérdd lokalnych interesariuszy i spotecznosci.

4.4. Model zielonego portu

Zielone porty stanowiag obecnie dynamicznie rozwijajaca si¢ koncepcje, ktorej celem jest
wdrazanie paradygmatu zrbwnowazonego rozwoju w gospodarce morskiej. Jej nadrzednym
dazeniem jest minimalizacja negatywnego wplywu dziatalnosci portowej na srodowisko,
przy jednoczesnym wspieraniu innowacyjnosci oraz budowaniu akceptacji spoteczne;j.

Z przegladu literatury przedmiotu wynika, ze pomimo rosngcej popularno$ci koncepcji oraz
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szerokiego zastosowania pokrewnych poje¢, nadal brakuje jednoznacznego i spdjnego
podejécia  definicyjnego. W Dbadaniach dominujg perspektywy $rodowiskowe i
technologiczne, natomiast komponent spoteczny i przestrzenny, ktory jest kluczowy z
punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, pozostaje niedostatecznie uwzgledniony.
Zidentyfikowana Iluka badawcza dotyczy przede wszystkim ograniczonego
uwzglednienia dos§wiadczen i potrzeb otoczenia spotecznego, czyli ludno$ci zamieszkujacej
tereny przyportowe i bezposrednio narazonej na jego oddziatywanie. W dotychczasowych
studiach zauwaza si¢ niewystraczajace dostrzeganie wartosci dodanej, wynikajacej
z poglebionych badan dotyczacych percepcji lokalnych interesariuszy, ich partycypacji
w procesach decyzyjnych oraz wplywu proceséw zazieleniania portdéw na codzienne
funkcjonowanie tych spolecznosci, a takze wymiaru przestrzennego tychze oddziatywan.

115

W odpowiedzi na zidentyfikowane potrzeby, opracowano autorski model” zielonego

portu, ktory stanowi zintegrowane ujecie wymiardw: srodowiskowego ($cisle powigzanego

z technologicznym), spotecznego oraz przestrzennego (Ryc. 4.8).

Ryc. 4.8. Model zielonego portu.

Ochrona

srodowiska

Zielony
port

Technologia

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

15 Na potrzeby dysertacji przyjeto termin ,,model” jako okre$lenie obejmujgce uktad wzajemnie powigzanych
wymiaréw, przedstawionych na Ryc. 4.8.
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Celowo ograniczono uwzglednienie aspektu ekonomicznego w tym efektywnosci
finansowej czy konkurencyjnos$ci portdéw. Zaproponowane podejs$cie z wylaczeniem aspektu
ekonomicznego (Ryc. 4.8.) pozwala na peliejsze uchwycenie wymiaru spoteczno-
przestrzennego w badaniach nad zielonymi portami. Umozliwia réwniez koncentracj¢ na
zagadnieniach dotyczacych wrazliwosci portow wzgledem ich otoczenia, bez konieczno$ci
oceny tych dzialan wylacznie przez pryzmat ich zasadno$ci ekonomiczne;.

Whikliwy przeglad literatury pozwolil na zidentyfikowanie istotnych brakow w zakresie
precyzyjnego okreslenia, jakie konkretne dzialania mozna przypisa¢ zielonym portom oraz
w jaki sposob mozliwe jest ich systematyczne zestawienie i przeglad. W dostgpnych
badaniach, ktore identyfikuja dziatania portow zgodne z koncepcja oraz uwzgledniaja
zagadnienia powigzane tematycznie, dominujg takie kwestie, jak: redukcja zanieczyszczen
powietrza, wod oraz hatasu, ochrona ekosystemoéw czy wdrazanie technologii
niskoemisyjnych (Darbra i in., 2004; 2009; Chiu i in., 2014; Puig i in., 2015; 2020; Segui i
in., 2016; Oniszczuk-Jastrzabek i in., 2018; Teerawattana, Yang, 2019; Sanchez-
Cambronero i in., 2020; Vega-Muioz i in., 2021; Arof i in., 2021; Notteboom i in., 2022;
Maruszczak, Sosik-Filipiak, 2022; Bartosiewicz, Kucharski, 2023; Le, Nguyen, 2023;
Bielenia, 2023).

Na podstawie analizy literatury przedmiotu, literatury szarej oraz studium przypadku
portow w Long Beach, Rotterdamie 1 Singapurze wyodrgbniono obszary oraz
odpowiadajace im dziatania szczegdtowe, wpisujace si¢ w komponenty autorskiego modelu
zielonego portu. Zestawienie informacji dotyczacych poszczegodlnych obszarow i dziatan

szczegdlowych przedstawiono w Tab. 4.5.

Tab. 4.5. Katalog obszaréw i1 poszczeg6élnych dzialan szczegdtowych w ramach modelu

zielonego portu.

Lp. Obszar Dzialania szczegolowe

— Aktywne angazowanie mieszkancoOw w procesy decyzyjne

portu
N 1 lokalnei spol .-
Partycypacia i dialog Wsplerénle rozwoqu 0” alnej spotecznosci o
1 — Wsparcie organizacji pozarzadowych w  dziataniach
spoteczny

prospotecznych i proekologicznych
— Przekazywanie informacji o potencjalnych utrudnieniach
zwigzanych z dziatalnoscia portu

2 Edukacja i badania Wspolpraca z instytucjami edukacyjnymi i badawczymi

93



Jako$¢ srodowiska w

Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza zwigzanych
z dziatalno$cig portu

Ochrona i poprawa jakosci wod portowych

Zarzadzanie jakoscig gleby i urobku w obregbie terenow

3 porcie i ograniczenie portowych
emisji Ograniczanie halasu w porcie
Minimalizowanie zanieczyszczenia $wiatlem
Lad przestrzenny i estetyzacja terenéw portowych
Zwicgkszenie powierzchni biologicznie czynnej
Ochrona ekosystemow morskich i ladowych
L, Optymalizacja zuzycia energii i zwigkszenie efektywnosci
Efektywnos¢ .
4 energetycznej
energetyczna . ., ..
Wykorzystywanie alternatywnych zrodet energii
Odpowiedzialnos¢
5 , . Systemy gratyfikacji i odpowiedzialno$ci srodowiskowej
srodowiskowa y y gty ! P !
6 Certyfikacja Wdrazanie standardéw srodowiskowych
2 : Podnoszenie efektywno$ci operacyjnej portu w zakresie
7 Efektywno$¢ obstugi . y’ . p. .}.IJ 1P .
optymalizacji procesow, digitalizacji, automatyzacji
s Raportowanie dziatah z zakresu odpowiedzialnosci
Odpowiedzialne c. . .
8 o spotecznej i sSrodowiskowej (CSR/ESG)
praktyki biznesowe T
Transparentno$¢ polityki portu
9 Rozwoj Realizacia 214 . . tvevs
. ealizacja zrbwnowazonego procesu inwestycyjnego
infrastrukturalny ] gop yeyneg
Zaangazowanie w dziatalno$¢ organizacji branzowych na
10 Partnerstwo g g ] y

rzecz prosrodowiskowych celow

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W ramach modelu zielonego portu wyszczego6lniono tacznie 10 gtéwnych obszaréw oraz

22 odpowiadajace im dziatania szczegdtowe. Stanowia one zintegrowane podej$cie do

zagadnien $rodowiskowych, spoleczno-przestrzennych oraz technologicznych zwigzanych

z funkcjonowaniem portéw morskich. Model obejmuje dzialania odnoszace si¢ m.in. do

ochrony $rodowiska, efektywnos$ci energetycznej i operacyjnej, odpowiedzialnych praktyk

biznesowych w zakresie raportowania Srodowiskowego, partnerstw oraz certyfikacji, a takze

do badan i rozwoju.

Do nowo zdefiniowanych zagadnien zaliczy¢ mozna:

w obszarze ,,Partycypacja i dialog spoteczny” uwzgledniono: aktywne angazowanie

mieszkancoOw w procesy decyzyjne, wspieranie rozwoju spotecznosci lokalnych,

wsparcie

organizacji pozarzadowych

realizujgcych  dziatania prospoteczne

1 proekologiczne, a takze przekazywanie informacji o potencjalnych utrudnieniach

wynikajacych z dziatalno$ci portowej,
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— w obszarze ,,Jako$¢ srodowiska w porcie i ograniczanie emisji” dodano kwestie fadu
przestrzennego oraz estetyzacji terenow portowych,

— model wzbogacono réwniez w obszarze ,,Odpowiedzialne praktyki biznesowe”
o uwzglednienie transparentnosci polityki prowadzonej przez port.

Zaprezentowany katalog obszarow i dzialan szczegétowych w ramach modelu zielonego
portu ma charakter otwarty. Aktualnie uwzglgdnia on zaréwno dziatania najczegsciej
wskazywane w literaturze przedmiotu dotyczacej zielonych portow, jak 1 nowe,
zidentyfikowane luki w zakresie spoteczno-przestrzennym. Niektore dzialania szczegotowe,
ze wzgledu na swoj wieloaspektowy charakter, moga zosta¢ przyporzadkowane do wigcej
niz jednego obszaru.

Katalog ten moze petni¢ funkcj¢ narz¢dzia zarbwno w procesie planowania rozwoju
portu, jak i w monitorowaniu jego transformacji w kierunku zielonego portu. Umozliwia on
identyfikacj¢ obszardw wymagajacych zwigkszonej uwagi oraz okre$lenie konkretnych
dziatan niezbednych do podjecia. Moze takze stanowi¢ podstawe do opracowania
wskaznikow 1 miernikdw efektywnosci, ktore postuzytyby ocenie postepoOw zazielenienia.
Tym samym model zielonego portu stanowi uzupehienie zidentyfikowanej luki badawczej,
stanowi takze punkt wyjScia do analizy potencjalu polskich portow morskich do

zaadoptowania tej koncepcji.
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5. Rozw0j gospodarczy polskich portow

5.1. 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. W ostatnich latach rola portow
morskich w sieci TEN-T znaczaco wzrosta. Sg one postrzegane nie tylko jako istotne
z punktu logistycznego wezly transportowane, ale rowniez jako podmioty kluczowe
z punktu widzenia transformacji energetycznej w Europie, w tym bezpieczenstwa
energetycznego (Grzybowski, 2024).

Krajowe porty petnig zdywersyfikowane funkcje gospodarcze: transportowa, handlowa,
w tym dystrybucyjno-logistyczna, pasazerska, przemystowa, w mniejszym stopniu takze
rybacka. Przed 1989 r. specjalizowaty si¢ one w okreslonym typie obstugi fadunkow, jednak
przemiany ustrojowe w kraju oraz postepujacy proces globalizacji, spowodowaty
dywersyfikacje ich struktury gospodarczej (Tarkowski, 2015; Program rozwoju polskich...,
2018). Przemiany w strukturze polskiego handlu zagranicznego rowniez znaczaco wptynety
na dziatalno$¢ inwestycyjng portdw, co przetozylo si¢ na rozwdj terminali kontenerowych,
promowych oraz terminali do obstugi fadunkéw tocznych (ro-ro) (Tarkowski 1 in., 2021).

Port w Gdansku wyrdznia si¢ na tle krajowych portow dynamika rozwoju, szczegdlnie
w ostatniej dekadzie (Ryc. 5.1.). Jego znaczenie jest zauwazalne zarowno skali UE, jak
i Regionu Morza Battyckiego, gdzie pelni rol¢ lidera w przetadunkach kontenerow
(Informator Gospodarki Morskiej..., 2024). Jest to jedyny port nad Battykiem, ktorego
parametry techniczne pozwalaja na przyjmowanie najwi¢kszych obecnie eksploatowanych
statkbw oceanicznych (tor glebokowodny o gltebokosci 17 m, ktory umozliwia
przyjmowanie jednostek o zanurzeniu do 15 m) (Port Gdansk, 2024).

Port Gdanski obstuguje obecnie kilkanascie regularnych potaczen morskich i jako jedyny
port w Regionie Morza Baltyckiego posiada bezposrednie potaczenie kontenerowe z
Chinami (np. z Szanghajem czy Hong Kongiem, potaczenia cotygodniowe). Jego
umiejscowienie geograficzne na styku strategicznych szlakow logistycznych sprzyja
rozwojowi potaczen nie tylko z Europa, ale takze z Azja oraz obiema Amerykami

(Informator Gospodarki Morskiej..., 2024).
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Ryc. 5.1. Port w Gdansku.

Zatoka Gdanska
1 22

%24
25®
@ ®1 8 26

19
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1. Nabrzeze WOC I

2. Nabrzeze Zachodnie

3. Nabrzeze WOC 11

4. Nabrzeze Oliwskie

5.Terminal Promowy Westerplatte
6. Nabrzeze OPP

7. Nabrzeze Zbozowe

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
17. Nabrzeze Bytomskie
18. Pirs Weglowy

19. Pirs LPG

20. Pirs Rudowy

21. Baltic Hub

22. Stanowisko 0

23. Stanowisko P

24. Stanowisko R

25. Stanowisko T

26. Stanowisko T1

©)

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

Intensywna dziatalno$¢ portowa

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

Jako port uniwersalny moze obshugiwaé 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 obslugiwanych przez port obejmowal: paliwa plynne, drobnice
skonteneryzowana, drewno oraz wegiel. Na terenie portu dziatalno§¢ gospodarcza prowadzi
ponad 100 firm o zrdéznicowanym profilu ustugowym. Dominujagcymi branzami sa:
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 dzialalnosci przez
caly rok, oraz brak plywow, dzieki czemu utrzymywana jest stala glebokos¢ wody
w basenach portowych (Port Gdansk, 2024). Gdanski port sklada si¢ z cze$ci wewnetrznej
1 zewngetrznej. Czg$¢ wewnetrzna portu obejmuje tereny wzdtuz 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 samochodow
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osobowych, cytruséw, nawozow oraz siarki (Port Gdansk, 2024). Port wewnetrzny z kolei
przystosowany jest do obstugi innych grup tadunkéw, takich jak drobnica konwencjonalna
czy towary masowe. Czg$¢ zewnetrzna portu obejmuje pirs paliwowy, weglowy, LPG 1
rudowy, a takze terminal kontenerowy Baltic Hub, zlokalizowany bezpo$rednio na wodach
Zatoki Gdanskiej. W porcie zewnetrznym odbywaja si¢ przetadunki surowcow
energetycznych, jak paliwa ptynne, gaz ptynny, wegiel.

Powierzchnia terenéw portowych wynosi 679 ha, akwatoria zajmujg 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
przedsigbiorstw z sektoréw gospodarki morskiej, branzy TSL oraz offshore (Port Gdansk,
2024).

Port w Gdyni jest jednym z kluczowych portéw w poludniowej czesci Morza
Battyckiego (Ryc. 5.2.). Jego strategiczne potozenie geograficzne czyni go istotnym
punktem bazowym w sieci TEN-T, w ramach korytarza transportowego Morze Battyckie —
Morze Adriatyckie. Stanowi réwnoczesnie przedluzenie tego korytarza, obejmujacego
morska autostrad¢ prowadzaca do szwedzkiej Karlskrony (Informator Gospodarki
Morskiej..., 2024).

Port posiada charakter uniwersalny, specjalizujac si¢ w obstudze tadunkow
drobnicowych, z ktorych wigkszos¢ stanowig tadunki zjednostkowane, transportowane
w kontenerach lub w systemie ro-ro. Waznym obszarem dziatalno$ci 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. najwigkszy udzial

w obstudze mialy drobnica, zboze, wegiel 1 koks oraz paliwa.
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Ryc. 5.2. Port w Gdyni.

O Terminale i tereny dziatalno$ci portowe;j
[ Granica Portu Gdynia

Czgs¢ ladowa terenu portowego

Intensywna dziatalno$¢ portowa

o
©
13
1. Dalmor 8@
2. Baltycka Baza Masowa 8
3. Alpetrol @ @6
4. Hes Gdynia Bulk Terminal 3 11 5
5. Terminal Promowy @ @ 4

@ Zatoka

Gdarniska

6. Terminal Zbozowy Mondry
7. Speed

8. OT Port Gdynia

9. Tereny stoczniowe

10. Hutchison Ports Gdynia (GCT)
11. Chane Terminal Gdynia

12. Baltycki Terminal Kontenerowy (BCT)
13. Aalborg Portland

14. Zarzad Morskiego Portu Gdynia/BCT
15. Zarzad Morskiego Portu Gdynia/Hutchison Ports Gdynia
16. Zarzad Morskiego Portu Gdynia A 0

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

W Porcie Gdynia dominuja zawinigcia feederowe, obslugiwane gltownie przez
najwicksze $wiatowe linie armatorskie, specjalizujace si¢ w transporcie kontenerowym (np.
MSC, Hapag-Lloyd). Istotnym elementem dziatalno$ci portu sa réwniez potaczenia zeglugi
bliskiego zasiegu. Siatka polaczen regularnych jest dobrze rozwinieta i obejmuje szeroki
zakres destynacji. Przyktadowo, kontenerowe polgczenia 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 s3 dzialania modernizacyjne i pogiegbiarskie. W 2018 r. przebudowano

1 znaczaco powigkszono jedna z obrotnic portowych.
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Calkowita powierzchnia portu wynosi 2 996,3 ha, z czego 903,1 ha stanowi obszar
ladowy. Dlugo$¢ nabrzezy eksploatacyjnych siega 11,2 km, a maksymalne zanurzenie
jednostek przy nich cumujacych moze dochodzi¢ do 13 m (Port Gdynia, 2024). Port w Gdyni
cechuje si¢ brakiem zlodzenia oraz brakiem problemu zwigzanego z ptywami. Posiada dwa
tory wodne 1 jest naturalnie ostonigty od otwartego morza przez Potwysep Helski. Przy
wejsciu do portu znajduje si¢ falochron o dlugosci 2,5 km, a samo wejscie ma szerokos$¢ 150
m i glebokos¢ 14 m (Port Gdynia, 2024). Obecnie trwaja prace zwigzane z przyszta budowa
Portu Zewngtrznego, nowego pirsu bedacego przedhuzeniem istniejacego Mola Weglowego.
W ramach tego projektu planowane jest utworzenie terminalu kontenerowego, ktdrego
glebokos$¢ przy nabrzezach bedzie wynosi¢ 17 m (Port Zewnetrzny, 2024). Szacuje sig, ze
zdolno$¢ przetadunkowa Portu Zewngtrznego zwickszy mozliwosci portu gdynskiego
o dodatkowe 2,5 mln TEU rocznie. Zakonczenie projektu przewidywane jest na 2029 r.

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu tworza zesp6ét portowy w zachodniej czeéci kraju,
stanowigcy jeden z najwigekszych komplekséw portowych w regionie Morza Battyckiego

(Ryc. 5.3.).

Ryec. 5.3. Porty w Szczecinie (A) i Swinoujsciu (B).

Port w Swinouj$ciu B
1. Strefa wolnoctowa

2. Terminale zbozowe

3. Terminal Promowy

4. Tereny adm. przez Zarzad Portow
5. Miejsca parkingowe

6. Terminale fadunkéw masowych

7. Terminale fadunkéw mas. ptynnych

Zatoka Pomorska

O Terminale i tereny dzial. portowej
[] Granica portu
Czg$¢ ladowa terenu portowego

Intensywna dzial. portowa

Port w Szczecinie

1. Terminale zbozowe
2. Terminale masowe i drobnicowe
3. Terminale fadunkow mas. ptynnych
4. Terminale tadunkéw masowych

5. Terminale kontenerowe

6. Tereny adm. przez Zarzad Portow
7. Tereny adm. przez inne podmioty
8. Strefa wolnoctowa

9. Migjsca parkingowe

A 0 250m

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Port Szczecin, 2024; BDOT10k, 2024.
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Poprzez tor wodny, port w Szczecinie laczy sie z portem w Swinoujsciu i dalej z Zatoka
Pomorska. Oba porty charakteryzuja si¢ uniwersalnym profilem dziatalnosci i s3 wobec
siebie komplementarne. Zespot portowy Szczecin—Swinoujécie z uwagi na powiazania
zeglugowe z Trelleborgiem i Ystad w Szwecji si¢gaja do poétnocnego fragmentu korytarza
Skandynawia—Morze Srodziemne (Zarzad Morskich Portow..., 2019).

Port w Swinoujsciu, dzieki korzystnemu potozeniu geograficznemu oraz glebszym
akwenom, przystosowany jest do obstugi wigkszych jednostek. Dzigki temu odgrywa
kluczowa role w zapewnianiu efektywnych potaczen promowych. Natomiast port
w Szczecinie, zlokalizowany w glebi ladu, specjalizuje si¢ w obstudze mniejszych
jednostek, co pozwala na sprawniejszy transport tadunkéw 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. Dlugo$¢ 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 czgsci portu umiejscowiono z kolei terminal promowy, ktdry jest jednym
z najnowoczesniejszych w tym regionie tego typu terminalem, obslugujacym 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
ido 13,5 m zanurzenia (Port Szczecin, 2024).

W ciggu ostatnich lat zesp6t portowy Szczecin-Swinoujscie wyrézniat si¢ intensywng
modernizacja 1 dynamicznym rozwojem. W ramach prowadzonych dziatan
zmodernizowano nabrzeza, rozbudowano infrastrukture portowa oraz stworzono zaplecze
wspierajace rozwoj sektora morskiej energetyki wiatrowej. Strategicznym przedsigwzigciem

jest budowa Glebokowodnego Terminalu Kontenerowego w Swinoujéciu, ktory zostanie
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zlokalizowany na wschod od istniejagcego terminalu LNG, w zewnetrznej czesci portu (Port
Szczecin, 2024).

Porty objete analiza usytuowane w Gdansku, Gdyni, Szczecinie oraz Swinoujiciu
stanowig istotne o$rodki gospodarczo-logistyczne w skali krajowej, jak réwniez
dynamicznie rozwijajace si¢ punkty o rosngcym znaczeniu w regionie Morza Battyckiego.
Porty te cechuje intensywny rozwoj oraz zréznicowany profil dziatalnosci ze szczegdlnym
ukierunkowaniem na obstuge tadunkow drobnicowych i kontenerowych. Trojmiejskie porty
posiadaja znaczacy potencjal mi¢dzynarodowy, natomiast porty Pomorza Zachodniego
wykazuja istotne predyspozycje do petnienia roli regionalnego hubu promowego, wspieraja

takze transformacje energetyczng.

5.2. Glowne przedsi¢biorstwa eksploatacyjne

Porty morskie stanowig wazng determinante rozwoju gospodarczego regionéw. Na terenie
portow objetych badaniem dziatalno§¢ prowadza liczne organizacje, szczegOlnie
przedsigbiorstwa ustug portowych. Sa to agencje celne i morskie, przedsigbiorstwa
specjalizujace si¢ w bunkrowaniu (w tym LNG), przedsigbiorstwa $wiadczace ushugi
holownicze i cumownicze, przedsicbiorstwa z branzy TSL. Ponadto prowadzona jest
dziatalno$¢ stoczniowa, remontowa, przetadunkowa i magazynowa. Dziatajg tam réwniez
m.in. urzgdy administracji morskiej i panstwowe;j.

Najwazniejsze pod wzgledem dziatalnoSci operacyjnej portow sa ich gléwne
przedsigbiorstwa eksploatacyjne (Ryc. 5.4.). Zapewniaja one ptynne realizowanie operacji
portowych i 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 one rownomiernie, jednak glownie w czgsci
zachodniej i1 potudniowej. W porcie szczecinskim gléwna dziatalno$¢ portowa obejmuje
poludniowo-zachodnia cze$é, natomiast w porcie w Swinoujéciu dziatalno$¢ réznych

podmiotdéw zostata skoncentrowana w jego centralnej czgsci.
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Ryc. 5.4. Rozmieszczenie gtownych przedsigbiorstw eksploatacyjnych w badanych
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I I\
Port Gdansk ‘Port Gdynia
Q \\\\S
_é‘\\ v
@ e /S~
® ~,
N og r \ S
® ] Y o~ ‘e
7@ ® ! N, S ) N\
7 | N\ ©® § | N
KN ;== N S®e
L 7 \ A ®
AN & Q| N o® ©
& e / \\ ~ —‘6\‘_
—_T—l
0 1 2km r—F Ay S ) 0 1 2km :—-l
== L SN E—— L—\ ___________
% ;
. 9 L. eze
Port Szczecin ) ‘I Port Swinoujscie / ’
i / :
o & I
o e ]
/7’ 4 \‘-Q"‘"\\ !
1, d e ¢ Y I
! < ~ - I
\ hY ~—dl
A * ™ =
9\ . \\
o < 1
0 25  Skm % \ 0 075 15%m )
L | \s 7 L\ \\ I"
J
~ =y |
@ Przedsigbiorstwa eksploatacyjne [—3 Granica administracyjna portow
Oznaczenia: Port Gdansk (A); Port Gdynia (B); Port Szczecin (C); Port Swinoujs’cie (D)

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

Szczecin, 2024.

Na terenie Portu w Gdansku (Ryc. 5.4. A; Ryc. 5.5.) do gtownych przedsigbiorstw

eksploatacyjnych zaliczy¢ mozna nastgpujace podmioty (Port Gdansk, 2024):

— Port Gdanski Eksploatacja — specjalizujacy 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 i sztuk ciezkich, ztomu, drewna, tadunkow niebezpiecznych, tadunkéw

masowych (wegiel kamienny i1 koks, ruda zelaza, kruszywa, nawozy sypkie,

produkty rolnicze, jak zboze, kukurydza, rzepak oraz $ruta i soja).

— Baltic Hub Container Terminal — specjalizujacy si¢ w obstudze tadunkéw

drobnicowych i tocznych (ro-ro).

— Port Poélnocny — specjalizujacy si¢ w obstudze ropy naftowej i produktéw

ropopochodnych, olejow napedowych i opalowych oraz tadunkow masowych, jak

wegiel kamienny czy ruda zelaza.
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Naftoport — specjalizujacy si¢ w obstudze ropy naftowej 1 produktow
ropopochodnych, olejoéw napedowych 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 — obstugujacy tadunki masowe suche, jak zboze i $ruta.
Cargofruit — specjalizuje si¢ w obstudze owocow.

Gaspol (terminal przetadunkowy) — obslugujacy 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- specjalizujacy 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 — specjalizujacy 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. 5.5. Port gdanski znad Nabrzeza Dworzec Drzewny.

Jampaan BBRRE w v “L A
Zrodlo: Portal Morski, 2023.

Na terenie Portu w Gdyni (Ryc. 5.4. B; Ryc. 5.6.) do glownych przedsigbiorstw

eksploatacyjnych zaliczaja si¢:

Baltycka Baza Masowa — specjalizuje si¢ w obsludze ladunkéw masowych,
w szczegblnosci nawozow mineralnych, dodatkowo obstuguje tadunki masowe
ptynne.

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 i1 koks, rudy, zboza, pasze ($ruta sojowa), mineraty, kruszywa
i nawozy, a takze w obsludze 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. 5.6. Port w Gdyni od strony Estakady Kwiatkowskiego.

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. 5.4. C; Ryc. 5.7.) do glownych przedsigbiorstw

eksploatacyjnych zaliczajg si¢ nastepujace podmioty:
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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 $ruty (Port Szczecin, 2024).
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Ryc. 5.7. Port w Szczecinie (Nabrzeze Gornos$laskie).

Zrédto: tu.swinoujscie.pl, 2018.

Na terenie Portu w Swinoujsciu (Ryc. 5.4. D) w sklad gtéwnych 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. 5.8.) — 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. 5.8. Terminal Promowy w Swinoujsciu.

Zrodlo: Port Szezecin, 2024.

Na terenie portdéw funkcjonuja roéwniez organizacje publiczne oraz tzw. Rady
Interesantéw. Rada to organ doradczy i opiniotwoérczy dla zarzadu portowego, zrzeszajacy
podmioty gospodarcze prowadzace dziatalno$¢ w danym porcie i reprezentujacy ich
interesy. Przedmiotem funkcjonowania Rady jest réwniez wspotpraca z administracja
samorzadowg czy sektorem nauki na rzecz rozwoju portu. Obecno$¢ Rady Interesantow
sprzyja prowadzeniu transparentnego zarzadzania portem. W sklad Rady wchodzi do
kilkudziesigciu przedsigbiorstw o réznych profilach dziatalnosci.

Struktura eksploatacyjna portéow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu
charakteryzuje = si¢ =~ wyraznym  zréznicowaniem  funkcjonalno-przestrzennym.
Przedsigbiorstwa dziatajace w obrebie tych portow wyspecjalizowaly si¢ w obstudze
roznych typoéw tadunkow z czego czgs$¢ operatoréw dysponuje infrastruktura dedykowang
ich konkretnym rodzajom. Zr6znicowanie oraz wysoki stopien specjalizacji stanowig istotne
cechy polskich portow morskich, umozliwiajagc im sprawng adaptacje do zmieniajacych sie
warunkow rynkowych oraz elastyczne dostosowanie dziatalno$ci do specyficznych

wymogow logistycznych.

5.3. Dzialalnos¢ eksploatacyjna portow

Oprocz licznych pozytywnych korzys$ci spoteczno-gospodarczych, wynikajacych

z lokalizacji 1 funkcjonowania portu, zauwaza si¢ takze jego negatywne implikacje.
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W podrozdziale 5.3. przeprowadzono analize dziatalno$ci gospodarczej portow. Wskazano
jak wzrost wolumenu obstugi tadunkéw wplywa na mozliwe zagrozenia oraz ryzyko
negatywnych oddziatywan ze strony portéw oraz konflikty w relacji port-miasto.

Na Ryc. 5.9. przedstawiono zmienno$¢ wolumenu obrotow ladunkowych portéw
(ogbdtem) w tys. ton miedzy 1990 a 2022 r. W 1990 r. wartos¢ ta byta na poziomie 47 039
tys. ton, natomiast w 2022 r. wzrosta do 118 972 tys. ton.

Ryc. 5.9. Obroty fadunkowe gléwnych polskich portow w latach 1990-2022 w tys. ton.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2023, 2023.

Wzrost o ponad 150% wzglgedem lat 90. XX w. oraz utrzymujaca si¢ tendencja wzrostowa
obrotéw tadunkowych, pomimo nieznacznych fluktuacji wskazuje na dobra kondycje
krajowych portéw. Takie wartosci stanowig przede wszystkim efekt rozwoju czterech
glownych portow w Polsce. W portach w Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu, dynamika
obrotow tadunkowych wykazywata tendencj¢ wzrostowa, jednak o bardziej tagodnym
charakterze niz w porcie gdanskim, co potwierdzaja dostgpne statystyki. Port gdanski
w ciggu ostatnich 32 lat zdecydowanie utrzymywat dominujaca pozycje¢ na tle pozostatych
portow pod wzgledem udzialu w obrotach tadunkowych ($rednio ponad 43% udzialu
w krajowym rynku). W 2022 r. w gdanskim porcie przetadowano ponad 63 min ton
tadunkéw, w gdynskim ponad 23 min ton, natomiast tacznie w zespole portowym Szczecin—

Swinoujscie byto to ponad 31 mln ton. Rok 2022 na tle pozostatych lat byt rekordowy pod
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wzgledem obrotéw tadunkowych, glownie ze wzgledu na zwigkszone zapotrzebowanie na
przetadunki surowcoéw energetycznych w konsekwencji rozpoczecia wojny w Ukrainie.
Pod wzglgdem kategorii fadunkowych w ostatnich latach w obstudze portow morskich
dominowaty tadunki masowe suche i ciekte, a takze kontenery (Ryc. 5.10.). Miedzy 2015
a 2022 r. obrét fadunkéw masowych suchych w portach wzrost o ponad 60%. Podobnie
sytuacja ksztattuje si¢ w odniesieniu do tadunkow masowych cieklych. W ciagu ostatniej
dekady odnotowano wzrost obrotu o ponad 100%. W okresie objetym analiza obrot
kontenerami duzymi (40-stopowymi) wzrdst o blisko 70% w stosunku do roku bazowego

(2015).

Ryc. 5.10. Kategorie tadunkowe obstugiwane w polskich portach (w tys. ton).
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

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

W kategorii fadunkéw masowych ciektych dominuje obrét gazem ciektym, ropa naftowa
oraz produktami z ropy naftowej. W kategorii tadunkow 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° (20-stopowe). W kategorii tadunkéw tocznych samobieznych najwigkszy udzial
posiadaja  przetadunki = samochodéw  cigzarowych, aw przypadku tocznych
niesamobieznych sg to przyczepy i naczepy towarowe (drogowe).

W porcie gdanskim miedzy 2015 a 2022 r. najwigkszy udzial kategorii tadunkow

obejmowaty: masowe suche (niezjednostkowane) i ciekle (niezjednostkowane) oraz
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kontenery (Ryc. 5.11.). W kategorii tadunkow masowych suchych najwieckszy udziat
dotyczyt wegla i koksu (53 022,1 tys. ton) oraz produktéw rolniczych, takich jak zboze (10
370,8 tys. ton). W kategorii fadunkéw masowych ciektych najwickszy udziat miat obrot ropa
naftowag (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’ obejmowaly poziom 29 550 tys. ton. Duzy udziat w obrocie gdanskiego portu miaty
rowniez takie tadunki, jak: ruda i ztom (4 619.4 tys. ton), wyroby z zelaza i stali (4 582,9
tys. ton) oraz gaz ciekly (2 566,4 tys. ton).

W latach 2015-2022 znaczaco wzrosty obroty weglem i koksem, ruda i ztomem,
produktami rolniczymi, gazem cieklym, ropa naftowa, kontenerami 40°. Fluktuacje

natomiast obejmowaly m.in. obrot wyrobami z zelaza i stali oraz produktami lesnymi.

Ryc. 5.11. 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. najwiekszy udziat tadunkéw obejmowaty:
masowe suche (niezjednostkowane) oraz kontenery (Ryc. 5.12.). 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’ réwniez obejmowaty znaczny
udziat obstugi (17 258,9 tys. ton).
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Wysoki udziat miata rowniez obstuga tadunkéw masowych ciektych, jak produkty z ropy
naftowej (11 863,4 tys. ton). Do pozostatych kategorii tadunkowych, ktore byty obstugiwane
przez port gdynski, nalezaty tadunki toczne niesamobiezne, jak przyczepy i naczepy (4 960
tys. ton), pozostate tadunki drobnicowe, jak wyroby z zelaza i stali (4 726 tys. ton), produkty
le$ne (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 i naczepy).
Poziom obstugi tadunkéw, jak kontenery 20’ utrzymywaly si¢ na stalym poziomie,

natomiast w przypadku pozostatych fadunkéw wystepowaty fluktuacje.

Ryc. 5.12. Kategorie fadunkowe obstugiwane w porcie gdynskim.
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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), co przedstawiono na Ryc. 5.13. W tej grupie znajdowaly si¢ réwniez
tadunki masowe ciekte (niezjednostkowane), jak produkty z ropy naftowej (7 681,7 tys. ton).
Znaczacy udzial obejmowat rowniez obstuge produktow lesnych (1 910,7 tys. ton) oraz
kontenerow: 20’ (1 514,5 tys. ton) i 40° (1 353,1 tys. ton). W latach 2015-2022 w porcie

szczecinskim wzrosty réwniez obroty wegla i1 koksu, gazu cieklego oraz produktéw ropy
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naftowej. Tendencja spadkowa obejmowala z kolei obrét kontenerami, natomiast obstuga

tadunkow, jak wyroby z zelaza i stali utrzymywaty si¢ na podobnym, statym poziomie.

Ryec. 5.13. Kategorie tadunkowe obstugiwane w porcie szczecinskim.
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2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

W porcie w Swinoujéciu miedzy 2015 a 2022 r. najwickszy udzial obejmowat tadunki
masowe ciekle (niezjednostkowane), w szczeg6lnosci produkty z ropy naftowej (18 363,2
tys. ton) oraz gaz ciekty (16 713,6 tys. ton) (Ryc. 5.14.).

Wysoki udziat przypadat réwniez obsludze tadunkéw masowych suchych
(niezjednostkowanych), jak ruda i ztom (13 513.4 tys. ton) oraz wegla i koksu (13 934,3 tys.
ton), a takze tadunkow tocznych samobieznych, jak samochody ci¢zarowe (46 764,5 tys.
ton). Z pozostatych kategorii mozna wyrdzni¢ rdwniez obstuge produktéw rolniczych (4
729,9 tys. ton).

W latach 2015-2022 w porcie w Swinoujéciu znaczaco wzrosty obroty gazu cieklego,
samochodow cigzarowych oraz w mniejszym stopniu tadunkow tocznych niesamobieznych,

jak przyczepy 1 naczepy.
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Ryec. 5.14. Kategorie ladunkowe obstugiwane w porcie w Swinoujsciu.
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2019, 2019; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2023, 2023.

Do grupy tadunkéw najbardziej ucigzliwych pod wzgledem $rodowiskowym
i spotecznym zaliczaja si¢ tadunki masowe sypkie, jak m.in. wegiel i koks, ruda czy
produkty rolnicze. S3 to tadunki, ktéore maja tendencj¢ do pylenia i na skutek tego
negatywnie wplywaja na komfort zycia mieszkancow w obszarach przyportowych.
Natomiast tadunki najbardziej zagrazajace srodowisku to przede wszystkim paliwa ptynne.
Efekty rozlewu takich tadunkéw powoduja ogromne szkody $rodowiskowe i materialne,
prowadzac do katastrof ekologicznych i skazen $rodowiska. Bardzo niebezpieczny jest
rowniez gaz ciekly. Jest to tadunek trudny do kontrolowania w czasie wypadkow
i rozszczelnien zbiornikow, w ktorych jest transportowany. Posiada on rowniez tendencje
do szybkiego rozprzestrzeniania si¢, prowadzac do pozardéw czy eksplozji. Kontenery mozna
zaliczy¢ takze do tadunkow ucigzliwych dla otoczenia, jezeli przewozone sa w nim
niebezpieczne tadunki, tj. tatwopalne, wybuchowe badz pochodzenia organicznego, ktére

moga emitowac nieprzyjemne zapachy (np. duszacy odor).
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Na podstawie analizy obstugiwanych tadunkoéw w czterech polskich portach zauwaza sie,

Ze:

Port w Gdansku — jest najbardziej zagrozony ucigzliwo$ciami, wynikajacymi
z obshugi tadunkow, jak wegiel i koks, ropy naftowej i produktow z ropy naftowe;,
a takze kontenerow.

Port w Gdyni — zagrozenia wynikaja z obstugi tadunkéw, w szczegdlnosci
kontenerow, produktéw rolniczych, wegla 1 koksu oraz produktéw ropy naftowe;.
Port w Szczecinie — jest najbardziej obcigzony ucigzliwo$ciami, wynikajacymi
z obstugi tadunkéw drobnicowych, w tym wyrobow z zelaza i stali, tadunkami
masowymi suchymi: wegla i1 koksu, produktami rolniczymi oraz tadunkami
masowymi ciektymi, m.in. produktow ropy naftowe;.

Port w Swinoujsciu — jest zagrozony ucigzliwosciami, wynikajacymi z obshugi
tadunkéw tocznych samobieznych, np. samochodéw cigzarowych oraz obsluga

tadunkoéw masowych ciektych, takich jak produkty z ropy naftowej i gazu ciektego.

Na Ryc. 5.15. przedstawiono rozktad statkéw wchodzacych do portow w Gdansku,

Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Ryec. 5.15. Statki wchodzace do portow w latach 1990-2022 (w tys.).
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Zgodnie z danymi GUS, w latach 1990-2022 najwigcej statkow wptyngto do portu w
Swinoujsciu (92 696 jednostek) oraz do portu gdynskiego (62 543 jednostki). Kolejno do
Gdanska zawingty 54 690 statki, natomiast do Szczecina 52 302 jednostki.

Majac na uwadze og6lng liczbe wchodzacych do portéw statkéw, tendencja ta jest
wzrostowa. Wybor portdw przez armatoréw moze zaleze¢ od lokalizacji, specjalizacji portu,
a takze od dostepnej infrastruktury i suprastruktury, powigzan danego portu z zapleczem,
czasu i tempa realizacji ushug portowych oraz polityki opfat.

Corocznie wzrastata réwniez pojemnos¢ statkdow wchodzacych do portow. W ciagu
kolejnych lat, do polskich portow zaczgly wptywaé coraz wigksze jednostki. W 1990 r.
warto$¢ ta wynosita 28 024 NRT, natomiast w 2022 r. byto juz to 122 499 NRT!, czyli
w okreslonym przedziale nastgpit wzrost o blisko 340%. Przecigtna pojemnos¢ netto statkow
wchodzacych do portow w ciggu ostatnich 32 lat osiggata najwyzsze wartosci w porcie
gdanskim 1 gdynskim. Wysokie wartosci pojemnos$ci statkéw odnotowano réwniez
w Swinoujéciu.

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
najwiekszych jednostek. Dzigki tej inwestycji gdanski port moze przyjmowac¢ najwigksze
kontenerowce na $wiecie, co daje mu szczeg6lng przewage konkurencyjng w regionie
baltyckim. Ponadto port w Gdansku moze rywalizowa¢ rynkowo z niemieckim portem
kontenerowym w Hamburgu, ktéry przed powstaniem DCT byt portem-hubem dla
tadunkow kontenerowych, ktére pdzniej zegluga feederowa byly rozwozone do portow
baltyckich, w tym pozostatych portéw polskich (Czermanski, 2018).

W roku 2020 globalna pandemia Covid-19 spowodowala wstrzymanie zeglugi
wycieczkowej. Aktywnie zawijajace do polskich portéw statki wycieczkowe, ograniczyly
swoja aktywnos$¢. Przetom 2021 i 2022 r. ponownie pobudzil ten obszar gospodarki
morskiej. Turystyka, szczegdlnie nadmorska i morska, stanowi istotny obszar rozwoju dla
miast portowych oraz samych portow. Porty sa zatem punktami we¢ztowymi zmiany §rodka
transportu z wodnego na ladowy lub tez stanowig destynacj¢ dla ruchu turystycznego. Taki

ruch generuje znaczne wptywy do budzetow nie tylko portdw, ale i miast portowych.

16 Tona rejestrowana netto.
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Na Ryc. 5.16. przedstawiono miedzynarodowy ruch pasazerski w polskich portach
morskich. W ciagu jedenastu lat nastgpowat wzrost zainteresowania turystow korzystaniem

zushug polskich portow. Granica miliona pasazeréw zostala przekroczona w 2017

r. i utrzymywala si¢ do 2019 r.

Ryc. 5.16. 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.

Drastyczny spadek w 2020 r. zwigzany byl z pandemiag Covid-19 i wstrzymaniem ruchu
turystycznego. Lacznie migdzynarodowy ruch pasazerski w polskich portach objat 7 529
391 przyjazdow i 7 556 551 wyjazdow.

Porty w Gdansku, Gdyni i Swinoujsciu poza dziatalnoscig handlowa, ktérej rozwoj
odzwierciedla si¢ w masie przetadowywanych towaréw, prowadza roéwniez regularne
przewozy pasazerskie (w tym zegluge promow3 i ro-ro).

Kazdy z portéw posiada terminal promowy, ktory obstuguje promy pasazerskie i tadunki.
Polskie porty obstuguja ruch turystyczny ze Skandynawia.

Ze Swinoujécia mozna doptynaé do szwedzkiego Ystad lub Trelleborga (Unity Line,
2024). Odejscia 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.
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To armator battycki, ktory udostepnia promy towarowe, wykonuje ustugi transportu cargo
oraz transport tadunkéw wielkogabarytowych. Jest czeScig spotki Polskiej Zeglugi
Baltyckiej (PZB).

Kolejnym operatorem, obstugujacym zegluge miedzy Swinoujsciem a szwedzkim Ystad,
jest krajowy armator Polferrirs. Ma on w swojej ofercie rowniez potaczenia do Kopenhagi
przez Ystad (relacja Swinoujscie-Kopenhaga via Ystad). Zakupienie biletu na to potaczenie
przez pasazerow zmotoryzowanych umozliwia przejazd przez most Oresund, laczacy
Szwecj¢ z Danig (Polferries, 2024).

Pozostali przewoznicy to EuroAfrica (polacznie Swinoujécie—Ystad i Swinoujscie-
Trelleborg) oraz TT-Line (Swinouj$cie-Trelleborg).

W zestawieniu zaprezentowanym na Ryc. 5.17. zauwaza si¢, ze migdzynarodowy ruch

pasazerski odbywatl si¢ w szczeg6lnosci ze Swinoujscia.

Ryc. 5.17. Miedzynarodowy ruch pasazerski w portach (2019-2022).
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej

2023, 2023.

Polska jest atrakcyjnym kierunkiem turystycznym dla mieszkancow Skandynawii, nie
tylko ze wzgledu na polska kulture, ale takze nizsze ceny produktéw i ustug w stosunku do
skandynawskich. Z drugiej strony Skandynawia stanowi dla Polakow interesujaca
destynacje¢ turystyczng i jeden z mozliwych kierunkéw migracji zarobkowych. Na drugim

miejscu uplasowat si¢ port gdynski, z ktorego ruch pasazerski (droga morska) odbywa si¢
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do szwedzkiego miasta Karlskrona (Stena Line, 2024). Operatorem jest Stena Line. Na trasie
tej ptywaja trzy promy, ktore obstuguja do sze$ciu kursow dziennie.

Zaréwno w potaczeniach z Gdyni, jak i ze Swinoujécia wida¢ skutki pandemii z 2020 r.
w liczbie obsluzonych pasazeréw. Nieco inna sytuacja miala miejsce w Gdansku. W tym
przypadku zardwno w czasie wystgpowania pandemii Covid-19, jak i po jej zakonczeniu
poziom ruchu pasazerskiego utrzymywal si¢ na podobnym poziomie. W Gdansku
funkcjonuje potaczenie promowe Gdansk—Nyndshamn (miejscowos¢ potozona blisko 60 km
na potudnie od Sztokholmu). Operatorem promowym jest Polferries.

Zaréwno Polferries, Unity Line, jak i Stena Line w swojej dziatalno$ci transportowe;j
stosuja tzw. dodatki ekologiczne 1 paliwowe. Sa one obowigzkowymi kosztami
ekologicznymi funkcjonowania przewoznika na ladzie (w portach) i na morzu. Podatek ten
doliczany jest do ceny zakupu biletéw. Dodatek ekologiczny jest efektem wdrozenia
przepisow europejskich (Dyrektywa 2012/33/UE — tzw. dyrektywa siarkowa), ktora
od stycznia 2015 r. reguluje zawarto$¢ siarki w paliwach uzywanych w transporcie morskim
w regionie Morza Baltyckiego 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 zachg¢cenie armatorow do zmiany
wykorzystywanego paliwa na bardziej ekologiczne. Rozwigzania ekologiczne, takie jak
,»Zzlelone paliwa” sg drozsze od konwencjonalnych. Dodatek paliwowy to rozwigzanie, ktore
ma na celu stabilizacj¢ 1 zabezpieczenie cen, ktore sg podatne na szoki zewngtrzne. Wojna
w Ukrainie spowodowata wzrost kosztow paliw o 100%, czego nastgpstwem byt wzrost
kosztéw ustug portowych (Maliszewski, 2022b). W zalezno$ci od operatora dodatki
wynosza do kilkudziesieciu ztotych i sg one ustalane procentowo. Ich wysoko$¢ uzalezniona
jest od m.in. liczby podrézujacych, przedziatu wiekowego podrézujacych oraz dodatkowo,
np. od przewozonego pojazdu. W przypadku operatora Polfferis dodatki obejmujg 13%
wartos$ci kosztu przeprawy, natomiast w Stena Line jest to ok. 4,3%.

Wysoka ucigzliwo$¢ poszczegolnych grup tadunkowych obstugiwanych w portach jest
dobrze opisanym w literaturze przyktadem wptywu dziatalno$ci portowej na srodowisko 1
otoczenie spoteczne. Jednak zegluga wycieczkowa jest roOwniez znaczacym emiterem
zanieczyszczenia Srodowiska, w tym szczegdlnie zanieczyszczenia powietrza iemisji
hatasu. Z drugiej strony ruch turystyczny stanowi wazny czynnik rozwoju gospodarczego i

spotecznego miast portowych.
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Ruch pasazerski w Swinoujsciu i Gdyni obcigza te porty niekorzystnym oddziatywaniem,
z uwagi na ich duze natezenie. Z kolei w Gdansku ruch pasazerski byt niewielki, ale w
ostatnim czasie intensywnie wzrasta. Moze to w przyszlosci wplynag¢ na nasilenie si¢

generowanych ucigzliwosci wzgledem srodowiska i otoczenia spotecznego.

5.4. Proces zazieleniania w strategiach rozwoju polskich portow

Waznym aspektem polityki rozwoju portow s3 dokumenty strategiczne w postaci planow
i strategii rozwoju. To kluczowe narzedzia okreslajace dlugoterminowe cele rozwojowe.
Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich reguluje obligatoryjnos¢
sporzadzania takich dokumentdéw przez podmioty nimi zarzadzajace.

Zgodnie z jej zatozeniami, dokument przygotowywany jest na okres co najmniej pigciu
lat i musi zawiera¢ informacje o m.in. przewidywanych planach rozwojowych, zaktadanych
inwestycjach 1 zrodtach ich finansowania oraz przewidywanym potencjale przetadunkowym
(Ustawa o portach..., 1996).

Celem podrozdziatlu jest zidentyfikowanie elementéw koncepcji zielonego portu
w dokumentach strategicznych portow.

Analizie poddano obowiazujace dokumenty strategiczne portow w Gdansku, Gdyni oraz

zespole portowym Szczecin-Swinoujécie (Tab. 5.1.).

Tab. 5.1. Odniesienia do koncepcji zielonego portu w dokumentach strategicznych portow

w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie-Swinoujsciu.

Odniesienie do

Port Nazwa dokumentu Rok - Zakrgs . koncepcji zielonego
przyjecia obowiazywania
portu
. Strategia rozwoju Portu

Gdynia Gdynia do 2027 roku 2014 2014-2027 brak

, Strategia Portu Gdansk 2030 (z perspektywa -
Gdansk 2030 2019 do 2050) czesSciowe

Plan rozwoju Zarzadu

Szczecin- Morskich Portow 2019 2019-2030 brak

Swinoujscie  Szczecin i Swinoujscie
S.A. do roku 2030
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdynia, 2014; Zarzad Morskiego Portu

Gdansk..., 2019; Zarzad Morskich Portow..., 2019.

Pierwszym poddanym analizie dokumentem jest ,,Strategia rozwoju Portu Gdynia do
2027 roku”. Dokument ten zostal przyjety w sierpniu 2014 r. i zawiera ogo6lne kierunki
rozwoju, z uwzglednieniem wyzwan technologicznych, gospodarczych i ekologicznych.

W tresci dokumentu podkreslono konieczno$¢ utrzymania uniwersalnego charakteru portu
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z perspektywg rozwoju do poziomu oceanicznego. Wskazana w dokumencie wizja i misja'’
petnig zasadnicza role dla okre$lania kierunku rozwoju i dzialan organizacyjnych. Wizje¢
gdynskiego portu okreslono jako: ,,Port Gdynia jako uniwersalny port multimodalny,
logistyczny wezel transportowy korytarza pdéinoc — potudnie, zdolny do kreowania przewag
rynkowych” (Port Gdynia, 2014). Misja portu brzmi nastgpujaco: ,,Konsekwentne dziatania
w celu zapewniania warunkéw do zrownowazonego rozwoju sektora ustugowego Portu
Gdynia poprzez rozwdj infrastruktury, zapewnienie sprawnego dostgpu transportowego,
wspieranie dobrych praktyk rynkowych, dbato$¢ o dobro otoczenia spolecznego oraz
utrzymanie najwyzszych standardéw bezpieczenstwa i ochrony §rodowiska” (Port Gdynia,
2014). Misja portu wyraznie wskazuje na priorytetowe znaczenie zroéwnowazonego
rozwoju, podczas gdy wizja portu koncentruje si¢ na obszarze gospodarczym.

Pomimo, ze tre§¢ misji 1 wizji nie odnosi si¢ w sposob bezposredni do koncepcji zielonego
portu, toposiada ona zbiezne z nig cechy, przejawiajace si¢ w promowaniu
zrbwnowazonego rozwoju, wspieraniu ekologicznych inicjatyw, zaangazowaniu
spolecznym oraz utrzymywaniu wysokich standardow bezpieczenstwa 1 ochrony
srodowiska. Nie jest to jednak wystarczajace dla zainicjowania procesu transformacji portu
w kierunku jego zazieleniania. Stad tez w przyszlo$ci moga by¢ potrzebne dziatania
w zakresie przeksztalcenia aktualnie prowadzonej polityki rozwoju w stron¢ realizacji
koncepcji zielonego portu.

Strategia rozwoju portu gdynskiego koncentruje si¢ na czterech priorytetach: (1)
,Utrzymanie uniwersalnego charakteru portu i posiadanych przewag rynkowych”,
(2) ,,Nowoczesny potencjal”, (3) ,,Pelna dostepnos¢ transportowa do portu jako warunek
rozwoju multimodalnej platformy logistycznej” i (4) ,,Port przyjazny otoczeniu”. Pierwszy
priorytet koncentruje si¢ na dywersyfikacji obstugiwanych tadunkéw i zwigkszeniu
atrakcyjnosci ofertowej portu. Drugi dotyczy natomiast wzmocnienia konkurencyjno$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 powiazany jest z pierwszym i drugim,
obejmuje on zwigkszenie dostgpnosci oraz powiazan transportowych, w tym poprawe

warunkéw nawigacyjnych, wzrost multimodalno$ci i udzialu transportu kolejowego

17 Wizja jest to obraz przyszlo$ci, natomiast misja to zasadniczy cel istnienia, reprezentuje role organizacji i jej
wartosci (Janasz, 2009).
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w obstudze portu czy optymalizacje procesu obstugi samochodow ciezarowych w porcie.
Ostatni priorytet akcentuje potrzebe utrzymania silnej marki i wizerunku portu, poprzez
wspoOlprace z interesariuszami, poprawe standardéw bezpieczenstwa, ochrong §rodowiska,
zwigkszenie  efektywnosci  wymiany informacji i wprowadzenia  usprawnien
administracyjnych dla uzytkownikéw portu. Obszar administracyjny dotyczy takze poziomu
zatrudnienia w sektorze portowym i morskim, zar6wno 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.

Kolejnym dokumentem poddanym analizie byta ,,Strategia Portu Gdansk 2030, ktora
zastapila strategic z 2013 r. Aktualizacja tego dokumentu wynikala z przeksztatcen
spoteczno-gospodarczych oraz ze zmian w przestrzeni rynkowej transportu morskiego
(Zarzad Morskiego Portu Gdansk..., 2019). W strategii z 2019 r. perspektywa czasowa
wykracza poza 2030 r. (sigga do 2050 r.). Dtuzszy przedziat czasowy ma zapewnic realizacj¢
zaktadanych celow oraz odpowiedzialny i zrownowazony rozwoj.

Strategicznym celem gdanskiego portu do 2050 r. jest realizacja zatozen koncepcji
zielonego  portu (Zarzad Morskiego Portu  Gdansk..., 2019). Dokument
posiada rozbudowang strukture i zawiera analizy strategiczne, analiz¢ trendow zwigzanych
zrozwojem zeglugi morskiej, wskazanie potrzeb rozwojowych portu, okreslenie wizji
icelow (strategicznych i posrednich), a takze wykaz zakladanych dzialan rozwojowych.
Rozbudowana wizja portu gdanskiego do 2030 r. zaktada m.in. wzrost konkurencyjnosci,
uniwersalnosci i potencjatu na rynku europejskim, poprawe dostepnosci do portu, rozwoj
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). W wizji odwotano si¢ réwniez do konieczno$ci tworzenia i
prototypowania innowacyjnych projektow z obszaru technologicznego, informatycznego i
srodowiskowego (Zarzad Morskiego Portu Gdansk..., 2019). W dokumencie nie
przedstawiono jednoznacznego sformulowania misji portu.

Do 2030 r. w Porcie Gdansk planuje si¢ zwigkszenie potencjatu intermodalnego oraz

zwigkszenie wykorzystania zeglugi §rodladowej do transportu konteneréw jako alternatywy
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dla transportu drogowego. W strategii zaakcentowano roOwniez potrzebg wykorzystywania
wytwarzanej w porcie zielonej energii do zasilania statkéw pasazerskich. Port gdanski
w perspektywie do 2030 r. wyznaczyt kierunki horyzontalnego rozwoju. Dotycza one
bezpieczenstwa (digitalizacji i robotyzacji procesow, wykorzystania nowych technologii,
w tym technologii kosmicznych) i ochrony $rodowiska. Nadrzgdnym celem portu jest
osiggnigcie  zero-emisyjnosci, zmniejszanie ucigzliwosci dziatalno$ci operacyjno-
inwestycyjnej (halas, ucigzliwosci zapachowe, zanieczyszczenia), produkowanie
1 wykorzystywanie zielonej energii, rozbudowanie infrastruktury LNG i OPS, monitoring
i ochrona §rodowiska morskiego, zmniejszenie emisji poprzez wprowadzenie usprawnien,
ktore maja na celu skrocenie czasu pobytu statkow w porcie.

Podejscie portu do realizowania strategii obejmuje rdwniez wspOlprace z otoczeniem
(miasto, region) poprzez wspolne realizowanie inwestycji infrastrukturalnych, wlaczanie
potrzeb miasta 1 mieszkancow w polityke rozwoju, a takze rozwijanie portowego
1 przyportowego rynku pracy, zwigkszenie wplywdéw w budzecie samorzagdowym m.in.
z tytutu podatkéw, poglebianie wspotpracy z sektorem edukacji, np. poprzez umozliwienie
studentom udziatu w projektach badawczych i praktykach studenckich, wspdtorganizowanie
wydarzen z zakresu nauki i gospodarki o zasi¢gu krajowym i migdzynarodowym, rozwijanie
sektora B+R 1 inkubatoréw przedsigbiorczosci np. Inkubator Morski i startupéw. Port
gdanski przyjat zatem postawe podmiotu odpowiedzialnego spolecznie, poniewaz jest
$wiadomy negatywnych skutkéw dziatalnosci gospodarczej, zardwno w stosunku
do $rodowiska, jak i otoczenia spolecznego. Zarzad gdanskiego portu przeznacza czgs$é¢
srodkow finansowych na cele spoteczne, dazy do rozwigzywania konfliktow pomigdzy
réZznymi grupami interesariuszy, a takze zmierza do osiggnig¢cia balansu mi¢dzy rozwojem
gospodarczym a warto$ciami spotecznymi i ekologicznymi. Port realizuje inwestycje
odpowiedzialne spolecznie, wspiera rozwdj zawodowy i1 podnosi kwalifikacje pracownikow
portowych i pracownikow partnerow biznesowych (Zarzad Morskiego Portu Gdansk...,
2019).

Dziatania portu dotycza rdwniez estetyzacji oraz zrownowazonego planowania
i zagospodarowania przestrzennego. W przysztoSci opracowany ma zosta¢ plan,
uwzgledniajacy kwestie §rodowiskowe oraz rozwigzania przeciwdzialajace konfliktom
przestrzennym. W dokumencie strategii zwrocono uwage na negatywny wptyw dziatalnosci
portowej na Srodowisko i lokalng spoleczno$¢ oraz generowanie licznych ucigzliwosci.

Wskazano, ze rozwo6j przestrzenny portu powinien przeciwdziata¢ konfliktom na styku
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portu i miasta, odbywac si¢ bez integracji w glab terendow zurbanizowanych, a w kierunku
zalagdowienia obszaréw morskich Zatoki Gdanskiej. Za istotne dziatanie uznano takze
zorganizowanie przestrzeni portowej, ktora zintegruje wszystkie elementy tancucha
logistyczno-produkcyjnego w  poszczegélnych jej czg$ciach, tj. przetadunku,
magazynowania, przetwarzania oraz dzialalno$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 zastapit 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 dzialalno§¢ inwestycyjng (realizowang i planowang). Podobnie jak
strategia portu gdanskiego, ma on rozbudowang strukture, 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. W dokumencie nie sformutowano wizji ani misji dla zespotu
portowego.

Podstawe funkcjonowania portéw warunkuja wzgledy gospodarcze. Zwrdécono zatem
uwage¢ na zmiany w zakresie funkcjonowania zeglugi morskiej, dazenie do zrealizowania
zatozef zrbwnowazonego rozwoju w transporcie i wykorzystywanie alternatywnych zrodet
zasilania statkow. Skupiono si¢ takze na zmniejszeniu negatywnego oddziatywania
dziatalnosci transportowej na $rodowisko oraz jego zrownowazenie. Wskazane cele
i zadania portow koncentrujg si¢ na: rozwoju funkcji gospodarczych, w tym stworzeniu
nowych ofert ustugowych, poprawie jakosci obstugi (nowe technologie, uproszczenie
formalnos$ci, wykorzystaniu mniej awaryjnej infrastruktury i suprastruktury), sprostaniu
oczekiwaniom klientow, poprawie dostgpnosci do portdw (sie¢ drogowa, sie¢ kolejowa, tory
podejsciowe, modernizacja torow wodnych i infrastruktury technicznej np. kanalizacji
deszczowej 1 sanitarnej), czy zwigkszeniu podziatu modalnego.

Tre$¢ strategii odnosi si¢ do osiggnigcia rownowagi migdzy realizacjg celow
gospodarczych zgodnie z wymogami ochrony S$rodowiska. W gospodarce gruntami
(i zagospodarowaniu przestrzennym) wigkszos¢ planowanych dziatan koncentruje si¢ na
rozwoju dziatalnos$ci portowej, czego przykladem jest fragment: ,,przyszte kierunku rozwoju
[...] nalezy identyfikowaé z: rewitalizacja wykorzystywanych juz gospodarczo terenéw

portowych [...]” (Zarzad Morskich Portéw..., 2019). W tym konteks$cie ujecie
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,rewitalizacji” zostalo odniesione do przysztych dzialan, majacych na celu lepsze
dostosowanie dziatalno$ci gospodarczej na terenach juz wykorzystywanych zgodnie
z oczekiwaniami rynkowymi, np. zmiany z funkcji przemystowej pod przetadunkowo-
dystrybucyjna.

W strategii portu Szczecin-Swinoujécie pojecie rewitalizacji charakteryzuje sie jako
zagospodarowanie terendOw niewykorzystywanych pod dziatalno$¢ gospodarcza
poprzez zwigkszenie jej funkcjonalnosci. W Szczecinie dotyczy to np. poinocnego rejonu
dzielnicy portowo-przemystowej. Ujegcie to po czesci jest zbiezne ze znaczeniem
rewitalizacji, gdyz stanowi odniesienie jedynie do aspektoéw prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej bez uwzglednienia dzialan na rzecz lokalnej spotecznosci, $rodowiska
1 przestrzeni (Ustawa o rewitalizacji, 2015). Tres¢ dokumentu kompleksowo charakteryzuje
planowane dzialania w zakresie rozbudowy i modernizacji infrastruktury technicznej w obu
portach, w takich dziedzinach, jak: elektroenergetyka, telekomunikacja, energetyka cieplna
1 infrastruktura wodno-kanalizacyjna oraz w zakresie m.in. wdrazania zielonych technologii:
budowy stanowiska statkowego do obstugi LNG w zewngtrznej czeéci portu S$winoujskiego
(Zarzad Morskich Portow..., 2019). W strategii wskazano, ze dziatania te moga przyczyni¢
si¢ do optymalizacji zuzycia energii w porcie oraz poprawy stanu srodowiska.

Kazdy z portow objetych analiza w pewnym stopniu uwzglednia ogoélne elementy
zwigzane ze zrbwnowazonym rozwojem, jednak sama koncepcja zielonego portu nie jest
jednoznacznie zdefiniowana ani szczegdétowo zakorzeniona w ich strategiach rozwoju.

Jest to podejscie zbiezne z badaniem percepcji przedstawicieli portow, dotyczacej istoty
koncepcji zielonego portu oraz sposoboéw jej praktycznego wykorzystania (Oniszczuk-
Jastrzabek i in., 2018).

Dziatania Portu Gdansk wykazuja najszerszy zakres odniesien do koncepcji zielonego
portu. Natomiast porty w Gdyni oraz Szczecinie-Swinoujéciu koncentruja si¢ przede

wszystkim na aspektach gospodarczych, co moze spowalnia¢ proces ich rozwoju.
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6. Ochrona Srodowiska w polskich portach

6.1. Stan Srodowiska w portach

Ochrona $rodowiska przyrodniczego stanowi istotny komponent koncepcji zielonego portu.
Jednym ze sposobdéw ochrony $rodowiska przyrodniczego jest monitoring §rodowiskowy.
Prowadzony w portach opiera si¢ na réznorodnych pomiarach iobserwacjach, ktoére
najczesciej obejmujg pomiary poziomu zanieczyszczenia powietrza, wod portowych oraz
hatasu (Sorte i in., 2020).

Celem podrozdziatu jest przeglad dostgpnych danych dotyczacych wybranych
komponentéw monitoringu srodowiskowego w odniesieniu do portow morskich w Gdansku,

Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Powietrze atmosferyczne

Ze wzgledu na ograniczony dostep do otwartych danych ilosciowych, dotyczacych portow
objetych badaniem, analiz¢ w zakresie jako$ci powietrza atmosferycznego oparto na danych
wskaznika ,,Emisja zanieczyszczen w portach morskich (dzienna) wedlug kategorii
zanieczyszczen”, publikowanego przez Gtowny Urzad Statystyczny w Systemie TranStat.
Glowny Inspektorat Ochrony Srodowiska (GIOS) réwniez udostepnia platforme
umozliwiajaca monitorowanie przestrzennego rozktadu pomiaréw jakosci powietrza
w Polsce, zar6wno w ujeciu biezacym, jak i historycznym. Dane pomiarowe gromadzone sa
od 2000 r. za pomocg trzech typow stacji: automatycznych, manualnych oraz automatyczno-
manualnych. Zakres pomiaréw obejmuje stezenia dwutlenku siarki (SO:), dwutlenku azotu
(NO2), ozonu (0O3), pytu zawieszonego PMio i PM2,s, benzenu oraz tlenku wegla (CO). Stacje
pomiarowe rozmieszczone s3 na terenie catego kraju, przy czym ich najwigksze
zageszczenie wystepuje w potudniowej Polsce, a najmniejsze — w cze¢$ci potnocne;.

W odniesieniu do portdw objetych analiza, rozmieszczenie stacji pomiarowych w ich
bezposrednim sgsiedztwie jest niewystarczajace, co przedstawiono na Ryc. 6.1.
Niewystarczajace rozmieszczenie stacji moze ogranicza¢ mozliwosci precyzyjnej oceny
lokalnych warunkéw jako$ci powietrza. Z tego wzgledu w dalszych analizach wykorzystano

dane pochodzace z Systemu TranStat.
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Ryc. 6.1. Rozmieszczenie stacji pomiarowych jako$ci powietrza Glownego Inspektoratu

Ochrony Srodowiska.
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Gtowny Inspektorat. .., 2024.

Na potrzeby analizy dane pozyskane z Systemu TranStat zostaty zagregowane do ujecia
$redniorocznego!®. Uwzgledniono emisje zanieczyszczen powietrza w nastepujgcych
kategoriach: CO2, PM, NOx oraz SO.. Zwiazki te nalezg do najczesciej monitorowanych
substancji zanieczyszczajacych, pochodzacych m.in. z dziatalno$ci transportu morskiego

(Corbett i in., 2022).
Przeglad danych obejmuje lata 2019-2024, co stanowi najszerszy mozliwy zakres

czasowy dostepny w ramach udostepnionych danych.

Emisje zanieczyszczen powietrza rejestrowane na terenach portowych w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu charakteryzujg sie zroznicowang struktura, zaréwno
w odniesieniu do poszczegdlnych kategorii emisji, jak i w szczegdélowym pordéwnaniu

mi¢dzy portami (Ryc. 6.2.).

18 Dane w systemie TransStat byty udostepniane w podziale dziennym w jednostkach masy emisji wyrazonych
w kg. Ze wzgledu na duzy zakres danych zdecydowano si¢ na ich agregacje do ujecia §redniorocznego.
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Ryc. 6.22. Srednioroczny poziom emisji zanieczyszczen powietrza w portach objetych

badaniem (2019-2024).
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie System TranStat, 2024.

Statystyki jednoznacznie wskazuja, ze CO; stanowi dominujaca kategori¢ emisji
zanieczyszczen powietrza w portach objetych badaniem. Wielko$¢ emisji tego zwigzku
liczona jest w milionach kilograméw i znacznie przewyzsza pozostate kategorie. Zjawisko
to jest zgodne z globalnym trendem, zgodnie z ktérym emisja gazow cieplarnianych stanowi
jedno z najpowazniejszych wspolczesnych wyzwan $rodowiskowych, zwlaszcza
w odniesieniu do sektora portowego. Druga pod wzgledem wielkosci emisji kategorig sa
NO, ktorych gléwnym zrodiem jest spalanie paliw w silnikach jednostek ptywajacych oraz
pojazdow ladowych, takich jak samochody ci¢zarowe i ciggniki siodtowe. Pojazdy te
w istotny sposob przyczyniaja si¢ do zwigkszenia emisji zanieczyszczen powietrza,
generowanych przez transport drogowy (System TranStat, 2024). Emisje PM oraz SO:
pozostaja na zblizonym poziomie, przy czym niewielkg przewage wykazuja te ostatnie.
Cho¢ wartosci emisji tych zwiazkow sa relatywnie nizsze w ujgciu ogdlnym w poréwnaniu
do COg, to ich wptyw srodowiskowy pozostaje istotny ze wzgledu na wysoka toksyczno$¢
1 negatywne skutki dla zdrowia ludzi oraz ekosystemow.

W okresie 2019-2024 najwigkszym emitentem zanieczyszczen powietrza we wszystkich

kategoriach byl port w Gdansku. Zwigzane jest to z jego rola jako gtownego krajowego hubu

przetadunkowo-logistycznego oraz znaczaca pozycja w regionie Morza Battyckiego, co
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wigze si¢ z wolumenem przetadunkéw. Przykladowo w porcie tym migdzy 2019 a 2024 r.
wielkos$¢ emisji CO2 wzrosta o ponad 20%. Port gdanski aspiruje do miana zielonego portu,
co wynika z analizy jego strategii rozwoju (Tab. 5.1.), jednak generuje on najwigce]
zanieczyszczen powietrza w pordwnaniu z pozostatymi portami. Wysokie wartos$ci emisji,
szczeg6lnie w zakresie NOy, PM 1 SO2, odnotowano rowniez w porcie gdynskim. Natomiast
porty w Szczecinie i Swinouj$ciu cechuja sie nizszym poziomem emisji, co wskazuje na ich
relatywnie mniejsze oddzialywanie srodowiskowe w poréwnaniu do portow trojmiejskich
(Tab. 6.1.)

W Tab. 6.1 przedstawiono zmiany wartosci emisji zanieczyszczen powietrza w
poszczegolnych portach i kategoriach w latach 2019—2024. Umozliwia to obserwacje zmian

poziomoOw emisji sze$cioletnim okresie objetym analiza.

Tab. 6.1. Zmiana poziomu zanieczyszczen powietrza w portach w latach 2019-2024 r.

(W p.p.).
Port CO; NOx PM SOx
Gdansk 20,35 27,89 26,90 23,16
Gdynia 26,97 30,62 45,44 40,50
Szczecin 25,02 51,69 24,64 30,04
Swinoujécie 15,69 21,70 7,28 8,38

Zrédto: opracowanie wlasne opracowanie wiasne na podstawie System TranStat, 2024.

Dane wskazuja, ze w latach 2019-2023 zaobserwowano wyrazny trend wzrostu emisji
zanieczyszczen powietrza (Tab. 6.1.). Okres ten zbiegt si¢ z intensyfikacja przetadunkow
w polskich portach, co byto wynikiem m.in. dynamicznych zmian geopolitycznych,
zwlaszcza w konteks$cie sytuacji za wschodnig granicg kraju. Spadek emisji, odnotowany od
2023 r., mozna wigza¢ z uspokojeniem sytuacji geopolitycznej, stabilizacja tranzytu oraz
wdrazaniem rozwigzan ograniczajacych emisje w portach, w tym ucigzliwosci zwigzanych
z przetadunkiem wegla.

Analizujac kategori¢ emisji o najwiekszym udziale w portach, zauwaza sig, ze jest to COz,
zarowno w Gdansku, Gdyni, Szczecinie, jak i Swinoujéciu. Do generowania tego
zanieczyszczenia przyczyniaja si¢ rézne rodzaje srodkéw transportu morskiego. Na Ryc.
6.3. zaprezentowano zestawienie $redniorocznych emisji CO, w portach objetych analiza

w podziale na poszczegodlne typu statkdbw. W analizie uwzgledniono cztery gtowne typy

130



statkow: towarowe, pasazerskie, zbiornikowce!® oraz jednostki sklasyfikowane jako
,pozostate”, do ktérych zaliczaja si¢ m.in. statki, dla ktorych brak jest informacji o kodzie
typu lub nie jest on mozliwy do okreslenia (System TranStat, 2024). Z analizy wylaczono
natomiast mniejsze jednostki, takie jak holowniki, statki rybackie czy jednostki Morskie;j

Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa SAR (System TranStat, 2024).

Ryc. 6.3. Srednie roczne emisje CO> w portach wedtug typu statku (2019—2024).
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie System TranStat, 2024.

Analizuja dane $rednioroczne dotyczace emisji CO2> wedlug typow statkow w porcie
gdanskim, najwiekszymi emitentami sg statki towarowe oraz zbiornikowce. W przypadku
statkow towarowych od 2023 r. obserwuje si¢ spadek emisji (-39,40% w stosunku do 2024
r.), natomiast w przypadku zbiornikowcow od 2022 r. wystgpuje niewielki, ale wyrazny
trend wzrostowy (14,42%. w stosunku do 2024 r.). Emisje generowane przez statki
pasazerskie oraz jednostki sklasyfikowane jako ,,pozostale” pozostaja na stosunkowo niskim
i stabilnym poziomie. Z kolei analiza danych miesigcznych wskazuje, ze najwyzsze $rednie
emisje CO: przypadaly na miesigce letnie oraz grudzien. W latach 2019-2020 najwigksze

emisje notowano w okresie letnim, natomiast w latach 2021-2024 zaobserwowano

19 Dane dotyczace emisji w portach w podziale wedlug typu statku w systemie TransStat byty sklasyfikowane
jedynie w czterech kategoriach: statki towarowe, pasazerskie, tankowce oraz pozostate. W odniesieniu do
kategorii ,,tankowiec”, na potrzeby pracy, przyj¢to termin ,,zbiornikowiec”.
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przesunigcie szczytoOw emisji na przetom roku, obejmujacy listopad, grudzien, a takze
styczen i luty.

W porcie gdynskim dominujagcym typem statkow pod wzgledem emisji CO- sg statki
towarowe, ktore znaczaco wyrdzniaja si¢ na tle pozostatych jednostek pod wzglgdem masy
emisji wyrazonej w kilogramach. Ogotem w latach 2019-2022 obserwuje si¢ wyrazny
wzrost emisji generowanych przez te kategori¢ (71,74%.), natomiast w okresie 20222024
odnotowuje si¢ tendencje spadkowa (-26,11%). Statki pasazerskie, zbiornikowce oraz
jednostki sklasyfikowane jako ,,pozostate” wykazuja w badanym okresie (2019-2024)
jedynie nieznaczne wahania poziomu emisji, przy czym ich udziat w catkowitej emisji CO:
pozostaje wyraznie nizszy niz w przypadku statkow towarowych. Sposréd wskazanych
typow jednostek, podobnie jak w porcie gdanskim, najwigkszymi emitentami pozostaja
zbiornikowce. W latach 2019-2024 odnotowano wzrost emisji CO2 o 26,12%. Analiza
danych miesi¢cznych wskazuje, Zze najwyzsze emisje CO2 w porcie gdynskim przypadaty na
okres jesienny, w szczegdlnosci na pazdziernik i listopad. W latach 2019-2024, listopad
wielokrotnie pojawial si¢ jako jeden z miesigcy o najwyzszym poziomie emisji, CO moze
$wiadczy¢ o istnieniu sezonowego szczytu emisji. Od 2020 do 2024 r. pazdziernik regularnie
znajdowat si¢ w grupie miesigcy, charakteryzujacych si¢ najwyzszymi warto$ciami emisji
COa.

Rozklad emisji CO. wedlug typéw statkow w porcie szczecinskim wykazuje
podobienstwo do emisji w Porcie Gdynia. Dominujaca kategorig jednostek pod wzgledem
emisji pozostajg statki towarowe, szczegdlnie w latach 2019-2022, kiedy to odnotowano
najwyzsze wartosci emisji (39,35%.). Od 2022 r. obserwuje si¢ jednak wyrazny trend
spadkowy (-22,37%. w stosunku do 2024 r.). Druga, pod wzgledem wielko$ci emisji, grupa
sg zbiornikowce, ktorych poziom emisji wzrastat w latach 2020-2023. Miedzy 2020 a 2024
r. odnotowano wzrost o 247,54%. Statki pasazerskie oraz jednostki sklasyfikowane jako
,»pozostate” utrzymuja si¢ na najnizszym poziomie emisji w poréwnaniu do pozostatych
typow statkow. Analiza rozkladu miesigcznego wskazuje, ze w porcie szczecinskim
najwyzsze emisje CO: najczesciej przypadaly na grudzieh. W poréwnaniu do portdw
w Gdansku 1 Gdyni, szczytowe warto$ci emisji w Szczecinie cechujg si¢ jednak wigkszym
rozproszeniem, co moze wskazywa¢ na wigkszg zmiennos¢ w zakresie dzialalnosci
przetadunkowej. Do miesi¢cy o0 najwyzszym poziomie emisji zaliczy¢ mozna marzec, lipiec

oraz grudzien.
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W porcie w Swinoujsciu zaobserwowano odmienna strukture emisji CO2 w poréwnaniu
do pozostatych portow. W latach 2020-2022 najwyzsze wartosci emisji dotyczyly zar6wno
statkow towarowych (wzrost o 20%), jak i pasazerskich (25,65%), przy czym w obu
przypadkach obserwowano wzrost emisji, ktory doprowadzit do zréwnania si¢ ich poziomu
w 2022 r. Od tego momentu widoczna jest wyrazna zmiana trendu, w ktorym emisje ze
statkow pasazerskich wykazuja tendencj¢ wzrostowa (16,91%. wzgledem 2024 r.),
natomiast w przypadku statkow towarowych nastapit znaczacy spadek (-40,27% wzgledem
2024 r.). Zbiornikowce generowaty znacznie nizsze emisje CO2 w pordwnaniu do dwoch
dominujacych kategorii, jednak w latach 2020-2024 odnotowano stopniowy wzrost ich
emisji. Miedzy 2020 a 2024 r. odnotowano wzrost o 80,93%. Najnizszy poziom emisji
w calym okresie analizy charakteryzowal jednostki sklasyfikowane jako ,,pozostate”.
Pomimo obserwowanej od 2021 r. tendencji spadkowej, ich udzial w calkowitej emisji
pozostaje wzglednie stabilny. W okresie 2019-2024 w porcie w Swinoujsciu
zaobserwowano dwa charakterystyczne sezony wzrostu emisji CO.. Jest nim sezon zimowy,
obejmujacy grudzien i styczen, oraz letni, przypadajacy na lipiec.

Pozytywnym zjawiskiem, zaobserwowanym na podstawie danych statystycznych
w portach objetych analiza, jest ogdlna tendencja spadkowa, pomimo fluktuacji poziomu
emisji zanieczyszczen powietrza. Nadal jednak znaczny poziom emisji moze negatywnie
wplywa¢ na odczuwang jako$¢ zycia mieszkancow dzielnic przyportowych oraz

bior6znorodnos¢ w bezposrednim sasiedztwie portu.

Wody powierzchniowe

Morze Baltyckie zaliczane jest do najbardziej zdegradowanych morz na $wiecie
(Przewozniak, Czochanski, 2020). Zbiezne z tym stanowiskiem s3 wyniki oceny stanu
srodowiska morskiego polskich obszarow morskich, przeprowadzonej na potrzeby
dokumentu ,,Prognoza oddzialywania na §rodowisko projektu Programu rozwoju polskich
portow morskich do 2030 roku”. W dokumencie tym podkres$lono, ze szczegdlnie trudna
sytuacja S$rodowiskowa dotyczy wod otwartych Zatoki Gdanskiej, dla ktorych
zidentyfikowano najgorszy stan $§rodowiska w poréwnaniu z pozostaltymi obszarami
(Prognoza oddzialywania..., 2018).

Zatoka Gdanska wyro6znia si¢ rowniez najwyzszymi warto§ciami Baltyckiego Wskaznika
Presji (ang. Baltic Sea Pressure Index) wsrdd polskich obszaréw morskich. Wysokie

wartosci tego wskaznika dotycza przede wszystkim (Prognoza oddzialywania..., 2018):
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— presji hydromorfologicznych, zwigzanych m.in. ze zmianami uksztalttowania dna
morskiego, wynikajacymi z poglebiania torow wodnych,

— zagrozen chemicznych, wynikajacych z wprowadzania zanieczyszczen
pochodzacych m.in. z dzialalno$ci portowe;j i transportu morskiego,

— zagrozen biologicznych, zwigzanych z doptywem zwigzkéw biogennych,
sprzyjajacych procesom eutrofizacji oraz wprowadzaniem gatunkéw inwazyjnych,
m.in. za posrednictwem wod balastowych.

Porty objete analiza zobligowane sa do prowadzenia cyklicznej oceny czystosci wod
w basenach portowych. Obowigzek ten wynika z Rozporzadzenia Ministra Srodowiska
z 2011 r. w sprawie wymagan dotyczacych prowadzenia pomiar6w poziomow substancji lub
energii w $rodowisku przez zarzadzajacych droga, linig kolejowa, linig tramwajowa,
lotniskiem lub portem (Rozporzadzenie w sprawie wymagan..., 2011).

W Tab. 6.2. przedstawiono zestawienie substancji objetych okresowym monitoringiem

wraz z odpowiadajacymi im zakresami referencyjnymi.

Tab. 6.2. Wykaz substancji w wodach basenéw portowych objete okresowym pomiarem.

Substancja Zakres Jednostka
BZTs 0,50-3,00 mg/dm3
ChZTc: 10-700 mg/dm?3
pH 2,00-12,50 -
Zawiesiny og6lne 2,00-1000 mg/dm?
Oléw i kadim Otéw 0,01-1000 pg/dm?

Kadm 0,01-1000 pg/dm?
Cynk 0,022-500 mg/dm?3

Indeks oleju mineralnego (stezenie

_ 3
substancji ropopochodnych) 0,01-30 meg/dm

Zrédto: Rozporzadzenie w sprawie wymagan. .., 2011; Port Gdynia, 2024.

W przypadku portow w Gdansku i Gdyni wyniki badan jakosci wod sa publicznie
dostepne, natomiast dla portéow w Szczecinie i Swinoujéciu takie dane nie zostaty
udostepnione. W zespole portowym funkcjonuje Laboratorium Badan Srodowiska i Higieny
Pracy, realizujgce pomiary w ramach stalego monitoringu $rodowiskowego. W Porcie
Szczecin monitoring prowadzony jest w 15 punktach kontrolno-pomiarowych, natomiast w
Porcie Swinoujscie — w 6 punktach (Port Szczecin, 2024).

Z uwagi na ograniczony dostgp do wynikow pomiaréw jakosci woéd w portach

szczecinskim i $winoujskim, poroéwnanie parametrow jakosciowych pomiedzy wszystkimi
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analizowanymi portami byto utrudnione. W zwiazku z tym, w dalszej czg$ci opracowania
analizie poddano wylacznie dane dostepne dla portow trdjmiejskich.

W Porcie Gdansk badania czysto$ci wod portowych prowadzone sg w siedmiu punktach
pomiarowych, zlokalizowanych w r6znych czesciach portu. Pomiary realizowane sa dwa
razy w roku - w kwietniu i1 pazdzierniku.

Punkty pomiarowe, potozone najblizej terenéw mieszkalnych, to: punkt nr 1 — Basen
Weglowy/Gorniczy oraz punkt nr 2 — Basen Wiadystawa IV. Pozostate punkty obejmuja: nr
3 — Wejscie do Portu, nr 4 — Basen Paliw, nr 1, nr 5 — Basen Paliw, nr 2, nr 6 — Obrotnicg w
Porcie Pénocnym oraz nr 7 — Basen Wewngetrzny Roboczy (Port Gdansk, 2024).

Zgodnie z informacjami udostgpnionymi przez Port Gdansk, pomiarami objete sa
nastgpujace parametry: biochemiczne zapotrzebowanie tlenu (BZTs), chemiczne
zapotrzebowanie tlenu (ChZTc;), pH, zawiesina ogdlna, stezenia otowiu, kadmu, cynku oraz
weglowodoréw ropopochodnych (Port Gdansk, 2024).

W odréznieniu od zespolu portowego Szczecin—Swinoujscie, w Porcie Gdansk nie
funkcjonuje bezposrednie laboratorium umozliwiajagce wykonywanie badan wod
powierzchniowych. Z tego wzgledu pomiary sa zlecane Zakladowi Ochrony Srodowiska
Instytutu Morskiego Uniwersytetu Morskiego w Gdyni (Port Gdansk, 2024).

Publicznie dostgpne sprawozdania z badan obejmuja okres od kwietnia 2019 r. do
pazdziernika 2024 r.

Bezposrednie rozmieszczenie poszczegdlnych punktow pomiarowych w porcie gdanskim

przedstawiono na Ryc. 6.4.
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Ryc. 6.4. Punkty pomiarowe badania wod portowych w porcie gdanskim.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Port Gdansk, 2024

Udostepniane  sprawozdania  zawieraja  szczegoétowe informacje  dotyczace
przeprowadzonych badan. Do analizy danych dotyczacych jakosci wod portowych wybrano
dwa punkty pomiarowe, polozone najblizej skupisk ludno$ci: punkt nr 1 — Basen
Weglowy/Gorniczy oraz punkt nr 2 — Basen Wtadystawa IV. Analiza obejmuje lata 2019,
2023 oraz 2024.

Rok 2019 zostal wybrany jako pierwszy dostgpny rok pomiarowy, rok 2023 ze wzgledu
na najwyzszy wolumen przetadunkéw w Porcie Gdansk w okresie 2010-2024, natomiast

2024 r. jako najnowszy dostepny w zestawieniu danych (Tab. 6.3-6.4).
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Tab. 6.3. Fragment sprawozdania z punktu pomiarowego nr 1 (Basen Weglowy/Gorniczy)

badania wod portowych w Porcie Gdansk z lat 2019-2024.

Fragment sprawozdania z badan: Numer probki

nr 107/19

nr 125/23/001 107/19/1048 125/23/01415 122/24/00569

nr 122/24/001

Data wydania sprawozdania: Kod Klienta

26.04.2019 1.

28.04.2023 . kwiecien 2019 r. kwiecien 2023 r. kwiecien 2024 r.

22.04.2024 .

Lp. bR;)((li:ﬁa Jednostka b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢ b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢ b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢
1 | BZTs mg/dm’ 2,76 0,55 3,58 0,97 2,54 0,53
2 | ChZTce mg/dm’ 20,6 4,7 22 3 16 4
3 | Odczyn pH 8,80 0,50 8,39 0,25 8,25 0,25
4 | Zawiesina mg/dm? 11,8 3,5 10,6 3,2 43 1,3

ogoblna
5 | Otow (Pb) pg/dm?3 0,11 0,02 0,12 0,02 0,32 0,06
6 | Cynk (Zn) mg/dm’ p.0,022 - <0,022 - <0,022 -
7 | Kadm (Cd) pg/dm?3 0,020 0,004 0,020 0,002 0,030 0,003
g | Indeks oleju mg/dm’ 0,010 0,003 0,020 0,005 0,010 0,002
mineralnego
9 | Temperatura °C 8,4 0,1 8,5 0,1 9,6 0,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Port Gdansk, 2024

Tab. 6.4. Fragment sprawozdania z punktu pomiarowego nr 2 (Basen Wiadystawa I'V)

badania wod portowych w Porcie Gdansk z lat 2019-2024.

Fragment sprawozdania Numer probki

z badan nr 107/19

nr 125/23/001 107/19/1051 125/23/01418 122/24/00572

nr 122/24/001

Data wydania sprawozdania: Kod Klienta

26.04.2019 1.

28.04.2023 r. kwiecien 2019 . kwiecien 2023 r. kwiecien 2024 r.

22.04.2024 r.

Lp. bR;)((li:ﬁa Jednostka b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢ b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢ b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢
1 | BZTs mg/dm’ 2,24 0,45 2,91 0,61 1,92 0,40
2 | ChZT¢ mg/dm’ 16,5 3,8 16 2 20 5
3 | Odczyn pH 8,77 0,50 8,15 0,24 8,28 0,25
4 | ZAwiesina mg/dm’ 6,0 1.8 47 1,4 3,06 0,92

ogoblna
5 | Otow (Pb) pg/dm? 043 0,09 0,020 0,004 0,21 0,04
6 | Cynk (Zn) mg/dm’ p.0,022 - <0,022 - <0,022 -
7 | Kadm (Cd) pg/dm?3 0,010 0,002 0,07 0,01 0,020 0,002
g | Indeksoleu | hm | poo - 0,020 0,005 <0,01 -
mineralnego
9 Temperatura °C 7,6 0,1 7,4 0,1 9,9 0,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Port Gdansk, 2024

Udostepniane sprawozdania, dotyczace wynikdw pomiarow jakosci wod portowych
w Porcie Gdansk, zawieraja wylacznie zestawienia tabelaryczne wynikéw bez ich

interpretacji (Port Gdansk, 2024). Analiza danych dla punktéw pomiarowych nr 1 (Basen

137



Weglowy/Gorniczy) oraz nr 2 (Basen Wiladystawa IV) w odniesieniu do zakresow
referencyjnych (Tab. 6.2) wskazuje, ze w wigkszosci przypadkéw warto§ci mierzonych
parametrOw mieszczg si¢ W obowigzujacych przedzialach referencyjnych, przy czym
obserwuje si¢ jedynie ich nieznaczne wahania. Oznacza to, ze wyniki badan stezen
analizowanych substancji w wybranych punktach pozostaja zasadniczo w granicach
dopuszczalnych warto$ci okreslonych przepisami prawa (Port Gdansk, 2024).

Na podstawie dostgpnych danych nie mozna jednoznacznie okresli¢ wyraznego trendu
zmian jakosci wod, jednak obserwowane warto$ci, z wyjatkiem niewielkich odchylen,
pozostaja stosunkowo stabilne w analizowanym okresie.

Przyktadem odchylenia jest zmienno$¢ parametru biochemicznego BZTs, ktory w
punkcie pomiarowym nr 1 w kwietniu 2023 r. przekroczyt warto$¢ referencyjng. Uzyskany
wynik wynidst 3,58 mg/dm?, przy obowigzujacym zakresie referencyjnym 0,50-3,00
mg/dm?. Tego typu wahania mogg mie¢ charakter sezonowy i by¢ wynikiem wplywu
zmiennych warunkdéw meteorologicznych, hydrologicznych lub zmieniajacej si¢
intensywnosci dziatalnos$ci portowe;.

W Porcie Gdynia ocena jako$ci wod portowych, zgodnie z wymaganiami okre§lonymi
w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z 2011 r. (Rozporzadzenie w sprawie wymagan. ..,
2011), prowadzona jest rOwniez dwa razy w roku.

Badania prowadzone sa w 28 punktach pomiarowych, rozmieszczonych gltownie w
zachodniej, poludniowej oraz potudniowo-wschodniej czesci portu, a takze wzdhuz kanalu
portowego (Port Gdynia, 2024).

Rozmieszczenie poszczegdlnych punktéw pomiarowych przedstawiono na Ryc. 6.5.
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Ryc. 6.55. Punkty pomiarowe badania jakos$ci wod portowych w porcie gdynskim.

O Punkty pomiarowe
E_l Granica portu

2, 3 — Basen Prezydenta

1, 4, 8 — Kanat Poludniowy

5, 6, 7 — Basen Wendy

9,10, 11, 12 — Basen Weglowy

13, 14 — Awanport

15, 16 — Basen Marsz. Pilsudskiego
19, 20 — Basen Min. Kwiatkowskiego
22,23 - Basen VI

25,26 — Basen VII

17,18, 21, 24, 27, 28 — Kanal Portowy
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Port Gdynia, 2024.

Podobnie jak w przypadku portu w Gdansku, w Porcie Gdynia badaniami objeto
nastepujace parametry jakosci wod portowych: BZTs, chemiczne zapotrzebowanie tlenu
(ChZT), pH, zawiesing ogdlng, stezenia otowiu, kadmu, cynku oraz weglowodorow
ropopochodnych (Port Gdynia, 2024). Na terenie portu rozmieszczono rdwniez urzadzenia
podczyszczajace kanalizacje deszczowa, ktére wspomagaja utrzymanie czysto$ci wod
portowych, co jest istotne ze wzgledu na znaczacy wplyw gospodarki wodami opadowymi
na jako$¢ srodowiska wodnego (Port Gdynia, 2024). Sprawozdania z badan obejmuja lata
2011-2024 i podobnie jak w przypadku Portu Gdansk, charakteryzuja si¢ wysokim
poziomem szczegdlowosci, co wynika z ich opracowania przez ten sam podmiot
wykonawczy. W odréznieniu od sprawozdan z Portu Gdansk, w przypadku Portu Gdynia

udostepniane dokumenty zawieraja nie tylko =zestawienia tabelaryczne wartos$ci
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pomiarowych, ale takze syntetyczny opis tekstowy, co znaczaco ulatwia analiz¢
1 interpretacj¢ danych (Port Gdynia, 2024).

Podobnie jak w przypadku Portu Gdansk, do analizy wybrano dane dotyczace lat 2019,
2023 1 2024 z dwoch punktow pomiarowych potozonych najblizej skupisk ludnosci (Tab.
6.5.-6.6.). Rok 2023 zostat uwzgledniony ze wzgledu na najwyzszy poziom przetadunkow
odnotowany w Porcie Gdynia w okresie 2015-2024 (Port Gdynia, 2024). Wybrane punkty
pomiarowe to: punkt nr 2 — Basen Prezydenta oraz punkt nr 5 — Basen Wendy. W Porcie
Gdynia probki pobierane sa pojedynczo z kazdego z 28 punktow pomiarowych (Port Gdynia,
2024). Ponadto w badaniach prowadzonych w Porcie Gdynia, nie uwzglednia si¢

temperatury wody.

Tab. 6.5. Fragment sprawozdan z punktu pomiarowego nr 2 (Basen Prezydenta) badania

wod portowych w Porcie Gdynia z lat 2019-2024.

Fragment sprawozdania z badan: Numer probki

nr 127/19

nr 094/23/001 127/19/1369 094/23/01284 061/24/00237

nr 061/24/001

Data wydania sprawozdania: Kod Klienta

22.05.2019 .

28.03.2023 1. maj 2019 1. marzec 2023 1. marzec 2024 r.

20.03.2024 r.

Lp. bR;)((li::ga Jednostka b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢ b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢ b‘:/ g:;:li(a Niepewnos¢
1 | BZTs mg/dm’ 0,98 0,34 2,53 0,53 1,75 0,37
2 | ChZTc: mg/dm’ 28,2 6,5 20 3 24 6
3 | Odczyn pH 8,31 0,50 8,18 0,24 8,10 0,24
4 | Zawiesina mg/dm’ p.2,00 - 43 1,3 <2,00 ;

ogoblna
5 | Otow (Pb) pg/dm? 0,010 0,002 0,14 0,03 <0,01 -
6 | Cynk (Zn) mg/dm’ p.0,022 - <0,022 - <0,022 -
7 | Kadm (Cd) pg/dm? 0,010 0,002 0,12 0,01 <0,01 -
g | Indeksoleju g | pool - 0,010 0,002 0,05 0.01
mineralnego
9 | Temperatura °C - - - - - -

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Port Gdynia, 2024.

Tab. 6.6. Fragment sprawozdan z punktu pomiarowego nr 5 (Basen Wendy) badania wod

portowych w Porcie Gdynia z lat 2019-2024.

Fragment sprawozdania Numer probki
z badan:

nr 127/19

nr 094/23/001
nr 061/24/001
Data wydania sprawozdania: Kod Klienta
22.05.2019 1.
28.03.2023 1. maj 2019 1. marzec 2023 1. marzec 2024 r.
20.03.2024 1.

127/19/1372 094/23/01287 061/24/00240
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Lp. bR;)((li::ga Jednostka b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢ b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢ b‘:/ (i]:l:li(a Niepewnos¢
1 | BZTs mg/dm’ 0,86 0,30 2,57 0,54 2,12 0,44
2 | ChZTe mg/dm’ 26,7 6,1 20 3 18 4
3 | Odczyn pH 8,27 0,50 8,16 0,24 8,06 0,24
4 | ZAwiesina mg/dm’ p.2,00 - 5,1 1,5 <2,00
ogoblna

5 | Otéw (Pb) pg/dm’ 0,010 0,002 0,13 0,02 <0,01

6 | Cynk (Zn) mg/dm’ p.0,022 - <0,022 - <0,022

7 | Kadm (Cd) pg/dm’ 0,03 0,01 <0,01 - <0,01

g | Indeks oleju mg/dm’ p.0,01 - 0,03 0,01 0,04 0,01
mineralnego

9 | Temperatura °C - - - - -

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Port Gdynia, 2024

W latach 2019-2024 (Tab. 6.5.-6.6.), jak rowniez we wczesniejszym okresie 2011-2019,
ocena jakosci oraz stanu chemicznego wod w basenach portowych w Porcie Gdynia
w wickszos$ci przypadkow byta klasyfikowana jako dobra. SteZzenia poszczegdlnych
substancji obje¢tych pomiarami, miescity si¢ w przedziatach odpowiadajacych klasie I lub,
co zdarzato si¢ czesciej, klasie I jakosci wod. System klasyfikacji jakosci wod obejmuje
pig¢ klas (I-V), przy czym klasy I i II oznaczaja dobra jako$s¢ wod. W zestawieniach
dominowaty wskazania klasy II, okreslanej jako ,,dobry” stan jakosci wod (Port Gdynia,
2024). W szczegdtowych sprawozdaniach odnotowano sytuacje, w ktorych pomiary stezen
substancji nie przekraczaty wartosci granicznych dla klasy I, jednakze po uwzglednieniu
warto$ci niepewnosci rozszerzonej wyniki kwalifikowano do klasy II jakos$ci (Port Gdynia,
2024). Zaobserwowano rowniez pojedyncze przypadki przekroczen. Przykladowo,
w grudniu 2012 r. stwierdzono podwyzszone wartosci BZTs w kilku punktach
pomiarowych, skutkujace brakiem jednoznacznej klasyfikacji i wskazaniem klasy miedzy II
a III (czyli ponizej klasy ,,dobry’’). Mimo to, w ujeciu ogdlnym, stan jakosci wod portowych
okreslono jako dobry. W czerwcu 2012 r. w punktach 24 i 25 stan chemiczny wod oceniono
jako ,,ponizej dobrego” z powodu przekroczenia warto$ci granicznych stezen badanych
substancji, w tym BZTs. Podobne przekroczenia odnotowano réwniez w 2013 r. w punktach
nr 121 15 (Port Gdynia, 2024).

Na podstawie przeprowadzonej analizy dostgpnych danych mozna stwierdzi¢, ze pomiary
stezenia substancji w wodach portowych nie wykazuja istotnych zagrozen dla §rodowiska
wodnego. W zdecydowanej wigkszosci analizowanych przypadkow wartosci substancji
miescily si¢ w ustalonych zakresach referencyjnych. Jednak ze wzgledu na brak petnych
danych dotyczacych portu w Gdansku oraz zespotu portowego Szczecin—Swinoujscie,
przeprowadzenie kompleksowej analizy poroéwnawczej miedzy poszczegdlnymi portami

jest utrudnione. Dostgpne informacje wskazuja na dobra jakos¢ wod portowych, zarowno
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w Porcie Gdansk, jak i w Porcie Gdynia, bez wystepowania istotnych odchylen mogacych
zagrozi¢ $rodowisku wodnemu. Moze to sugerowal, ze porty te skutecznie realizujg
dziatania majace na celu przeciwdziatanie zanieczyszczeniu wod, a nawet w okresach
najwickszych wolumendéw przetadunkéw nie odnotowano znaczacych pogorszen

parametrow jakosciowych wod powierzchniowych.

Halas

Hatas wywiera negatywny wplyw na komfort Zycia, a dlugotrwala ekspozycja na jego
oddziatywanie wigze si¢ z powaznymi konsekwencjami zdrowotnymi. Jest on réwniez
istotnym czynnikiem generujacym ucigzliwosci w codziennym zyciu. Poziom hatasu
uznawany za nieszkodliwy dla czlowieka, miesci si¢ w przedziale od 20 do 40 dB, jednak
dostgpne dane wskazuja, ze juz hatas o natgezeniu 50 dB moze wywotywaé reakcje
organizmu, takie jak wzrost ci$nienia tetniczego (Bortkiewicz, Czaja, 2018).

Odpowiedz organizmu na hatas zalezy od wielu czynnikéw, w szczego6lnosci od pory
dnia oraz indywidualnego stanu zdrowia. Niemniej badania wykazuja, ze hatas nocny o
natezeniu 50-60 dB moze wywotywac¢ reakcje poréwnywalne z hatasem o natezeniu 80-90
dB wystepujacym w ciagu dnia.

Wyniki badan wskazuja, ze ekspozycja na halas zardwno o charakterze zawodowym, jak
i Srodowiskowym jest zwigzana ze zwigkszonym ryzykiem rozwoju chor6b uktadu sercowo-
naczyniowego, jak choroba niedokrwienna serca oraz nadci$nienie t¢tnicze.

Dhugotrwata ekspozycja na hatas srodowiskowy o natezeniu przekraczajacym 60 dB
moze rowniez zwigkszaé ryzyko wystapienia cukrzycy typu 2 (Bortkiewicz, Czaja, 2018).
Z kolei przy poziomie halasu wynoszacym 75 dB, dochodzi do zaburzen funkcji
fizjologicznych organizmu.

W jednym z badan dotyczacych oceny narazenia na hatas zar6wno w $rodowisku
domowym, jak i zawodowym, wykazano zwigkszone ryzyko zawatu serca wsrod kobiet
1 mezcezyzn. Jednak w przypadku hatasu wystepujacego w miejscu pracy, zwigkszone ryzyko
odnotowano wytacznie u me¢zczyzn (Bortkiewicz, Czaja, 2018).

Zrédta hatasu w portach morskich s3 zréznicowane i obejmuja wiele obszarow
dziatalnosci, przy czym najistotniejszym z nich jest dziatalno$¢ przemystowa, ktora cechuje
si¢ szczegoOlnie wysokim poziomem ucigzliwosci. Hatas w portach stanowi zagrozenie
zarowno w kontekscie srodowiskowym, poprzez oddziatywanie zewngtrznych Zrodet hatasu

na otoczenie, jak i zawodowym, wplywajacym na zdrowie pracownikéw portowych. Porty
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morskie sg zobligowane do prowadzenia okresowych pomiaréw hatasu, wynikajacych
z obowigzujacych przepisow w zakresie ochrony $rodowiska. Obowigzek ten dotyczy
portow, ktorych zdolno$¢ przetadunkowa przekracza 10 min ton rocznie oraz tych,
zlokalizowanych na obszarach aglomeracyjnych. Wszystkie porty obj¢te analiza spetniaja
przytoczone kryteria. Pomiary poziomu hatasu przeprowadza si¢ cyklicznie co 5 lat.

Zgodnie z obowigzujacymi regulacjami krajowymi oraz unijnymi, porty morskie sg
zobowigzane do podejmowania dzialan na rzecz ochrony akustycznej.

Celem tych dziatan jest zapewnienie optymalnych warunkéow akustycznych w danym
obszarze, co obejmuje zaréwno obnizenie poziomu hatasu do warto$ci ponizej
dopuszczalnych badz utrzymanie go na dotychczasowym, zgodnym z normami poziomie
(Prawo ochrony $rodowiska, 2001).

Dopuszczalne poziomy hatasu w $rodowisku, pochodzace ze zrodet, takich jak porty
morskie 1 zwigzana z nimi dziatalno$¢ przemystowa, mieszcza si¢ w przedziale od 40 do 55
dB. Dla wskaznika Lpwn*® (dzienno-wieczorno-nocnego) zakres ten wynosi 45-55 dB,
natomiast dla wskaznika Lx?' (nocnego): 40-45 dB (Rozporzadzenie w sprawie
dopuszczalnych pozioméw hatasu..., 2007).

Porty morskie w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie-Swinoujéciu wykonuja okresowe
pomiary hatasu, jednak nie wszystkie z nich publikuja wyniki tych pomiaréw. Jedynie Port
Gdynia udostgpnia dane w postaci opracowan kartograficznych, zawierajacych lokalizacje
punktoéw pomiarowych oraz odpowiadajace im wartosci pomiarowe.

W celu przyblizenia poziomu oraz zakresu oddzialywania dziatalno$ci przemystowej w
obrebie granic portow, postuzono si¢ strategicznymi mapami hatasu miast, w ktorych
znajdujg si¢ porty objete badaniem.

Miasta Gdansk, Gdynia i1 Szczecin dysponujg strategicznymi mapami hatasu,
opracowanymi w 2022 r., natomiast Swinoujicie nie posiada takiej dokumentacji.
W zwiazku z tym analiza klimatu akustycznego w kontek$cie hatasu przemystowego

ograniczona zostanie do portéw zlokalizowanych w Trojmiescie oraz w Szczecinie.

20 Ustawa Prawo ochrony $rodowiska (2001, s. 75) definiuje wskaznik hatasu Lown, jako ,,dlugookresowy
$redni poziom dzwigku A wyrazony w decybelach (dB), (...) w ciagu wszystkich dob w roku (...),
z uwzglednieniem pory dnia (...), pory wieczoru (...) oraz pory nocy (...); wskaznik ten shuzy do okreslenia
ogolnej dokuczliwo$ci hatasu”.

2l Ustawa Prawo ochrony $rodowiska (2001, s. 75) definiuje wskaznik hatasu Ly, jako ,,dtugookresowy $redni
poziom dzwigku A, wyrazony w decybelach (dB), wyznaczony (...) w ciggu wszystkich por nocy (...) w roku
(...); wskaznik ten stuzy do okre$lenia zaburzenia snu”.
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Strategiczne mapy halasu obejmujg zréznicowane zrodta hatasu: hatas drogowy,
szynowy, lotniczy czy przemystowy. Z uwagi na przedmiot opracowania przeglad
strategicznych map hatasu zostanie ograniczony do hatasu przemystowego, bezposrednio
zwigzanego m.in. z dziatalno$cig portowa.

W porcie w Gdansku ostatnie pomiary poziomu hatasu przeprowadzono w 2021 r. (Port
Gdansk, 2024). Wykorzystano wowczas 75 punktow pomiarowych, rozmieszczonych
zaré6wno na obszarze ladowym, jak i wodnym.

Pomiary uwzglednialy hatas generowany przez ruch statkow, pracg urzadzen i instalacji
portowych oraz infrastruktur¢ portowa, w tym przetadunkowa.

Badania prowadzone byly zaré6wno w porze dziennej, jak i nocnej, nie odnotowano
szczeg6lnych przekroczen dopuszczalnych poziomoéw hatasu (Port Gdansk, 2024).

Wedtug danych udostgpnionych przez Port Gdansk, hatas przemystowy generowany
przez statki podczas operacji przetadunkowych w porze nocnej nie przekraczat poziomu 45
dB.

Na Ryc. 6.6. przedstawiono wskazniki hatasu Lpwn oraz Ly dla hatasu przemystowego
na tle Gdanska. Z analizy wynika, ze Zrddta hatasu przemystowego koncentrujg si¢ gtéwnie
w obrebie portu gdanskiego, co potwierdza dominujacy wptyw dziatalnosci portowej na

klimat akustyczny tej czgsci miasta.
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Ryc. 6.6. Przestrzenne zroznicowanie wskaznikow Lpwn 1 L dla hatasu przemystowego w

Gdansku.

. J Granica portu gdanskiego
[ Granica administracyjna miasta

<50dB I 65,0 - 69,9 dB

50,0-549dB [ 70,0 - 74,9 dB
[0 550-599dB [ 75,0 - 79,9 dB
I 60,0-649d8 M >80dB

5km

LN

. J Granica portu gdanskiego
[ Granica administracyjna miasta

<50dB [ 65,0 -69,9 dB
50,0-54,9dB [ 70,0 - 74,9 dB
[0 550-599dB [ >75,0dB

5 km
I 60,0 - 64,9 dB

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Strategiczna Mapa Hatasu.. ., 2022.
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Warto$ci poziomu hatasu Lpwn w obszarach portu sasiadujacych z dzielnicami Nowy
Port, Letnica, Aniotki, Srodmiescie i Stogi ksztaltuja si¢ srednio w przedziale od 55 do 75
dB.

Najwigksze narazenie na oddziatywanie hatasem przemystowym, wedlug wskaznika
Lpwn, wystepuje w dzielnicach Przerobka i Mtyniska, gdzie warto$ci te wynoszg $rednio od
75 dB do 80 dB i powyze;.

Zgodnie z danymi zawartymi w Strategicznej Mapie Hatasu dla Miasta Gdanska na lata
2022-2027 (2022), najwyzsze poziomy halasu w granicach portu wystepuja m.in. na
terenach przetadunku wegla, takich jak Basen Weglowy w dzielnicy Przerobka, obszar Portu
Potocnego oraz rejon Pirsu Weglowego.

Druga z map, przedstawiajaca rozktad wskaznika Ly (Ryc. 6.6.), wykazuje przestrzenny
zasieg zblizony do wskaznika Lpwn, cho¢ nieco bardziej ograniczony. Zakres wartosci
referencyjnych poziomu hatasu w przypadku wskaznika Ly jest rowniez nizszy i miesci si¢
$rednio w przedziale 50-65 dB.

Dwa obszary portowe, ktore szczegélnie wyrdzniaja si¢ emisja hatasu nocnego to
fragment portu wewnetrznego, zlokalizowanego na obszarze dzielnic Mtyniska i Przerobka,
siegajace rowniez Letnicy i Srédmiescia, a takze czesé Portu Poocnego.

Dane te wskazuja, ze w lokalizacjach, w ktorych w porze dziennej natg¢zenie
przetadunkéw byto wysokie, poziom hatasu nocnego byl relatywnie nizszy.

Na Ryec. 6.7. przedstawiono punkty pomiaru hatasu w porcie Gdynia. Nie mozna tych
danych bezposrednio poréwnywac¢ z wynikami pomiaréw hatasu przeprowadzonych przez
Port Gdansk w 2021 r., jednak obserwacje wskazuja, ze warto$ci wskaznika Lpwn dla hatasu
przemystowego w wielu miejscach przekraczaja dopuszczalny poziom referencyjny,
okreslony na poziomie 45-55 dB w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca
2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomoéw hatasu w srodowisku (Rozporzadzenie w
sprawie dopuszczalnych poziomdéw hatasu..., 2007).

Przyktadowo, w Gdansku w rejonie ulic Swojskiej i Na Ostrowiu na terenie dzielnicy

Mtyniska, poziom hatasu zarowno Lpwn, jak 1 Lx dochodzit do wartosci 200 dB.
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Ryc. 6.77. Punkty pomiaru hatasu w Porcie Gdynia.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Port Gdynia, 2024.

Na terenie Portu Gdynia rozmieszczonych jest 9 punktow pomiarowych, w ktérych
prowadzone sg regularne pomiary poziomu hatasu. Aktualne dane godzinowe z ostatnich
trzech dni oraz $rednie dobowe z ostatnich siedmiu dni sg publikowane na oficjalnej stronie
internetowej portu (Port Gdynia, 2024). Port natomiast nie udostepnia w formule otwartego
dostgpu danych archiwalnych, dotyczacych hatasu w $rodowisku generowanego przez
dziatalno$¢ portowa.

W Porcie Gdynia ostatnie badania pomiarowe hatasu zostaty przeprowadzone w 2020 r.
Pomiarow dokonano zar6wno w porze dziennej, jak i nocnej, w czasie prowadzenia
regularnych operacji, takich jak przetadunki oraz transport (Port Gdynia, 2024). Na terenie
portu rozmieszczono 70 punktéw pomiarowych. Wyniki wykazaly przekroczenia
dopuszczalnych poziomoéw hatasu, zwlaszcza w rejonie terminala kontenerowego BCT
(Baltic Container Terminal) oraz na terenach graniczacych z dzielnicami Obtuze, Pogorze
i Oksywie (Port Gdynia, 2024).

Na Ryc. 6.8. przedstawiono przestrzenny rozktad wskaznikéw hatasu Lpwn oraz Ly dla

hatasu przemystowego na tle Gdyni, opracowany na podstawie Mapy hatasu Miasta Gdyni
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z 2022 r. Podobnie jak w przypadku Gdanska (Ryc. 6.6.), najwigksze nat¢zenie hatasu
przemystowego koncentruje si¢ w obrebie Portu Gdynia, co jednoznacznie wskazuje na

dominujacy charakter oddzialywan akustycznych, wynikajacych z dziatalnosci portowe;.

Ryc. 6.88. Przestrzenne zréznicowanie wskaznikéw Lpwn 1 Ly dla hatasu przemystowego

w Gdyni.

' J Granica Portu Gdynia
[ Granica adm. miasta
50,0 - 549dB
55,0 -59,9 dB
60,0 - 64,9 dB
B 65,0 -69.9 dB

70,0 - 74,9 dB
>75dB

. J Granica Portu Gdynia
D Granica adm. miasta
55,0-59,9 dB
60,0 - 64,9 dB
I 65,0 - 69,9 dB

70,0 - 74,9 dB
75,0 - 79,9 dB
Bl >80dB

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Mapa hatasu miasta Gdyni, 2022.

Zgodnie z danymi prezentowanymi na Mapie hatasu miasta Gdyni z 2022 r., $rednie
wartosci wskaznika Lpwn dla hatasu przemystowego ksztaltuja si¢ w przedziale od 55 do
74,9 dB. Stosunkowo duzy zasieg przestrzenny dotyczy obszarow, w ktoérych poziom hatasu
mieséci si¢ w zakresie 55-59,9 dB. Najwigksze natgzenie hatasu odnotowano w rejonie
terminala kontenerowego BCT oraz w dzielnicy Obtuze i potudniowo-zachodniej czesci
dzielnicy Oksywie, gdzie warto$ci Lpwn wynosza od 65 do 69,9 dB. Najwyzsze warto$ci
tego wskaznika zarejestrowano na terenach stoczniowych, polozonych w sasiedztwie
Srédmiescia Gdyni oraz w rejonie ul. Polskiej i Terminalu Promowego. W przypadku
wskaznika Ly, zasieg przestrzenny oddziatywania hatasu przemystowego byt mniejszy.
Najwyzsze warto$ci wystapity w rejonie terminala BCT (60-64,9 dB) oraz na terenach
stoczniowych, gdzie poziom hatasu miescit si¢ w przedziale od 60 do 74,9 dB, co wskazuje

na znaczne nocne oddziatywanie akustyczne tych obszarow.
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W obu portach prowadzony jest okresowy monitoring poziomu hatasu (Port Szczecin,
2024). Wyznaczono tacznie 15 punktéw pomiarowych, w ktérych dokonywane sg pomiary.
Monitoring akustyczny obejmuje zardwno biezaca dzialalno$¢ portowa, jak i procesy
inwestycyjne. Prowadzone sg rutynowe kontrole poziomu hatasu na terenach portowych,
szczeg6lnie w odniesieniu do podmiotow dzierzawigcych infrastruktur¢ portowa oraz
kontrahentéw (Port Szczecin, 2024).

Pomimo deklarowanej dziatalnosci kontrolnej portow w Szczecinie i Swinoujsciu, dane
dotyczace hatasu nie sg publicznie dostepne. W Szczecinie mozliwg ocen¢ poziomu hatasu
przemystowego zapewnia jedynie Strategiczna Mapa Hatasu Miasta Szczecin z 2022 r.,
ktéra umozliwia analiz¢ przestrzennego rozmieszczenia emisji hatasu na terenach
portowych (Ryc. 6.9.). Natomiast Swinoujécie nie dysponuje strategiczng mapg hatasu ani

innymi opracowaniami, prezentujgcymi halas przemystowy w ujgciu przestrzennym.

Ryc. 6.9. Przestrzenne zroznicowanie wskaznikow Lpwn 1 Ly dla hatasu przemystowego

w Szczecinie.

55-59,99 dB 70 - 74,99 dB 50-5499dB MM 65-69.99 dB
. J Granica adm. portu 60 — 64.99 dB 75 -79.99 dB w J Granica adm. portu 55-59,99dB 70 -74,99 dB
[ Granica adm. miasta B 65-6999d8 [ >80dB [ Granica adm. miasta 60 - 64,99 dB >75dB

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie Strategiczna Mapa Hatasu Miasta Szczecin. ..,

2022.
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W Szczecinie obserwuje si¢ sytuacje zblizong do tej wystepujacej w Gdansku i Gdyni,
gdzie zrodta hatasu przemystowego koncentruja si¢ przede wszystkim na terenach
portowych. W przypadku Szczecina istotng rdznicg jest jednak fakt, ze najwigksze nat¢zenie
hatasu przemyslowego wystepuje w strefie granicznej mi¢dzy portem a terenami miejskimi,
wzdtuz Odry Zachodniej, szczego6lnie w rejonie osiedli Drzetowo-Grabowo oraz Stotczyn.
Dla wskaznika Lpwn w rejonie Drzetowa-Grabowa odnotowano wartosci hatasu
w przedziale od 55 dB do 80 dB i powyzej, natomiast w obrgbie osiedla Stotczyn wartosci
te miescity sie w zakresie 55-64,99 dB. W odniesieniu do wskaznika Lx, w granicach portu
oraz w rejonie osiedla Drzetowo-Grabowo, poziom hatasu przemystowego wynosit $rednio
od 50 do 69,9 dB. W podinocnej czeséci portu oraz w rejonie osiedla Stotczyn poziom ten
ksztattowat si¢ w przedziale 50-54,99 dB. Dostepne dane zawarte w Strategicznej Mapie
Hatasu Miasta Szczecin z 2022 r. nie identyfikuja jednoznacznie Zrddetl hatasu. Opracowanie
kartograficzne nie pozwala na jednoznaczne przypisanie zrddel emisji hatasu do terenow
portowych, poniewaz obszary o najwigkszym nat¢zeniu hatasu przemystowego znajdujg si¢
w strefie granicznej pomigdzy miastem a portem, przy czym jego wigksza czg¢$¢ lezy po
stronie miejskiej, zwlaszcza w rejonie Drzetowa-Grabowa.

W bezposrednim sasiedztwie portu szczecinskiego, na terenach dawnej Stoczni
Szczecinskiej, dziatalno$¢ prowadzi m.in. firma Cermar Industry Sp. z o.0., posiadajaca
dwie hale montazowo-produkcyjne. Firma ta specjalizuje si¢ w produkcji konstrukcji
stalowych dla sektora offshore, konstrukcji mostowych i przemystowych oraz §wiadczy
ustugi transportowe (Cermar Industry, 2024). Mozna przypuszczac, ze znaczna cz¢$¢ emisji
halasu w tym rejonie wynika réwniez z dziatalnosci stoczni remontowej Gryfia,
zlokalizowanej na wyspie Ostrow Brdowski, ktéra znajduje si¢ w granicach portu
szczecinskiego 1 sasiaduje z firmg Cermar Industry. W przypadku osiedla Stotczyn,
glownym potencjalnym Zrédlem halasu przemystowego jest przedsigbiorstwo Andreas,
dziatajagce w granicach portu i specjalizujace si¢ w przeladunku towaréw masowych
(suchych). W bezposrednim sasiedztwie znajduje si¢ roOwniez teren dzierzawiony przez
General Cargo Terminal, zajmujacy si¢ m.in. przetadunkiem tadunkoéw masowych w obrebie
Nabrzeza Huk (Kurier Szczecinski, 2022a).

Przeprowadzona analiza danych zastanych wskazuje na istotny problem zwigzany
z brakiem transparentnosci portdow morskich w zakresie zarzadzania informacja
srodowiskowa. Podczas gdy cze$¢ portdéw, jak np. Port Gdynia, udostepnia szczegdtowe

dane dotyczace monitoringu srodowiskowego, w tym pomiar6éw hatasu w postaci opracowan
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kartograficznych i1 biezacych danych pomiarowych, inne ograniczaja si¢ jedynie do
og6lnych deklaracji podejmowanych dziatan, nie publikujac konkretnych wynikow
pomiarow ani analiz. W kontekscie roli, jaka porty petlniag w strukturze przestrzennej
i gospodarczej miast, dostgp do informacji $rodowiskowej ma istotne znaczenie dla
spotecznosci lokalnych oraz innych interesariuszy, a zgodnie z obowigzujacymi przepisami
powinien by¢ powszechny i zapewniac przejrzystos¢ podejmowanych dziatan. Na podstawie
przegladu strategicznych map hatasu miast portowych stwierdzono, ze najwigksze nat¢zenie
hatasu przemystowego koncentruje si¢ przede wszystkim w granicach portow, przy czym
oddziatywanie to obejmuje rowniez ich bezposrednie otoczenie, stanowigc potencjalne
zagrozenie dla zdrowia i1 jakos$ci zycia mieszkancoOw sasiednich dzielnic. Szczegdlnie
wysokie warto$ci hatasu odnotowano w rejonach Drzetowa-Grabowa w Szczecinie oraz
Przerébki i Mityniska w Gdansku, co wskazuje na realne ryzyko ucigzliwos$ci akustycznych
dla mieszkancow tych obszaréw. Z kolei w portach Gdyni iw dzielnicy Stotczyn
w Szczecinie poziomy hatasu przemystowego sa relatywnie nizsze, co moze oznaczaé
mniejsze oddziatywanie na lokalng spotecznos$¢ pod wzgledem generowanego hatasu.
Zgodnie z ustawg z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o §rodowisku
1 jego ochronie oraz dyrektywa 2003/4/WE w sprawie publicznego dostgpu do informacji
o srodowisku dane $rodowiskowe np. te dotyczace pomiaréw hatasu, zanieczyszczen
powietrza czy jako$ci wod portowych, powinny by¢ udostepniane w sposéb umozliwiajacy
do nich dostep interesariuszom (Ustawa o udostepnianiu informacji..., 2008). Mimo tych
regulacji, w przypadku zespotu portowego Szczecin—Swinoujécie zauwazalny jest brak
zgodnosci z przepisami w zakresie jawno$ci danych srodowiskowych, co moze wynikac
zarowno z odmiennej interpretacji przepisow, jak i z niejednolitego podejscia do realizacji

obowigzkow prawnych.

6.2. Formy ochrony przyrody na terenach portowych

Wzdhiz polskiego wybrzeza wystepuja liczne formy ochrony przyrody, ktére réwniez
umiejscowione sg na terenach portowych badz z nimi bezposrednio sgsiaduja (Prognoza
oddziatywania..., 2018). Obecnos¢ tych obszarbw ma wplyw na sposdb planowania
i realizacji inwestycji portowych, wymuszajac uwzglgdnienie ograniczen srodowiskowych,
konieczno$¢ przeprowadzania ocen oddziatywania na $rodowisko, a takze stosowanie
dziatan, ktére maja na celu ograniczanie negatywnych skutkow dla chronionych siedlisk

1 gatunkow. Dlatego tez tak wazne jest uwzglednienie w analizie ré6znych form ochrony
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przyrody, ktére zlokalizowane sa w obregbie portow w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-
Swinoujsciu.

Jedng z kluczowych form ochrony przyrody na obszarach portowych jest sie¢ Natura
2000, obejmujaca zardwno obszary siedliskowe, jak i1 ptasie. Na terenie analizowanych
portéw znajduja si¢ nastgpujace obszary sieci Natura 2000:

— Port Szczecin: obszar siedliskowy PLH320018 Ujscie Odry i Zalew Szczecinski.

W bezposrednim sgsiedztwie portu znajduja si¢ rOwniez obszary: PLH320037 Dolna
Odra (siedliskowy) oraz PLB320012 Puszcza Goleniowska (ptasi).

—  Port Swinoujscie: obejmuje obszary PLH320019 Wolin i Uznam (siedliskowy) oraz
PLB320002 Delta Swiny (ptasi).

— Port Gdansk: na jego obszarze znajduja si¢ PLH220044 Ostoja w Ujsciu Wisly
1 PLH220030 Twierdza Wisloujscie (obszary siedliskowe) oraz PLB220005 Zatoka
Pucka (obszar ptasi). Ponadto, port graniczy z obszarem ptasim PLB220004 Ujscie
Wisty.

— Port Gdynia: nie posiada obszar6w Natura 2000 w swoich granicach, jednak

bezposrednio sgsiaduje z obszarem ptasim PLB220005 Zatoka Pucka.

W odniesieniu do parkéw narodowych, zaden z portow nie znajduje si¢ na ich terenie, nie
graniczy z nimi ani nie jest potozony w ich otulinie (Prognoza oddziatywania..., 2018).
Jedynie porty w Gdansku i Gdyni posiadajg w swoim bezposrednim sgsiedztwie rezerwaty
przyrody. Port Gdynia graniczy z rezerwatem przyrody Kepa Redtowska, natomiast Port
Gdansk z rezerwatem Ptasi Raj.

Kolejna rozpatrywang forma ochrony przyrody sa parki krajobrazowe. Zaden z portow
objetych analiza nie znajduje si¢ bezposrednio na ich terenie, jednak port w Szczecinie
graniczy ze Szczecifiskim Parkiem Krajobrazowym Puszcza Bukowa (Prognoza
oddziatywania..., 2018). Wsrod pozostatych form ochrony przyrody wskazuje si¢ réwniez:
obszary chronionego krajobrazu, uzytki ekologiczne, stanowiska dokumentacyjne, zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe oraz pomniki przyrody. Ostatnig z form ochrony przyrody sa
zespoly przyrodniczo-krajobrazowe. Dotycza one dwoch portdw, z ktérymi granicza.
W przypadku portu w Szczecinie sg to Zaleskie L.¢gi oraz Debina, natomiast w przypadku
portu w Swinoujsciu sg to Torfowiska Uznamskie.

Port Gdansk to jedyny port o statusie podstawowego dla gospodarki kraju, ktory
bezposrednio sgsiaduje z obszarem chronionego krajobrazu Wyspy Sobieszewskiej. Moze

to wptywac na podejmowane przez zarzad kierunki rozwoju dziatalno$ci portowej, zgodne;j
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z zatozeniami koncepcji zielonego portu. Uzytki ekologiczne wystepuja bezposrednio
w granicach portu gdanskiego i obejmuja Zielone Wyspy oraz Wydme¢ w Gorkach
Zachodnich. Ponadto, w bezposrednim sgsiedztwie tego portu znajduje si¢ uzytek
ekologiczny o nazwie Karasiowe Jeziorka.

Analizowane porty cze¢$ciowo znajdujg si¢ lub granicza z obszarami chronionymi
prawnie. Wymusza to podejmowanie okreslonych dziatah prosrodowiskowych. Z punktu
widzenia koncepcji zielonych portéw, sasiedztwo obszaréw cennych przyrodniczo
1 krajobrazowo, moze stanowi¢ istotny czynnik wptywajacy na poziom zazielenienia portow
morskich. W Polsce prawna ochrona siedlisk i gatunkdw postrzegana jest zazwyczaj jako
bariera rozwoju z uwagi na wyzsze koszty podejmowanych inwestycji oraz rozbudowang

biurokracje, np. dtugi czas uzyskania odpowiednich pozwolen.

6.3. Struktura pokrycia terenow portowych

Tereny portowe nalezag do obszarow eksploatowanych gospodarczo, w zwiazku z czym
udziat roslinnosci jest niewielki, dominuje natomiast zabudowa magazynowa. W realizacji
koncepcji zielonego portu podkresla si¢ znaczenie ochrony $rodowiska przyrodniczego, a
wiec m.in. ochrony bioréznorodnos$ci. Dlatego w celu sprawdzenia, w jaki sposob ksztattuje
si¢ struktura pokrycia terenéw badanych portéw, przeprowadzono analiz¢ struktury pokrycia
terenéw w granicach portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Analiza zostala oparta na danych przestrzennych zgromadzonych w Bazie Danych
Obiektow Topograficznych w skali 1:10 000 (BDOT10k). W analizie uwzgledniono dwa
graniczne okresy: 2014 1 2024 r., z ktérych pochodzity zinwentaryzowane dane.

Za pomocg oprogramowania GIS obliczono procentowy udzial poszczegodlnych form
pokrycia terenow wedlug klasyfikacji BDOT10k. Wyniki zestawiono w ujeciu
tabelarycznym, porownujac dane z roku 2014 i 2024 oraz obliczajac zmiang w strukturze
pokrycia terendw na przestrzeni 10 lat.

Klasyfikacja pokrycia terenu w bazie danych przestrzennych BDOT 10k obejmuje tacznie
12 klas obiektow (form pokrycia terenu), ktorymi sa: (1) wody powierzchniowe, (2)
zabudowa, (3) tereny le$ne i zadrzewione, (4) roslinno$¢ krzewiasta, (5) uprawy trwatle, (6)

ro$linno$¢ trawiasta i uprawy rolne, (7) teren pod drogami kotowymi, szynowymi
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i lotniskowymi??, (8) grunty nieuzytkowane, (9) place, (10) sktadowiska odpadow, (11)
wyrobiska i zwatowiska oraz (12) pozostale tereny niezabudowane.

Klasyfikacja form pokrycia terenu przedstawiona w Tab. 6.7 zostata opracowana zgodnie
z obowigzujacg nomenklaturg BDOT10k. Dla potrzeb analizy poréwnawczej zmian
pokrycia terenu przyjeto uproszczony podziat na dwie kategorie: tereny o charakterze

seminaturalnym oraz antropogenicznym.

Tab. 6.7. Klasyfikacja form pokrycia terenu zgodnie z nomenklaturg BDOT10k.

Klasa obiektu (forma Obiekty wchodzace w sklad Rodzaj pokrycia terenu
pokrycia terenu) poszczegélnych klas obiektéw seminaturalne  antropogeniczne
Woda powierzchniowa woda morska, ptynaca, stojaca
zabudowa wielorodzinna, jednorodzinna,
Zabudowa przemystowo-sktadowa, handlowo-ustugowa, X X
pozostata
Teren lesny i zadrzewiony las, zagajnik, zadrzewienie X
ro$linno$¢ krzewiasta kosodrzewina, krzewy X

Uprawa trwala ogrod dziatkowy, plantacja, sad, szkotka
p le$na, szkotka roslin ozdobnych x
Roslinnos¢ trawiasta i uprawa ro$linnos$¢ trawiasta, uprawa na gruntach
rolna ornych
Teren pod drogami o
. .. teren pod droga kotows, torowiskiem, droga
kotowymi, szynowymi i . . . X
. . kotowa i torowiskiem, droga lotniskowa
lotniskowymi
piarg, usypisko lub rumowisko skalne; teren
Grunt nieuzytkowany kamienisty; teren piaszczysty lub zwirowy; X
pozostaly grunt nieuzytkowany
Plac plac X
teren sktadowania odpadéw komunalnych;

Sktadowisko odpadd
adowisko odpadow teren sktadowania odpadéw przemystowych ’

Wyrobisko i zwatowisko wyrobisko; zwatowisko X
Pozostaty teren teren pod urzadzeniami technicznymi lub <
niezabudowany budowlami; teren przemystowo-sktadowy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT10k, 2024.

Do form pokrycia terenu o charakterze seminaturalnym, czyli takich, ktére powstaty
w wyniku dziatalnos$ci czlowieka, lecz czeSciowo zachowujace cechy $rodowiska
nieprzeksztalconego, zalicza si¢ pig¢ klas obiektow: woda powierzchniowa, teren lesny
i zadrzewiony, ro$linno$¢ krzewiasta, roslinno$¢ trawiasta i uprawa rolna oraz grunt
nieuzytkowany. Natomiast do form pokrycia terenu o charakterze antropogenicznym, czyli

catkowicie przeksztatconych przez dziatalnos$¢ czlowieka, nalezy pozostate siedem klas

22 Na potrzeby analizy obszary te beda okreslane jako tereny komunikacyjne.
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obiektow: zabudowa, uprawa trwala, teren pod drogami kolowymi, szynowymi
1 lotniskowymi, plac, sktadowisko odpadow, wyrobisko i zwatowisko oraz pozostaty teren
niezabudowany.

Na potrzeby analizy przyjeto podejScie oparte na generalizacji kartograficzne;j,
koncentrujac si¢ wylacznie na ogdlnych kategoriach klas obiektow, z pominigciem ich
wewnetrznego zréznicowania na poziomie poszczegoélnych jednostek (Tab. 6.8. — Tab.
6.11.). W ramach przeprowadzonych badan uwzgledniono jedynie komponent ladowy,
wylaczajac czgs$¢ zatokowa portdow. Uwzglednienie powierzchni wodnych (wody Zatoki
Gdanskiej 1 Pomorskiej), skutkowaloby dominacjg ich udziatu w strukturze przestrzenne;j,
podczas gdy celem analizy byto skoncentrowanie si¢ na uzytkowaniu przestrzeni ladowe;.

Pierwsza z analiz dotyczy portu w Gdansku. W Tab. 6.8. przedstawiono zestawienie

struktury pokrycia terenu portowego w ujeciu procentowym dla lat 2014-2024

Tab. 6.8. Struktura pokrycia terenu portu w Gdansku w latach 2014-2024.

Forma pokrycia terenu wedlug klasyfikacji udzial % udzial % p pznzlt)allr
BDOT10k 2014 r. 2024 r. w 2024
woda powierzchniowa 20,05 19,84 -0,21
zabudowa 14,6 13,95 -0,65
teren lesny i zadrzewiony 13,02 10,41 -2,61
ros$linnos¢ krzewiasta 0,85 0,1 -0,75
uprawa trwata 4,24 2,77 -1,47
ro$linno$¢ trawiasta i uprawa rolna 30,24 24,23 -6,01
izirelrilsﬁ(o)‘c?lv ;dlrrr(l)igaml kotowymi, szynowymi i 5.42 5.92 0.5
grunt nieuzytkowany 1,12 0,57 -0,55
plac 5,45 7,36 1,91
sktadowisko odpadow 0,2 - -0,2
wyrobisko i zwalowisko 0,21 - -0,21
pozostaty teren niezabudowany 4,62 14,87 10,25

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT10k, 2024.

W latach 2014-2024 obszar portu w Gdansku ulegal wielu przeksztalceniom
przestrzennym. W okresie objetym analizag odnotowano wyrazny spadek udzialu form
pokrycia terenu sklasyfikowanych jako seminaturalne, na rzecz form antropogenicznych, co
pozostaje w §cistym zwigzku z rozwojem funkcji przemystowo-logistycznych portu (Tab.
6.8.). Najwigkszy spadek w strukturze uzytkowania terenu dotyczyt form seminaturalnych,
obejmujacych m.in. ro§linno$¢ trawiastg i uprawy rolne, ktorych udzial zmniejszyt si¢ o 6

p.p. Z kolei udziat terenéw lesnych i zadrzewionych zmniejszyty si¢ o 2,6 p.p. Lacznie udziat
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form pokrycia terenu o charakterze seminaturalnym zmniejszyt si¢ o 11 p.p., co
jednoznacznie wskazuje na wzrost presji antropogenicznej, wynikajacej z intensyfikacji
proceséw rozwojowych zachodzacych na obszarze portowym w ostatniej dekadzie.

Roéwnolegle zaobserwowano wzrost udzialu form antropogenicznych. Szczegdlnie
istotne zmiany dotyczyly kategorii pozostale tereny niezabudowane, w ktorej udzial wzrést
0 10,3 p.p. Odnotowano rowniez zwigkszenie powierzchni placow o 1,9 p.p., a takze terenow
komunikacyjnych  (obejmujacych tereny pod drogami kotowymi, szynowymi
i lotniskowymi) 0 0,5 p.p. Zmiany te moga swiadczy¢ o adaptacji lub przygotowywaniu tych
terend6w pod realizacje badz planowanie inwestycji infrastrukturalnych. Z obszaru
portowego wyeliminowano natomiast formy pokrycia terenu sklasyfikowane jako
sktadowiska odpaddéw oraz wyrobiska i zwatowiska, co moze sugerowa¢ przeprowadzenie
procesow rekultywacyjnych lub zmiang sposobu uzytkowania tych terenéw. Zmniejszeniu
ulegt réwniez udziat powierzchni sklasyfikowanej jako zabudowa o 0,65 p.p. Moze to z kolei
$wiadczy¢ o przeksztalceniach strukturalnych w zakresie istniejgcej juz infrastruktury.

Analiza zmian w strukturze pokrycia terenu portu w Gdyni w latach 2014-2024 wskazuje
na trend zbiezny z tym obserwowanym w porcie w Gdansku, tj. zmniejszenie udziatu form
pokrycia terenu o charakterze seminaturalnym na rzecz form antropogenicznych.

W Tab. 6.9. przedstawiono zestawienie struktury pokrycia terenu portowego w ujeciu

procentowym dla lat 2014-2024.

Tab. 6.9. Struktura pokrycia terenu portu w Gdyni (2014-2024).

Forma pokrycia terenu wedlug klasyfikacji udzial % udzial % zmiana p.p.
BDOT10k 2014 r. 2024 r.  2014-2024
woda powierzchniowa 35,16 35,3 0,14
zabudowa 20,14 19,75 -0,39
teren lesny i zadrzewiony 2,63 0,64 -1,99
roslinno$¢ krzewiasta 0,39 0,44 0,05
uprawa trwata 0,22 0,004 -0,216
ro$linno$¢ trawiasta i uprawa rolna 11,54 8,75 -2,79
izirelrilsﬁ(o)‘c?lv ;dlrrr(l)igami kotowymi, szynowymi i 7.66 8.72 1,06
grunt nieuzytkowany 0,23 0,07 -0,16
plac 14,37 15,99 1,62
sktadowisko odpadow - - -
wyrobisko i zwatowisko - - -
pozostaty teren niezabudowany 7,69 10,37 2,68

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT10k, 2024.
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Najwigkszy spadek odnotowano w przypadku terenéw sklasyfikowanych jako roslinnos¢
trawiasta oraz uprawy rolne, ktorych udzial zmniejszyt si¢ o 2,8 p.p. Spadek dotyczyt
réwniez terendOw lesnych i1 zadrzewionych o 2 p.p. Z kolei najwigkszy wzrost udziatu
w strukturze pokrycia terenu zaobserwowano w kategorii pozostate tereny niezabudowane
0 2,7 p.p., a takze w przypadku placow o 1,6 p.p. Udzial terenéw komunikacyjnych wzrdst
o 1,1 p.p. Zaréwno w 2014, jak i w 2024 r., na terenie portu nie odnotowano obecnosci form
pokrycia sklasyfikowanych jako sktadowiska odpadéw ani wyrobisk i zwatowisk.

W poréwnaniu do portu w Gdansku, tempo oraz skala przeksztatcen przestrzennych portu
gdynskiego s3 wyraznie mniejsze. W szczegolnosci udziat kategorii pozostate tereny
niezabudowane w porcie gdanskim wzrést o ponad 10 p.p., podczas gdy w porcie gdynskim
wzrost ten wynidst zaledwie 2,7 p.p. Wskazuje to na bardziej stabilny charakter zmian
zachodzacych w Gdyni. Moze to jednak wynika¢ z ograniczonych mozliwosci ekspansji
przestrzennej portu czy tez odmiennego charakteru jego terenow.

Struktura pokrycia terenu portu szczecinskiego w latach 2014-2024 charakteryzowata si¢
zrdznicowang dynamika przeksztalcen przestrzennych. W Tab. 6.10. przedstawiono

zestawienie struktury pokrycia terenu portowego w ujeciu procentowym dla lat 2014-2024.

Tab. 6.10. Struktura pokrycia terenu portu w Szczecinie (2014-2024).

Forma pokrycia terenu wedlug klasyfikacji udzial % udzial % zmiana p.p.
BDOT10k 2014 r. 2024 r.  2014-2024
woda powierzchniowa 4427 44,86 0,59
zabudowa 9,04 8,9 -0,14
teren lesny i zadrzewiony 15,88 11,42 -4,46
roslinno$¢ krzewiasta 3,24 0,2 -3,04
uprawa trwata 1,96 0,9 -1,06
ro$linno$¢ trawiasta i uprawa rolna 9,32 17,11 7,79
teren pod drogami kotowymi, szynowymi i 4.41 43 0,11
lotniskowymi

grunt nieuzytkowany 1,68 0,06 -1,62
plac 3,33 3,09 -0,24
sktadowisko odpadow - - -
wyrobisko i zwalowisko 0,33 0,11 -0,22
pozostaty teren niezabudowany 6,45 8,95 2,5

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT10k, 2024.

Najwigkszy wzrost w okresie objetym analizg odnotowano w przypadku formy pokrycia
sklasyfikowanej jako roslinno$¢ trawiasta oraz uprawy rolne o 7,8 p.p. Znaczace

zwigkszenie powierzchni dotyczyto rowniez kategorii pozostale tereny niezabudowane,
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ktorej udziat wzrdst o 2,5 p.p. Zmiana ta moze sugerowaé przygotowywanie tych obszarow
pod przyszte inwestycje lub inne formy zagospodarowania. Najwiekszy spadek udzialu
w strukturze uzytkowania terenu portu dotyczyl natomiast form seminaturalnych.
Powierzchnia terenow lesnych i zadrzewionych zmniejszyta si¢ o 4,5 p.p., a ro§linnosci
krzewiastej o 3 p.p. Niewielki spadek odnotowano réwniez w przypadku terendow
zabudowanych oraz komunikacyjnych. W poréwnaniu z portami tréjmiejskimi, skala
1 tempo przeksztatcen przestrzennych w Porcie Szczecinskim sa wyraznie mniejsze, co moze
$wiadczy¢ o nizszej intensywno$ci dziatan inwestycyjnych oraz mniej dynamicznym
charakterze zmian, zachodzacych na jego obszarze.

Migdzy 2014 a 2024 r. w porcie w Swinoujsciu zaobserwowano wzglednie stabilny, choé
w niewielkim stopniu zrdznicowany, przebieg zmian w strukturze pokrycia terenu. W Tab.
6.11. przedstawiono zestawienie struktury pokrycia terenu portowego w ujeciu

procentowym dla lat 2014-2024.

Tab. 6.11. Struktura pokrycia terenu portu w Swinoujsciu (2014-2024).

Forma pokrycia terenu wedlug klasyfikacji udzial % udzial % zmiana p.p.
BDOT10k 2014 r. 2024 r.  2014-2024
woda powierzchniowa 35,95 36,31 0,36
zabudowa 5,8 4,17 -1,63
teren lesny i zadrzewiony 28,65 30,37 1,72
ros$linnos¢ krzewiasta — 0,12 0,12
uprawa trwata 0,08 0,01 -0,07
ro$linno$¢ trawiasta i uprawa rolna 13,75 11,42 -2,33
teren pod drogami kotowymi, szynowymi i 232 22 0,12
lotniskowymi

grunt nieuzytkowany 2,86 1,89 -0,97
plac 4,11 5,13 1,02
sktadowisko odpadow - - -
wyrobisko i zwatowisko - - -
pozostaty teren niezabudowany 6,51 8,4 1,89

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT10k, 2024.

W 2024 r. poza wodami powierzchniowych, najwigkszy udzial w strukturze pokrycia
terenu portu w Swinoujéciu posiadaty tereny lesne i zadrzewione, obejmujace ponad 30%
catkowitej powierzchni obszaru portowego. Jest to najwyzszy udziat tej kategorii sposrod
wszystkich portdow objetych analiza, co wyr6znia ten port pod wzglgdem zachowania
terené6w o charakterze seminaturalnym. Najwyzszy wzrost odnotowano w przypadku form

pokrycia terenu sklasyfikowanych jako antropogeniczne, w szczegdlnosci w kategorii
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pozostale tereny niezabudowane, ktérych udziat zwigkszyt sie¢ o 1,9 p.p., oraz placéow ze
wzrostem o 1 p.p. Sposrdd form o charakterze seminaturalnym, istotna zmiana dotyczyta
terenéw lesnych i zadrzewionych, ktorych udziat zwigkszyt si¢ o 1,7 p.p. Z kolei najwigkszy
spadek powierzchni odnotowano w kategorii roslinno$¢ trawiasta i uprawy rolne o 2,3 p.p.,
a takze w przypadku terenow zabudowanych o 1,6 p.p.

Zaobserwowane zmiany w strukturze pokrycia terenu portu w Swinoujsciu
charakteryzuja si¢ umiarkowang dynamika, co moze wskazywaé¢ na wzgledng stabilno$¢
uzytkowania przestrzeni portowej w latach 2014-2024. Zjawisko to moze by¢ zwigzane
zarowno z lokalizacja portu, jak 1 jego funkcjonalnym profilem, ktéry nie generuje
szczegllnej presji na rozbudoweg przestrzenng. Dodatkowo, w poréwnaniu z portami
tréjmiejskimi, Swinoujécie stanowi mniejszy osrodek portowy, co réwniez sprzyja
zachowaniu stabilno$ci w zakresie uzytkowania jego obszaru.

Przeprowadzona analiza zmian w strukturze pokrycia terenu portow w latach 2014-2024
wskazuje na zréznicowane kierunki przeksztatcen przestrzennych.

Porty trdjmiejskie cechuja si¢ wyraznie silniejsza antropopresja w pordwnaniu do portow
zlokalizowanych na Pomorzu Zachodnim. Wéréd portow objetych analiza, wedlug danych
z 2024 r., najmniejszy udzial terenéw seminaturalnych odnotowano w porcie w Gdyni.
Wynika to z jego wysokiego stopnia zurbanizowania oraz intensywnego wykorzystania
przestrzeni. Najwyzszy udziat tego typu terenéw stwierdzono w porcie w Swinoujsciu.

Porty w Gdansku i Szczecinie zajmujg pozycje posrednie, przy czym port w Gdansku
charakteryzuje si¢ bardziej dynamicznymi zmianami w zakresie wzrostu udziatu terenow
antropogenicznych, natomiast port w Szczecinie wykazuje w tym zakresie wigksza
stabilnos¢.

Roéznice te odzwierciedlaja odmienne uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne
poszczegolnych portow, a takze ich zrdznicowane mozliwo$ci w zakresie ekspansji

przestrzennej oraz rozwoju infrastrukturalnego.
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7. Interakcje portow morskich z otoczeniem spolecznym

7.1. Uciazliwos¢ dzialalnosci portowej

Bliskos$¢ portdow morskich moze generowaé roznego rodzaju ucigzliwo$ci, ktére moga
wplywac na obnizenie jako$ci i warunkéw zycia lokalnych spoteczno$ci. Porty morskie nie
zbieraja danych, dotyczacych wpltywu ucigzliwosci na zycie mieszkancéw dzielnic
przyportowych, co moze wynika¢ z braku odpowiednich regulacji prawnych lub niechgci
wtladz portowych do ich przedstawiania. Dlatego tez w pracy postanowiono zidentyfikowac
rodzaje ucigzliwo$ci, generowanych przez dzialalno$¢ portowa. W tym celu
przeprowadzono jako$ciowa analize tresci materiatow prasowych opublikowanych w
mediach lokalnych iregionalnych (Tab. 7.1.). Metoda ta jest uzyteczna wtedy, kiedy
badaczowi zalezy na zbadaniu konkretnego zjawiska oraz zidentyfikowaniu ukrytych
znaczen i stereotypow (Mandes, Karlinska, 2024). Przy wyborze mediow przyjeto zatozenie,
7ze posiadaja one bardziej szczegdtowa wiedze na temat lokalnych iregionalnych

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 Swinoujécie (swinoujscie.pl) 21

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Przeglad materiatow wspotczesnych i archiwalnych przeprowadzono z zastosowaniem
metody wyszukiwania opartej na stowach kluczowych, takich jak ,,port”, ,,port morski” oraz
,ucigzliwo$¢” w oparciu o analizy dziewigciu wybranych portali informacyjnych o
charakterze lokalnym i regionalnym.

Analiza obejmowatla lata 2000-2024. W wyniku wstepnej kwerendy wyodrebniono szes¢
kategorii ucigzliwo$ci zwigzanych z dzialalnoscig portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu, ktore najczesciej pojawialy sic w materiatach prasowych. Uznano

je za zagadnienia kluczowe z punktu widzenia lokalnych spolecznos$ci oraz przedmiotu
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zainteresowania medidw. Zidentyfikowane kategorie obejmuja: (1) zanieczyszczenie
powietrza, (2) ucigzliwosci zapachowe, (3) pozary, (4) zanieczyszczenie halasem,
(5) konflikty przestrzenne oraz (6) kongestie. Pomimo, ze kategorii tych nie mozna
traktowa¢ w sposob rozlaczny (np. pozary generuja zanieczyszczenia powietrza oraz
ucigzliwosci zapachowe), na potrzeby analizy zastosowano wskazany podzial (kategorie 1-
6), umozliwiajacy usystematyzowanie wnioskOw oraz ich przejrzysta prezentacje.

Do szczegdtowej analizy ostatecznie wybrano 90 materiatow prasowych, pochodzacych
z lat 2007-2024. W przypadku portow trojmiejskich, analiza opierata si¢ gltownie
na materiatach publikowanych w portalu Trojmiasto.pl, ktéry stanowi wazne zrodto
informacji dotyczacych tego regionu. W odniesieniu do zachodniej czgsci kraju, obejmujace;j
Szczecin i Swinoujécie, informacje byly bardziej rozproszone, co wymagato
przeprowadzenia jakosciowej analizy tresci pochodzacych z kilku réznych portali
informacyjnych.

Najliczniejsze doniesienia medialne o ucigzliwosciach portowych dotyczyty portow
w Gdansku, Gdyni i Swinoujsciu, a mniej liczne — Szczecina. Moze to wynikaé z faktu, ze
dziatalnos$¢ portu szczecinskiego nie jest zlokalizowana w bezposrednim sgsiedztwie duzych
skupisk ludnos$ci, co ogranicza potencjalne konflikty spoleczne oraz obawy mieszkancow.
Taka sytuacja znajduje odzwierciedlenie w mniejszej liczbie publikacji w mediach
lokalnych, poruszajacych problematyke ucigzliwos$ci zwigzanych z funkcjonowaniem portu.

Przeglad materialow prasowych wykazat, Zze najczgéciej opisywane ucigzliwosci portowe
dotyczyly zanieczyszczenia powietrza, w szczegdlnosci réznego rodzaju zapylenia, ktore
byto takze konsekwencja samozaptonow skladowanych materialow, takich jak wegiel.
Kolejnymi istotnymi problemami byly ucigzliwosci 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 port-miasto, wykorzystywanej przez mieszkancow. Te
kwestie zostaty zakwalifikowane do kategorii konfliktéw przestrzennych.

Do pierwszej kategorii nalezy problem zanieczyszczenia powietrza, szczegdlnie
w postaci zapylenia wegglowego, ktorego przyktad zaprezentowano na Ryc. 7.1. Problem ten

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

Zrédto: trojmiasto.pl, 2023b.

Zanieczyszczenie powietrza jest szczegoélnie ucigzliwe dla mieszkancow dzielnic
przyportowych, poniewaz negatywnie oddziatuje na ich codzienne zycie. Powoduje ono nie
tylko zagrozenia zdrowotne zwigzane z géornymi drogami oddechowymi (astma, zapalenie
spojowek), ale réwniez jest niebezpieczne w ruchu samochodowym, poniewaz moze
zmniejsza¢ widoczno$¢ badz prowadzi¢ do jej catkowitego braku, przyczyniajac si¢ do
wypadkow (tv.trojmiasto.pl, 2023). Pyl weglowy ze sktadowanych hald jest uciazliwy dla
cumujacych w poblizu statkéw pasazerskich. Problem ten jest szczegoélnie dotkliwy dla
mieszkancow gdanskich dzielnic, takich jak Nowy Port, Stogi i Letnica, jednak jego zasieg
przestrzenny jest znacznie szerszy (Korolczuk, 2023a). To samo dotyczy operacji
przetadunkowych innych materiatow sypkich, np. kruszyw (trojmiasto.pl, 2020a). Zapylenie
w gdanskim porcie nasilito si¢ od 2022 r. przez wzmozone przetadunki wegla i koksu. Byt
to okres zwigkszonego zapotrzebowania na ten surowiec z uwagi na wojn¢ w Ukrainie
1 towarzyszace jej sankcje natozone na Federacje Rosyjska (Kakowska-Mehring, 2023a).
Zalegajacy na hatldach wegiel uporczywie pylil, dochodzilo roéwniez do wielu

samozaptonow.
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Samochody ci¢zarowe obstugujace transport wegla powodowaly rowniez liczne
zanieczyszczenia okolicznych terendw przez m.in. zle transportowany tadunek, ktory nie byt
odpowiednio zabezpieczony, np. przykryty plandeka (tv.trojmiasto.pl, 2024). Weglowy
osad, wydostajacy si¢ z cigzardwek, zagrazal bezpieczenstwu infrastruktury i jej
uzytkownikom w tunelu pod Martwa Wistg (strategiczna trasa prowadzaca do portu
gdanskiego) przez zapychanie wentylatoréw i systemu przeciwpozarowego (Korolczuk,
2023b). Zapylenie weglowe bylo przedmiotem licznych protestow, spotkan mieszkancow
z przedstawicielami samorzadu gdanskiego oraz wiadz portu. Samorzad gdanski wzywat
wladze portu do natychmiastowych dziatan. W tej sprawie wystosowano réwniez apel
o podjecie interwencji do Premiera RP, natomiast Prezydent Gdanska zlozyta
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 dziatan majacych na celu rozwigzanie sytuacji spornej (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 weglowego w Gdyni, istotnym problemem ze strony portu bylo zapylenie
spowodowane licznymi przetadunkami zboza.

Ucigzliwo$¢ pylu weglowego oraz samozaptony hatd byly odczuwalne takze przez
mieszkancow Szczecina, w szczegolnosci pracownikow okolicznych firm z rejonu Basenu
Gorniczego, w poblizu ktorego sktadowany jest wegiel (Masternak, 2019). W Swinoujéciu
zapylenie (gtownie weglowe) jest szczegodlnie ucigzliwe dla mieszkancéw Warszowa
(iswinoujscie.pl, 2016a; Kurier Szczecinski, 2018). To czg$¢ miasta o charakterze
przemystowym, umiejscowiona na tzw. prawobrzezu, sgsiadujgca z terenami portowymi,
na ktérych prowadzony jest przetadunek wegla oraz produktéw zbozowych i paszowych.
Centrum Swinoujécia podatne jest na liczne uciazliwosci portowe, np. ,burze pylowe”
i,,weglowe” znad terenow portowych (Orlik, 2015; iswinoujscie, 2023b). Na terenach

portowych sasiadujacych z Warszowem dziatalno$é prowadza m.in. OT Port Swinoujscie,
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ktore to zdaniem mieszkancoéw, nie stosuje odpowiednich zabezpieczen i procedur, aby
rozwigza¢ problem zaré6wno zapylenia, jak i pylu bedacego efektem samozaptonow hatd
weglowych (iswinoujscie.pl, 2023a). Stwierdzono, ze ucigzliwo$¢ 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 poréwnaé¢ do tej prowadzonej ,,w krajach trzeciego
$wiata” (Kurier Szczecinski, 2018).

Dowody zanieczyszczenia powietrza przez dziatalno$¢ portowa byty licznie zglaszane do
wladz portowych i miejskich przez mieszkancoéw m.in. Warszowa. Prezydent Swinoujscia
kierowatl prosby w sprawie rozwigzania tego problemu do GIOS w Warszawie,
Wojewoddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska (WIOS) czy Ministerstwa Srodowiska
(Kurier Szczecinski, 2018; iswinoujscie.pl, 2023a). Na terenie Swinoujscia, GIOS prowadzit
okresowe badania jako$ci powietrza, jednak ograniczalo si¢ to jedynie do terenow
uzdrowiskowych na wyspie Uznam, w ktdrych nie jest prowadzona dziatalno$¢ portowa. Pyt
weglowy nad Warszowem nie tylko negatywnie wptywa na zdrowie mieszkancow, ale
réwniez utrudnia prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej: pyt weglowy powoduje awarie
urzadzen klimatyzacyjnych, uruchamia alarmy przeciwpozarowe, powoduje takze
dekapitalizacje infrastruktury w Terminalu LNG (Basatygo, 2019).

Przedsigbiorcy, zajmujacy si¢ dzialalno$cia w branzy turystycznej i hotelarskie;j,
zglaszali, ze turys$ci zadali zwrotu optat klimatycznych na skutek wysokiego poziomu
zanieczyszczenia powietrza. W Swinoujsciu kontrowersje wywoluja takze przetadunki
siarki granulowanej, ktora podczas przetadunku ma tendencje do pylenia (Basatygo, 2017a).
Zdarzaly si¢ rowniez omdlenia i zastabnigcia dzieci i 0os6b starszych przez zapylenie,
spowodowane pytem weglowym i rudowym emitowanym z terendw 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, rozprzestrzeniatl si¢ dalej na zachéd do okolic Chyloni czy Graboéwka. W tym
przypadku kontrola WIOS stwierdzita, ze infrastruktura wykorzystywana do przetadunku
ptynnego asfaltu o wysokiej temperaturze nie posiadala odpowiednich zabezpieczen

zmniejszajacych emisje weglowodoréw (Szczerba, 2018b). Ucigzliwe zapachowo jest
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réwniez przeladowywanie biomasy, szczegélnie gdy jest ona niskiej jakosci badz jest
zawilgocona, co sprawia, ze odor jest intensywniejszy (Sielski, 2015). W Gdyni
wykonywano przetadunki ‘tupiny orzecha kokosowego (olejowca gwinejskiego,
stosowanego w produkcji paliwa ekologicznego), ktorego dokuczliwy, specyficzny zapach
byl odczuwalny na terenie niemal catego miasta (Szczerba, 2015). Przetadunki biomasy
i$ruty sojowej w porcie gdynskim stanowily wyrazng ucigzliwos¢ dla mieszkancow
zard6wno Gdyni, jak i sgsiedniego Sopotu (Klimowicz-Sikorska, 2014). Uporczywy dla
gdynian byt takze przetadunek maczki rybnej, wykorzystywanej do produkcji pasz dla
zwierzat.

Przeladunki materiatow organicznych byly rowniez dokuczliwe dla mieszkancow
Szczecina, w szczegolnosci przy przetadunkach tupin orzechow z palmy oleistej
(szczecin.naszemiasto.pl, 2014) czy tzw. wytlokéw z oliwek (Duchowski, 2011).
W granicach portu szczecinskiego dzialalno$¢ prowadzito przedsigbiorstwo Fosfan,
specjalizujace si¢ w produkcji nawozow rolniczych. Przez wiele lat, podczas produkcji m.in.
superfosfatu (mineralny nawoz fosforowy), dziatalnos¢ gospodarcza Fosfanu powodowata
ucigzliwosci zapachowe dla mieszkancéw pobliskiego osiedla Stotczyn (Rudnicki, 2018).
Na terenie portu szczecinskiego dziatalno$¢ prowadzita takze firma Euroeco Fuels Poland,
ktéra zajmowata si¢ przetwarzaniem odpadoéw gumowych do postaci oleju i nafty. Efektem
tej dziatalno§¢ byt ucigzliwy odor oraz zanieczyszczenie powietrza, przez emitowanie
zwigzkow siarki oraz przekroczenie norm benzenu o kilkaset procent, ktory to z kolei
powodowat pogorszenie stanu zdrowia mieszkancow w rejonie ul. Gdanskiej,
w potudniowo-wschodniej czg$ci 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 czesci miasta, blisko zwartej zabudowy
mieszkaniowej. Od lat trujace opary powodowaly pogorszenie odczuwanej jakosci zycia
okolicznych mieszkancow oraz problemy zdrowotne, takie jak omdlenia, bdle glowy
(Basatygo, 2016). Gtosy spoleczne wskazywaly na to, ze port przyczynia si¢ do zwickszone;j
zachorowalno$ci na nowotwory w miescie (Basatygo, 2016).

Ucigzliwosci  zapachowe powoduja trudnosci w codziennym funkcjonowaniu
mieszkancow. Skutki tego rodzaju zanieczyszczen sa trudne do zidentyfikowania i

potwierdzenia. Dlatego tez rzadziej niz w przypadku zapylenia, podejmowane s3 dziatania
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zaradcze. Ucigzliwosci zapachowe sa czg¢sto marginalizowane przez wiadze miejskie,
instytucje i zarzagdcOw portow.

Zaro6wno zanieczyszczenie powietrza w postaci zapylenia, jak 1 dokuczliwy zapach
towarzyszy pozarom. Te zdarzaja si¢ czgsto w czasie prowadzenia dzialalno$ci portowe;.
Pozary nie tylko zagrazaja bezpieczenstwu pracownikéw portowych oraz ciagglosci
funkcjonowania portu, ale i mieszkancom dzielnic przyportowych.

W porcie gdanskim w lipcu 2024 r. wybucht pozar hali magazynowej umiejscowionej w
dzielnicy Nowy Port, w ktorej skladowano m.in. tworzywa sztuczne i1 materiaty
ropopochodne (Palinska, 2024; Korolczuk, 2024). Pozar byt na tyle silny, ze kigby dymu
byly widoczne z r6znych czesci aglomeracji Trojmiasta.

Wiadze Gdanska apelowaly o nieotwieranie okien oraz niekorzystanie z aktywnos$ci
fizycznej na zewnatrz, a przez zanieczyszczong wode zamknigto kapieliska w Gdansku 1
Sopocie (Palinska, 2024; trojmiasto.pl, 2024b).

Kolejny pozar wybucht na poczatku 2024 r. 1 objat on ztom posamochodowy, sktadowany
w ladowni statku, zacumowanego przy nabrzezu przemyslowym w zachodniej czesci
dzielnicy Przerobka (Oleksy, 2024). Wsrod innych przyktadéw wymieni¢ mozna m.in. pozar
taSmociagu z tadowang na poktad statku siarka. Mialo to miejsce we wrzes$niu 2022
r. (trojmiasto.pl, 2022b). W czerwcu 2020 r. w pdinocnej czesci dzielnicy Przerdbka doszto
do pozaru ztomowiska samochodow (Brancewicz, 2020).

W porcie w Gdyni w marcu 2020 r. doszto do pozaru magazynu dzierzawionego przez
Baltycki Terminal Zbozowy w potudniowej czesci portu.

Na Ryec. 7.2. przedstawiono widok ktebéw dymu, unoszacych si¢ nad miastem w czasie

tego pozaru. Byl to samozapton sktadowanej mieszanki soi 1 pszenicy (Szczerba, 2020).
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Ryc. 7.2. Pozar magazynu w porcie gdynskim (marzec 2020 r.).

E TR

Zrédto: trojmiasto.pl, 2020b.

Wsrod innych pozardw wymienia si¢ pozar jednego z magazyndw umiejscowionych przy
nabrzezu bultgarskim w porcie szczecinskim w sierpniu 2022 r. (Jaszczynski, 2022), ktory
utrudnial poruszanie si¢ po Trasie Zamkowej czy pozar statku budowanego w stoczni w
kwietniu 2012 r. (GS24, 2012). Z kolei w Swinouj$ciu jednym z powracajacych probleméw
sa samozaplony sktadowanego wegla energetycznego w rejonie Warszowa (iswinoujscie.pl,
2020b; iswinoujscie.pl, 2023c¢).

Charakterystycznym elementem tych zdarzen byt uciazliwy odor, przypominajacy
zapach palacej si¢ gumy lub mazutu (cigzkiego oleju opatowego) (Korolczuk, 2023e). W
porcie w Swinoujsciu mialy miejsca takze pozary magazynéw portowych (Basatygo, 2021)
oraz samochodéw cigezarowych (iswinoujscie.pl, 2024b).

Pozary generuja nie tylko ucigzliwosci dla okolicznych mieszkancow (brak mozliwosci
otwarcia okna, trudnosci w poruszaniu si¢ pieszo), ale takze sa wyzwaniem dla instytucji,
wtym strazy pozarnej, policji i shuzb ochrony zdrowia. Instytucje te musza by¢

przygotowane na wystepowanie takich zdarzen, m.in. poprzez okresowe szkolenia.
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Dodatkowo akcje gasnicze generujg wysokie koszty, zwlaszcza jesli bierze w nich udziat
wiele zatog. W wyniku pozaréw moze doj$¢ do zaniku bior6znorodnos$ci na danym obszarze.
Dlatego tez zapobieganie im i szybkie reagowanie w przypadku wystapienia zaplonow,
stanowi istotne wyzwanie dla wtadz miejskich i instytucji publicznych.

Zanieczyszczenie halasem stanowi kolejny problem dla mieszkancow dzielnic
przyportowych. Towarzyszy ono rozbudowie portu, jak i procesom przetadunku. Wysoki
hatas generuja m.in. roboty kafarowe (tzw. palowanie) czy poglebianie torow wodnych.
Dziatalno$¢ ta byta bardzo ucigzliwa od konca listopada 2022 r. dla mieszkancow m.in.
gdanskich Stogéw, ale i1 innych dzielnic, takich jak Przerobka, Morena, Ujescisko,
Sobieszewo czy nawet Srodmiescie. Wigzalo si¢ to z rozbudowa terminala kontenerowego
Baltic Hub (Kakowska-Mehring, 2022; trojmiasto.pl, 2023c; Korolczuk, 2023f). Uciazliwy
hatas byt styszalny w dzielnicach znacznie oddalonych od miejsca budowy, np. Zaspie,
Przymorzu czy Wrzeszczu (Korolczuk, 2023g). Prace te prowadzone byly gltéwnie noca,
potegujac dyskomfort mieszkancow. Czas wykonywania projektu rozbudowy dotyczy¢ miat
okresu od konca 2022 r. do wiosny 2024 r. Dzigki licznym interwencjom mieszkancow,
lokalnych mediéw oraz policji, przerwano wykonywanie najbardziej ucigzliwych prac
w porze nocnej (Korolczuk, 2023h).

Mieszkancy gdynskiego $rodmiescia byli wielokrotnie narazeni na skutki
zanieczyszczenia hatasem. Przez wiele lat hatas generowany byl np. poprzez dzialalnos¢
zwigzang z magazynowaniem i przetadunkami ztomu (trojmiasto.pl, 2010). Problem ten byt
szczeg6lnie uporczywy dla mieszkancow ul. Chrzanowskiego, zlokalizowanej tuz przy
porcie. Przetadunkom zlomu towarzyszyly réwniez dodatkowe ucigzliwo$ci w postaci
zanieczyszczania powietrza (unoszacy si¢ pyt i opitki zardzewiatego metalu) (trojmiasto.pl,
2010). Mimo licznych interwencji, problem trwat przez wiele lat. Port wskazywal, Ze tym
problemem powinno zaja¢ si¢ miasto, poniewaz dotyczy to terenéw miejskich, natomiast
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 generowal znaczne ucigzliwosci przez remont Nabrzeza
Helskiego, co zwigzane bylo z wyburzaniem starej infrastruktury po terminalu promowym i
palowaniem (Kakowska-Mehring, 2023b). Halas stanowit ucigzliwo$¢ dla mieszkancow
pobliskich dzielnic: Obtuze, Pogorze i Oksywie. Na poczatku 2023 r. w $rodmiejskiej czgsci
portu trwaly liczne wyburzenia zabudowy po przejeciu terendow Stoczni Remontowej Nauta

(przy ul. Waszyngtona) w 2018 r. przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia (Kakowska-
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Mehring, 2023c). Teren ten bedzie stanowit cz¢$¢ zaplecza Portu Zewngtrznego, na ktorym
wybudowane zostanie polaczenie drogowo-kolejowe (Kakowska-Mehring, 2023c¢).

W Szczecinie dziatalno$¢ portowa rdwniez generowata nadmierny hatas. Budowa doku
stoczni remontowej Gryfia powodowala ucigzliwosci dla mieszkancow osiedli Drzetowo,
Zelechowa i Warszowa, polozonych w pdtocno-zachodniej cze$ci miasta (Kurier
Szczecinski, 2023). Natomiast w Swinoujsciu mieszkancy m.in. skarza sie na hatas
powodowany przez prace Terminala Promowego (iswinoujscie.pl, 2024a). Problem ten
dotyka gléwnie mieszkancow wyspy Uznam, dla ktorych ucigzliwe sa nocne przetadunki
(wyjazdy samochodow ciezarowych z poktadu promow).

Analiza materiatéw prasowych pokazuje, ze nadmierny hatas moze prowadzi¢ do
pogtebiania si¢ konfliktow migdzy portem a jego najblizszym otoczeniem.

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 do rozwoju, np. terminali czy uktadow drogowo-
kolejowych. Umiejscowienie nowej infrastruktury portowej wsrdéd zwartej zabudowy
miejskiej, powoduje liczne konflikty, szczegélnie w przypadku terenéw nadwodnych,
charakteryzujacych si¢ duza atrakcyjnoscia lokalizacyjng zardwno dla portu, jak i dla miasta.

Ucigzliwos$ci zwigzane z rozwojem przestrzennym portu moga by¢ rozumiane dualnie
jako ucigzliwosci spowodowane, np. (1) robotami zwigzanymi z rozbudowa, modernizacjg
infrastruktury i suprastruktury portowej badz jako (2) ucigzliwo$¢ powodujaca dyskomfort
emocjonalny. Pierwsze zwigzane s3 2z zanieczyszczeniem powietrza, hatasem,
ucigzliwosciami zapachowymi czy kongestiag. Drugie natomiast wynikaja z kwestii
,,odebrania” mieszkancom cze$ci przestrzeni, z ktorej dotychczas korzystali i przeznaczenia
jej pod inne funkcje.

Plaza na gdanskich Stogach od 2005 r. stata si¢ przestrzenig rozwojowa gdanskiego portu
w czesci, w ktorej zbudowano terminal glebokowodny DCT (Baltic Hub) (Staporek, 2007).
Zgodnie z zapisami w ,Studium uwarunkowan 1 kierunkow zagospodarowania
przestrzennego” port gdanski miat zyska¢ dostep do 50 ha nowych terendw pod dziatalnos¢
inwestycyjng w rejonie o znaczacych walorach przyrodniczych. Teren ten skladal si¢
z dwoch dziatek, z czego jedna (o pow. 10 ha) zlokalizowana byla w miejscu chetnie
odwiedzanym przez mieszkancow i turystow, w sasiedztwie miejskiego kapieliska. Sytuacja

wywolala negatywne emocje wsrdéd mieszkancow oraz skutkowata licznymi protestami.
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Zgodnie z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego, zapisy planu nie
dopuszczaty zabudowy (Moritz, 2018). W procesie konsultacji Studium, zarzad gdanskiego
portu postulowat o 460 ha nowych terendow pod dzialalno$¢ przemystowa, portowg oraz
sktadowa. W ramach akcji spotecznej przeciwko planom rozwojowym portu, organizacje
spoteczne wraz z mieszkancami zebraly ponad 10 tys. podpiséw, co zwrdcito uwage
samorzadu gdanskiego na istniejacy konflikt, w efekcie czego zrezygnowano ze zmiany
przeznaczenia tego terenu (Naskret, 2018a; Naskret, 2018b; Moritz, 2019).

W Gdyni rozwoj przestrzenny portu, zwlaszcza w kierunku $rédmiejskim, wywotywat
liczne dyskusje. W ostatnich latach Port Gdynia sukcesywnie si¢ powigkszat, gldwnie
poprzez nabycie terenéw po dawnej Stoczni Nauta, zlokalizowanych w rejonie Mola
Rybackiego oraz wiezowca SeaTower, znajdujacego si¢ w centrum tzw. ,,Srédmiescia
morskiego” (Brancewicz, 2018; Kakowska-Mehring, 2018). W bezposrednim sasiedztwie
tych obszaréw planowano lokalizacj¢ elektrowni gazowej na potrzeby Portu Zewngtrznego,
zaktadu montazu konstrukcji stalowych, zaplecza dla obstugi statkow wycieczkowych, jak
réwniez innych obiektéw zwigzanych z dziatalno$cia rozwojowa Portu Zewnetrznego
(Brancewicz, 2018). Plany rozwojowe portu si¢gaty dalej, az do pozyskania cze¢sci terenow
mola po dawnym Dalmorze, jednak wtasciciel terenu, jakim jest Polski Holding
Nieruchomos$ci nie wyrazit aprobaty dla tej transakcji. Wtadze miasta réwniez byly
sceptycznie nastawione wobec rozszerzania obszaru dzialania portu na terenach
srédmiejskich z uwagi na jej potencjalng ucigzliwo$¢ oraz brak zbiezno$ci z wizjg rozwoju
tego fragmentu miasta (Kakowska-Mehring, Sielski, 2019). Miasto Gdynia negatywnie
zaopiniowato takze projekt Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;,
majacy na celu poszerzenie granic portu gdynskiego o teren Mola Rybackiego (Szczerba,
2019).

Z kolei w Szczecinie konflikt dotyczyl pétnocnej czesci wyspy Ostrow Grabowski, na
ktérej od kilkudziesigciu lat znajdowaly si¢ uzytkowane dziatki ROD (443 ogrody
dziatkowe). Plany rozbudowy portu zaktady zmiane funkcji tego terenu m.in. pod
dziatalno$¢ portowa, produkcyjng i magazynowo—sktadowa, a takze dodatkowo rozbudowe
infrastruktury zwigzanej z gospodarka odpadami (Rudnicki, 2016; Parkitny, 2024). Na
terenie ogrodow ROD planowano budowe¢ nowych nabrzezy, obrotnicy, wskazano réwniez
miejsca do skladowania refulatow z poglebiania toru wodnego (Kurier Szczecinski, 2021).

W Swinoujéciu konflikt miedzy rozwojem przestrzennym portu a otoczeniem (lokalny

samorzad, mieszkancy, lokalny biznes, stowarzyszenia, np. Stowarzyszenie Prawobrzeze
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dzialajace na rzecz mieszkancoOw osiedla Warszow) dotyczy budowy zewnetrznego,
glebokowodnego terminala kontenerowego, ktory mialby petli¢ 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 sgsiedztwie terminalu LNG. Planami inwestycyjnymi
mial by¢ objety rejon Terminala Promowego. Wedtug samorzadu i mieszkancow inwestycja
ta nie zostata poddana konsultacjom spolecznym, pomini¢to glos mieszkancéw i naruszono
przepisy, jak np. brak zgodno$ci z dokumentami strategicznym miasta i wojewodztwa
(iswinoujscie, 2024b; Dasiewicz, 2024). W 2017 r. mieszkancy prawobrzeznej czg$ci miasta
zadeklarowali brak poparcia dla tej inwestycji (iswinoujscie, 2024b). Wskazano, ze
w procesie projektowym nie uwzgledniono skutkéw srodowiskowych (budowa w obszarze
chronionym Natura 2000, wycinka 400 ha terenéw lesnych) powstania inwestycji, ktora
moze wplyna¢ negatywnie na lokalng turystyke (iswinoujscie.pl, 2020a; Dasiewicz, 2024).
Mieszkancy zarowno polscy, jak i niemieccy (z wyspy Uznam) obawiaja si¢ rowniez,
ze inwestycja wptynie negatywnie na ich stan zdrowia przez zwigkszone zanieczyszczenie
powodowane dzialalnosciag portowa (iswinoujscie.pl, 2020a; iswinoujscie.pl, 2021).
Samorzad $winoujski w trosce o dobro mieszkancow i lokalnego Srodowiska zaktada
ztozenie odwotania od obecnego ksztaltu projektu do Wojewody Zachodniopomorskiego
oraz Ministerstwa Rozwoju i Technologii (Miasto Swinoujscie, 2024).

Kongestie towarzysza dziatalnosci wszystkich portow, niezaleznie od ich wielkosci
1 dominujacej funkcji. Zwigzane sg one z ruchem samochodow cigzarowych, obstugujacych
transport tadunkow. Brak odpowiedniej przepustowos$ci sieci drogowej, zwigkszone
przetadunki w portach oraz brak badZz nieodpowiedni system zarzadzania tadunkami
wplywaja na to, ze ruch pojazddw nie jest ptynny, lecz kumuluje si¢ przy niewystarczajace;j
wielkos$ci zapleczy postojowych dla cigzaréwek w poblizu portu (parkingi buforowe).
Kongestie wptywaja na obnizenie jakosci zycia: powoduja znaczne wydtuzenie czasu jazdy,
przyczyniaja si¢ do opodznien w kursowaniu transportu publicznego, wptywaja na
zwigkszong emisj¢ zanieczyszczen powietrza, hatasu i drgan. Ponadto moga one negatywnie
oddziatywa¢ na infrastrukture drogowa (Kozlak, 2015).

Duze natg¢zenie ruchu przy nieodpowiednim systemie zarzadzania nim, generuje zatory
drogowe niekorzystne zarowno dla pracy portu, jak i mieszkancow pobliskich dzielnic.
W Gdansku problem ten dotyczy szczeg6lnie Trasy Sucharskiego, ktora taczy port gdanski

z potudniowa obwodnicg Gdanska, na odcinku od Mostu Wantownego po tunel pod Martwa
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Wista (Zigba, 2023; trojmiasto.pl, 2023d). Zwickszone przewozy wegla z portu na sktad
przy ul. Ku Ujsciu powodowaty liczne zatory, m.in. w tunelu pod Martwa Wista, z ktorego
korzystaja nie tylko samochody ci¢zarowe obstugujace port, ale i mieszkancy dzielnic:
Letnica, Nowy Port, Przerobka, Stogi. Wielokrotnie zauwazano, ze pojazdy przewozace
tadunek z portu nie posiadaly odpowiednich zabezpieczen, co skutkowato
zanieczyszczaniem infrastruktury, np. weglem badz korag drzewna (Zigba, 2023).
Wzmozony ruch zwigkszat rowniez ryzyko wystapienia wypadkow drogowych (Zieba,
2020a).

Na Ryc. 7.3. przedstawiono zator cigzaréwek na jednej z ulic dojazdowych do portu w

Gdansku, zlokalizowanej w dzielnicy Nowy Port.

Ryc. 7.3. Zablokowany pas drogowy na ul. Marynarki Polskiej w Nowym Porcie.

Zrodto: Korolczuk, 2016.

Od 2009 r. w Nowym Porcie problem zatoréw drogowych przez samochody ciezarowe
dotyczyt w szczegolnosci ul. Marynarki Polskiej i ul. Wyzwolenia (w kierunku tunelu pod
Martwa Wista), ktére obstugiwaty transport tadunkéw masowych z umiejscowionych tam

elewatorow Gdanskich Miynoéw (Brancewicz, 2009; Naskret, 2013; Korolczuk, 2016;
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Korolczuk, 2022). Zatory degradowaly infrastrukture drogowa 1 stwarzaly
niebezpieczenstwo dla innych uczestnikéw drég przez catkowite zajmowanie jednego pasa.

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 aglomeracji
Trdjmiasta). Utrudnienia ruchu, spowodowane duza liczba samochodow cigzarowych,
dotycza m.in. ul. Polskiej, przez co zatory obejmuja rowniez ul. Janka Wisniewskiego oraz
Estakade Kwiatkowskiego (Zigba, 2020b; Sielski, 2020; trojmiasto.pl, 2022a; trojmiasto.pl,
2024a). Ruch z portu blokuje przejazd w strone potnocnych dzielnic Gdyni, jak Pogorze
Gorne czy sasiedniego Kosakowa. Postdj cigzaréwek blokujacych m.in. ul. Polska, ktore
pézniej lawinowo przemieszczaja si¢ dalej w stron¢ estakady, wynika ze specyfiki
przetadowywanych towardow. Przykladem sg przetadunki zbdz, ktore to uzaleznione sg od
warunkow atmosferycznych (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 ul. Kontenerowa. Przez sytuacj¢ w Baltic Hub doszto w Gdyni do
protestu kierowcéw w sgsiedztwie terminali kontenerowych (trojmiasto.pl, 2023e;
trojmiasto.pl, 2023f).

W Szczecinie ruch portowy i1 zwigzane z nim kongestie koncentrujg si¢ na: ul. Gdanskie;j
— Estakadzie Pomorskiej, czyli gtowne;j trasie prowadzacej do portu szczecinskiego, Trasie
Zamkowej, taczacej poludnie miasta z centrum, ul. Energetykéw bezposrednio prowadzace;j
do nabrzezy portowych czy al. Wojska Polskiego, ktéra stanowi gtéwna arteri¢ miasta. Aleja
ta prowadzi do wazniejszych wezlow komunikacyjnych w kierunku péinocno-zachodnim
(Kurier Szczecinski, 2022b; Gigiel, 2022).

Mimo braku medialnych doniesien na temat protestow kierowcoéw czy blokad drog,
mozna stwierdzi¢, ze zatory drogowe w centralnej i potudniowej cz¢$ci miasta wplywaja na
jako$¢ zycia mieszkancow i 0sob dojezdzajacych do pracy w tych cze$ciach miasta.

W Swinoujéciu kongestie wystepuja na: ul. Finskiej, ktora prowadzi do $winoujskiego
portu, ul. Grunwaldzkiej, przechodzacej z potudniowo-zachodniej cze$ci miasta w kierunku
portu, ul. Wolinskiej, ktéra prowadzi z portu w strong wschodniej czes$ci miasta. Kongestie

powodowane ruchem portowym wystepuja takze w rejonie Terminalu Promowego i Tunelu
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pod Swina (cze$é drogi krajowej nr 93), ktore tacza prawy ilewy brzeg Swinoujscia.
W latach 20112014 w Szczecinie i Swinoujsciu wykonano strategiczng inwestycje dostepu
drogowego do portow, dzieki czemu sytuacja drogowa ulegta poprawie. Dodatkowo budowa
tunelu drogowego pod Swing réwniez przyczynita si¢ do zmniejszenia kongestii w rejonie
Terminalu Promowego. Wczes$niej mieszkancy korzystali z przeprawy promowej w celu
dostania si¢ do drugiej czg¢$ci miasta, co byto czasochtonne i kosztochtonne.

Problem kongestii jest ztozony. Z jednej strony zatory drogowe zwigzane z dziatalnoscia
portowa stanowig nieodlaczny element ich funkcjonowania, a z drugiej — generuja wyzwania
srodowiskowe, spoteczne i gospodarcze. Wyzwania srodowiskowe zwigzane s3 z emisja
r6éznego rodzaju zanieczyszczen. Pojazdy, stojac dtugi czas, emitujg znacznie wigcej gazow
i pytow niz w przypadku ptynnej jazdy. Wyzwania spoteczne dotycza gléwnie obnizenia
jakosci zycia w wyniku op6znien, wydluzenia czasu dojazdu do miejsca pracy lub nauki
oraz zwigkszenia ryzyka wypadkéw drogowych. Trzecig kategoria sa wyzwania
gospodarcze, do ktorych zaliczy¢ nalezy m.in. wysokie koszty naprawy infrastruktury
drogowe;.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, Ze do najczesciej
wystepujacych ucigzliwosci, zwigzanych z dzialalnos$cia portow, naleza: zanieczyszczenia
powietrza, ucigzliwosci zapachowe oraz konflikty przestrzenne. Szczegdlnie istotnym
problemem jest halas i kongestia, ktére w sposdb znaczacy wplywaja na jakos$¢ zycia
w bezposrednim otoczeniu portdw i1 pozostaja wysoce problematyczne z perspektywy
spolecznej i srodowiskowe;.

Analiza doniesien prasowych, dotyczacych uciazliwos$ci generowanych przez dziatalnosé
portowa, wykazata, ze ich natezenie i charakter sg zroznicowane w zalezno$ci od funkcji,
wielkosci oraz lokalizacji poszczegélnych portow. Niezaleznie jednak od tych
uwarunkowan, we wszystkich przypadkach dzialalno§¢ portowa byla postrzegana jako
czynnik obnizajacy jako$¢ zycia mieszkancow terendw przyportowych.

Przekaz medialny najcze¢$ciej koncentrowat si¢ na konkretnych problemach, takich jak
brak zabezpieczen przetadowywanych ladunkow, niewtasciwe planowanie operacji
portowych czy nieprzestrzeganie standardow srodowiskowych.

W narracji medialnej dominowal negatywny obraz portow, wskazujacy na brak
proaktywnej postawy zarzadodw portow w zakresie wspOlpracy z interesariuszami oraz
niedostateczne dziatania prewencyjne. Wiladze lokalne, pomimo podejmowanych préb

dialogu z zarzadami portow, czesto nie dysponuja wystarczajagcymi instrumentami
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prawnymi, ktére umozliwiatyby im skuteczne oddziatywanie na decyzje portéw jako
samodzielnych podmiotéw gospodarczych. W efekcie ich rola ogranicza si¢ zazwyczaj do
funkcji mediatora, a nie aktywnego uczestnika procesu zarzadzania przestrzenig portowa i
jej otoczeniem. Jednostki samorzadu terytorialnego sa $wiadome wystepujacych
problemow, jednak w obecnym ukladzie maja ograniczone mozliwosci wplywu na polityke

portow.

7.2. Zasieg oddzialywania portow

Dziatalno$¢ portowa wyrdznia si¢ wielowymiarowym charakterem. Ma ona zar6éwno
bezposredni, jak i posredni wplyw na dzielnice przyportowe i dalsze otoczenie. Analiza
materialdow dotyczacych ucigzliwosci dziatalnosci portowej w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu wykazata, ze ich funkcjonowanie wykracza poza granice administracyjne
portoéw. Do tej pory nie okreslono udziatu i sytuacji mieszkancéw miast portowych,
znajdujacych si¢ w zasiggu niekorzystnego oddziatywania dziatalno$ci portowe;.

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

— Strefa I — oznacza bezposrednie oddziatywanie dziatalnosci portowej (do 1 km),
mieszkancy tej strefy sg szczegodlnie narazeni na ucigzliwosci ze strony portu.

— Strefa II — oznacza posrednie oddzialywanie dzialalnosci portowej (do 2 km),
mieszkancy tej strefy sg podatni na ucigzliwos$ci ze strony portu.

— Strefa III — oznacza dalsze oddziatywanie dziatalnosci portowej (do 3 km), istnieje
mozliwo$¢, ze mieszkancy tej strefy moga odczuwacé ucigzliwos$ci ze strony portu.

Przy wyznaczeniu zakresu stref postuzono si¢ metoda ,,najblizszego sasiedztwa”.
Przyjmuje si¢, ze ,najblizsze sasiedztwo” znajduje si¢ w odlegtosci (podanej dla ruchu
pieszego) do 10 minut od danego punktu (Kearns, Parkinson, 2001), co odpowiada
ekwidystancie wynoszacej od 800 do 1000 m. Na potrzeby pracy przyj¢to wartosci
odlegtosciowe, gdzie 1 km = 1 strefa, ktére zostaty wyznaczone od lokalizacji gtéwnych
przedsigbiorstw eksploatacyjnych w poszczegolnych portach.

Dane wejsciowe do analizy przestrzennej obejmowaly wyniki Narodowego Spisu
Powszechnego z 2021 r. (NSP 2021), opracowane przez GUS w postaci wektorowe;j siatki
kilometrowej (1x1 km), przedstawiajacej liczbg ludno$ci. Przy zastosowaniu narzedzi GIS
oraz z wykorzystaniem wskaznika, okreslajacego $rednig powierzchni¢ mieszkaniowa w m?
przypadajaca na jednego mieszkanca (Bedkowski, Bielecki, 2017), powigzano dane

przestrzenne  dotyczace  wylacznie  zabudowy  mieszkaniowej  (jednorodzinnej
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1 wielorodzinnej), pochodzace z Bazy Danych Obiektow Topograficznych w skali 1:10 000
(BDOT10k), z danymi demograficznymi z NSP 2021. Na tej podstawie oszacowano liczbe
mieszkancow, przypadajacych na poszczegdlne budynki mieszkalne, przedstawione
w formie punktowej. Umozliwilo to z kolei precyzyjne okreslenie przestrzennego
rozmieszczenia ludnosci w granicach miast: Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia.

Ze wzgledu na ograniczong dostepno$¢ danych niezbednych do przeprowadzenia analizy,
wykorzystano stan na 2021 r.

W 2021 r. liczba mieszkancow Gdanska wynosita 489 925 osoby, Gdyni — 247 752
osoby, Swinoujscia — 39 590 osoby, natomiast w Szczecinie byto to 401 423 o0sob. Laczna
liczba mieszkancow tych czterech miast to 1 178 690 oséb.

Z analizy wynika, ze taczna liczba os6b zamieszkujaca wyznaczone strefy (I- III) to
449 856 0sob (Ryc. 7.4). Zatem ponad 38% mieszkancoéw miast portowych objetych analiza,
znajduje si¢ w zasi¢gu oddziatywan dziatalnosci portowej, przy czym najwyzszy wskaznik
dotyczy Swinoujscia: 94,1% i Gdyni: 51,2%. W Szczecinie w zasiggu dziatalnosci portowej
mieszka 41,4% mieszkanhcOw miasta, natomiast w Gdansku jest to zaledwie 24,4%
wszystkich mieszkancéw. Najwigksza liczba mieszkancow wystepuje w strefie II (206 396

0s6b), natomiast najmniejsza w strefie I (60 599 osob).

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

BDOT10k, 2024.
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W Gdansku, w zasiegu bezposredniego oddzialywania dziatalno$ci portowej (strefa 1),
zlokalizowane sa dzielnice: Nowy Port, Letnica, Przerébka, Mtyniska, Stogi, cze§ciowo
péocno-wschodni fragment Srodmiescia oraz wschodnia czg$é¢ Brzezna.

Na Ryc. 7.5. zaprezentowano obszar oddzialywania gdanskiego portu. Szacunkowa
liczba mieszkancow strefy I to ok. 14,5 tys. 0sob. Najsilniejsze oddzialywania dziatalno$ci

portowej dotykaja Nowy Port, Przerobke, Letnice i Stogi.

Ryc. 7.5. Obszar oddziatywania portu gdanskiego.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Narodowy Spis Powszechny..., 2022;

BDOT10k, 2024.

W Nowym Porcie na terenach portowych prowadzona jest dzialalno$¢ zwigzana
z przeladunkiem i magazynowaniem drobnicy (m.in. samochodéw, owocoéw, mrozonych
ryb), zbdz, tadunkoéw ro-ro, towaréw masowych suchych i ptynnych, jak m.in. siarki
granulowanej, kruszyw.

W Letnicy dzialalno$¢ portowa skupia si¢ na przetadunkach zboza, drobnicy, tadunkow
ponadgabarytowych, tadunkéw lo-lo, ro-ro 1 wegla. W pdinocnej czesci portu gdanskiego,
na granicy dzielnic: Nowy Port i Przerobka, funkcjonuje Terminal Promowy (pasazerski i

towarowy). Dzielnica Przerébka stanowi baz¢ magazynowg i przetadunkowa wegla, koksu,
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ztomu, rud 1 innego rodzaju kruszyw, produktéw ropopochodnych, nawozow
nieorganicznych, kwasu siarkowego i solnego. Zboz i $ruty. W dzielnicy Stogi rozwija si¢
terminal kontenerowy Baltic Hub, a takze zlokalizowane sg stanowiska do obstugi ropy i
produktéw ropopochodnych, gazu LPG, tadunkéw masowych.

Potnocno-wschodnia czes¢ dzielnicy Srodmiescie takze moze byé narazona na
niekorzystne oddziatywania przetadunkéw towardéw rolnych, prowadzonych w potudniowo-
zachodniej czgsci Przerobki.

W zasiggu strefy Il znajduje si¢ dzielnica Brzezno, wschodni fragment Wrzeszcza
Dolnego oraz Aniotkéw. Szacunkowa liczba mieszkancow tej strefy wynosi 38,4 tys. osob.

Zasigg strefy III dochodzi do Przymorza, Zaspy oraz dzielnic: Siedlce, Wzgorze
Mickiewicza, Olszynka, Rudniki oraz Krakowca-Gorki Zachodnie. Pod wzgledem liczby
mieszkancow stanowi najwieksza strefe (ok. 66,5 tys. 0osob).

L.aczna 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
sie port gdynski (Ryc. 7.6.).

Sa to dzielnice: potudniowo-zachodnia czg$¢ Oksywia, poludniowa czgs¢ Obtuza,
potudniowo-wschodnia czg¢$¢ Pogorza, potnocno-wschodni fragment Chyloni i Leszczynek,
a takze potnocny kraniec Grabowka.

Szacunkowa liczba mieszkancow strefy I to 24 659 osob. W strefie I najwicksze
zageszczenie ludno$ci w obszarach oddziatywania dzialalno$ci portowej wystepuje w
Srédmiesciu Gdyni, zwlaszcza w jego potudniowo-wschodniej czesci oraz w pdocnych

dzielnicach miasta, jak Oksywie i Obtuze.
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Ryc. 7.6. Obszar oddziatywania portu gdynskiego.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Narodowy Spis Powszechny..., 2022;

BDOT10k, 2024.

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 potudniowej czesci portu funkcjonuje terminal kontenerowy Hutchison Port Gdynia
(tzw. sztuk ciezkich). Umiejscowione sg tam tez tereny stoczniowe. W tym rejonie
dziatalno$¢ portowa prowadza takze OT Port Gdynia (obstuga fadunkéw drobnicowych 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, m.in. zb6z, nasion oleistych, surowcéw paszowych) 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), Balttycka Baza

Masowa (obstuga nawozéw mineralnych), OT Port Gdynia 1 Alpetrol (obstuga
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przetadunkéw gazu LPG). Natomiast na nabrzezu dawnego Dalmoru, w poblizu Skweru
Kosciuszki, odbywaja sie przetadunki drewna.

Strefa II pokrywa obszarem wigkszo§¢ Oksywia, Obtuza, Pogorza, Chyloni oraz
Kamiennej Gory, a takze dalszych cze$ci Leszczynek, Grabowka i Dzialek Les$nych.
Szacunkowa liczba mieszkancow wynosi 74 550 oséb i stanowi najwigksza pod wzgledem
liczby ludnos$ci strefe. Wynika to z faktu, ze dzielnice Chylonia, Obtuze, Pogorze czy
Oksywie naleza do najgesciej zaludnionych dzielnic w Gdyni.

Strefa III siega do Babich Dotow, Cisowej, Redtowa oraz sgsiedniej gminy
umiejscowionej na péinoc 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 dziatalno$¢ portowa skoncentrowana jest w potudniowej czesci portu,
rozproszona wystepuje roéwniez wzdhuz Odry Zachodniej (Ryc. 7.7.).

W zasiggu bezposredniego oddziatywania dziatalnosci portowej (strefa I) zlokalizowane
sa osiedla: Miedzytorze-Wyspa Pucka, Stare Miasto, Drzetowo-Grabowo, fragment
Zelechowej i Stolczyn.

Szacunkowa liczba mieszkancow strefy I to ok 15,1 tys. osob. Najwigksze cigzenie
oddziatywania dziatalno$ci portowej dotyka Miedzytorza-Wyspy Puckiej, Starego Miasta,
Drzetowa-Grabowa oraz Stolczyna. Rejon Miedzytorza-Wyspy Puckiej oraz Starego Miasta
to miejsce koncentracji licznych podmiotow.

Dziatalno$¢ prowadzi tam m.in. DB Port Szczecin (terminal drobnicowy, kontenerowy),
Fast Terminals (przetadunki m.in. drobnicy, wyrobow hutniczych), Centrum Logistyczne
Gryf (ustugi TSL, przetadunek i magazynowanie produktow mrozonych), Chtodnia
Szczecinska (ustugi chtodnicze, przetadunek mrozonek), Bulk Cargo Port Szczecin (obstuga
tadunkéw drobnicowych, masowych suchych iptynnych), Baltchem S.A. Zaklady
Chemiczne w Szczecinie (przetadunek imagazynowanie m.in. tadunkéw plynnych,
nawozow ptynnych, produktow ropopochodnych), Viterra Szczecin (przetadunki zbdz i
$ruty), Przedsiebiorstwo Produkcyjno-Ustugowe Port Rybacki GRYF (ushugi
przetadunkowe i chtodnicze) czy Szczecinskie Zaklady Zbozowo Mtynarskie ,,PZZ” S.A.

(przetadunki towar6w masowych, jak m.in. zboza).
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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. W polnocnym rejonie portu
zlokalizowany jest Fosfan (specjalizujacy si¢ w produkcji nawozow), Andreas (przetadunki
zb6z 1 pasz) i Alfa Terminal (przetadunki towaré6w masowych, metanolu).

Zasieg strefy II dochodzi do zachodniego kranca osiedla Dabie, wschodniego Nowego
Miasta, Srodmiescia-Polnoc i Zachdd, Niebuszewa i Niebuszewa-Bolinka oraz Bukowa, a
takze pokrywa caly obszar Centrum.

Szacunkowa liczba mieszkancéw 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 mieszkancow 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)
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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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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 s3terminale tadunkéw masowych suchych
w szczeg6Olno$ci wegla oraz ladunkow plynnych, natomiast dzialalno$¢ prowadza
przetadowcy: OT Port Swinoujscie (przetadunki isktadowanie wegla i rud, obstuga

drobnicy), Euro-Terminal (ustugi chiodnicze i TSL, przetadunki drobnicy, kontenerow,
celulozy, wyrobow drewnopochodnych, tadunkéw wielkogabarytowych) oraz Polski
Koncern Naftowy Orlen (przetadunki produktow naftowych). Zlokalizowano tam réwniez

Terminal Promowy oraz Terminal LNG.

W lewobrzeznej czeSci portu umiejscowiony jest terminal Baltchem S.A. Zaklady

Chemiczne w Szczecinie (przetadunki i sktadowanie oleju napedowego).
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W zasiegu strefy II znajduje si¢ Osiedle Zachodnie, Osiedle Matejki i Dzielnica
Nadmorska. Pod wzgledem liczby ludnosci jest to najwigksza strefa, a szacunkowa liczba
mieszkancoOw wynosi 25,5 tys. osob.

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

Mimo zroznicowania liczby ludno$ci zamieszkujacej poszczegdlne strefy oraz
rozmieszczenia przestrzennego dzialalno$ci portowej, jednoznacznie zauwazy¢ mozna,
ze na bezposrednie i posrednie oddziatywania portowe narazona jest znaczna cz¢s$¢ ludnoscei,
ktéra nie zamieszkuje tylko obszaréw przyportowych. Oddzialywanie portu moze
przybiera¢ réwniez charakter transgraniczny.

Analizy wskazuja, ze ponad polowa mieszkancoéw Gdyni i Swinoujécia narazona jest na
negatywne oddzialywania dzialalno$ci portowej. Problem ten dotyka szczegdlnie
Swinoujscia, gdyz teren niemal calego miasta lezy w zasiegu stref oddziatywania
dziatalnosci portowe;.

W miastach o najwigkszej liczbie mieszkancow, jak Gdansk czy Szczecin, udziat
ludno$ci narazonej na oddziatywania portowe jest mniejszy, co moze sugerowac, ze
przyczynia si¢ do tego rozproszenie dziatalno$ci portowej badz procesy suburbanizacyjne i

dezurbanizacyjne (wptywajace na zmniejszenie zaludnienia terenow przyportowych).

7.3. Sasiedztwo portu w percepcji mieszkancow

Metodyka badania ankietowego

Waznym zagadnieniem w badaniu relacji migdzy portem a otoczeniem sg do$wiadczenia
lokalnych spolecznosci. W celu oceny stopnia nasilenia oddziatywania portu na lokalng
spoteczno$¢ przeprowadzono badanie ankietowe z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety
w formie geoankiety (Kulawiak i in., 2023) w oparciu o narzedzie ArcGIS Survey123.
Badanie przeprowadzono z wykorzystaniem techniki CAWI (Przewtocka, 2009).
Kwestionariusz zostat skierowany do mieszkancow Gdanska, Gdyni, Szczecina i
Swinoujscia (szczegélnie do mieszkancow dzielnic i osiedli przyportowych) (Zatacznik 1).

Zastosowano dobdr nielosowy proby badawczej z wykorzystaniem metody kuli §niezne;j
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(ang. snowball sampling?®). Link (adres URL) do kwestionariusza ankiety zostat
opublikowany na jednej z ogolnodostepnych platform internetowych (serwis Facebook), w
tematycznych grupach zwigzanych z danym miastem, dzielnicg badz osiedlem.

Tab. 7.2 przedstawia charakterystyke respondentow biorgcych udzial w badaniu.

Tab. 7.2. Charakterystyka respondentéw badania.

Kategoria Dane
Gdansk: 47%

Miasto zamieszkania Gdynia: 27%
Szczecin i Swinoujscie: 26%

Wiek respondentow 2655 lat (wiek produkcyjny): 80%
Kobiety: 66%

Ple¢ Mgzczyzni: 32%

Brak odpowiedzi: 2%
Wyzsze: 67%

ksztatceni : .
Wyksztalcenie Srednie: 28%
Status zawodowy Pracujacy: 84%
e . Niezatrudnieni w porcie: 91% (z
Zatrudnienie w porcie .
pracujacych)

Znajomos¢ osob pracujacych w porcie  Tak: 41% respondentéw

irilzsc;enie gospodarki morskiej dla Odpowied twierdzaca: 89%

Gdansk: Nowy Port, Stogi, Letnica,
Przerébka
Gdynia: Oksywie, Obluze, Pogorze,
Grabowek, Srodmiescie
Szczecin: Zelechowa, Skolwin, Stare Miasto
Swinoujécie: Warszow, Centrum
Srednio: 22 lata
Czas zamieszkania Najdtuzej: 70 lat

Najkrocej: 1 rok

Dominujace dzielnice/osiedla

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Kwestionariusz ankiety obejmowat zestaw 32 pytan, podzielonych na metryczke oraz
cz¢§¢ zasadnicza. Pytania zawarte w cze$ci zasadnicze] dotyczyly zagadnien

srodowiskowych i spolecznych, koncentrujac si¢ na problematyce postrzegania ucigzliwos$ci

2 Metoda kuli $nieznej (ang. snowball sampling) jest technikg nielosowego doboru proby, stosowang
w sytuacjach, gdy badacz dazy do dotarcia do okreslonej grupy respondentow. Jak wskazuja Naderifar i in.
(2017) zwigkszenie liczebno$ci proby nie zawsze przektada si¢ na wyzsza trafno$¢ wnioskowania o populacji.
Media spoleczno$ciowe zostaty zidentyfikowane jako skuteczne narz¢dzie wspomagajace realizacje badan
ankietowych opartych na tej metodzie (Leighton i in., 2021), gléwnie ze wzglgdu na ich powszechno$¢ oraz
mozliwos¢ precyzyjnego dotarcia do wybranych grup. Zgodnie z ustaleniami Doseka (2021), zastosowanie
platform, takich jak Facebook moze rowniez ogranicza¢ typowe wady metody kuli $nieznej, w szczegolnosci
zwigzane z wykluczaniem osob posiadajacych mniej rozbudowang sie¢ kontaktow. W badaniu wykorzystano
lokalne grupy dzielnicowe, co umozliwito dotarcie do respondentéw niezaleznie od ich aktywnoSci spoteczne;j
1 zasiggow w mediach cyfrowych.
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zwigzanych z zamieszkiwaniem w bezposrednim sasiedztwie portu (czestotliwosé ich
odczuwania oraz subiektywny poziom ucigzliwo$ci), percepcji portu jako istotnego
elementu gospodarki narodowej, a takze zalet 1 wad wynikajacych z bliskosci infrastruktury
portowej. Badanie przeprowadzono w okresie od lutego do czerwca 2024 r. i obj¢to ono
tacznie 391 respondentéw. Z analizy wykluczono 5 kwestionariuszy, w ktorych wskazano
miejsce zamieszkania poza obszarem obj¢tym badaniem. Ostateczna liczba respondentow

spelniajacych kryteria kwalifikacyjne wyniosta 386 o0sob.

Zagadnienia Srodowiskowe

Respondentdéw zapytano o czestotliwos¢ odczuwania wskazanych rodzajéw zanieczyszczen:
zapylenia, odoru/zapachu i hatasu, ktére sa emitowane z terenow portowych.

Pytanie to zostato uszczegotowione o poziom odczuwania emisji w skali od 1 do 5, gdzie
1 to ,,bardzo ucigzliwe”, a 5 — ,,nieucigzliwe” (Ryc. 7.9.).

Udzielone odpowiedzi wskazywaly na rdzng czestotliwo$¢ odczuwania ucigzliwosci,
najwieksza grupe stanowity odpowiedzi ,,codziennie” i ,.kilka razy w tygodniu” (45%) oraz
,»rzadziej niz raz w miesigcu” i ,,nigdy” (39%).

Odpowiedzi: ,,codziennie” i ,,kilka razy w tygodniu” najliczniej wskazywali mieszkancy
Gdanska, natomiast odpowiedzi wskazujace na odczuwanie ucigzliwos$ci ,,rzadziej niz raz

w miesigcu” i ,,nigdy” najliczniej wskazali mieszkancy Gdyni.
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Ryc. 7.9. Czgstotliwo$¢ i poziom odczuwania emisji zapylenia z terendw portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Zbiezne z tym byly rowniez odpowiedzi o poziom ucigzliwo$ci emisji zapylenia
z terenOw portowych. Respondenci wskazali na skrajne odpowiedzi: albo byty one dla nich
,bardzo ucigzliwe” (29%), albo ,nieucigzliwe” (28%). Najbardziej ucigzliwe zapylenie
odczuwali mieszkancy Gdanska oraz Swinoujécia, natomiast najmniejsze mieszkancy
Gdyni. Moze to by¢ zwiazane z gldéwnym rodzajem przetadunkéw w portach. Duzy udziat
przetadunkéw towardéw sypkich, bedzie generowal znacznie wigksze emisje zapylen
w poréwnaniu do przeladunkéw towaréw plynnych. Ucigzliwosci tego rodzaju zwykle
trwajg krotko, cho¢ moga si¢ one powtarzac.

Nastgpne pytanie dotyczyto czestotliwosci oraz poziomu odczuwania ucigzliwosci

emitowanych odoréw/zapachow z terenéw portowych (Ryc. 7.10.).
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Ryec. 7.10. Czgstotliwos$¢ 1 poziom odczuwania emisji odoru/zapachu z terenéw portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najwiegcej respondentéw wskazato odpowiedzi: ,kilka razy w tygodniu” (28%), ,,rzadziej
niz raz w miesigcu” 1 ,,nigdy” (facznie ok. 42%). Moze to $wiadczy¢ o jego krotkotrwatym
charakterze, uzaleznionym od warunkow atmosferycznych, np. wiatru. Najliczniejsza grupa
respondentow wskazata, Zze ucigzliwo$ci zapachowe z terendw portowych dotyczyty
mieszkancow Gdanska, natomiast najliczniejsza grupa, ktéra wskazata na odpowiedzi
»Izadziej niz raz w miesigcu” 1 ,,nigdy” to mieszkancy Gdyni. Wskazano, zZe ,,bardzo
ucigzliwe” emisje w postaci odorow/zapachéw z terendow portowych dotyczg mieszkancow
Gdanska i Swinoujécia, natomiast sg ,nieucigzliwe” dla mieszkancow Gdyni. Moze to
wynika¢ ze zrdéznicowanego profilu dziatalnosci przedsigbiorstw eksploatacyjnych, ich
lokalizacji czy rozmieszczenia infrastruktury w poszczeg6lnych portach.

Nastepnie respondentéw zapytano o emisje halasu z terenéw portowych. Rozktad

odpowiedzi zostat przedstawiony na Ryc. 7.11.
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Ryc. 7.11. Czgstotliwos¢ 1 poziom odczuwania emisji hatasu z terenéw portowych.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najczesciej hatas byt odczuwany ,,codziennie” (36%) 1 ,,kilka razy w tygodniu” (20%),
co wskazuje na jego dtugotrwaly charakter. Dotyczylo on przede wszystkim mieszkancow
Gdanska, Gdyni oraz Swinouj$cia. Na pytanie o poziom odczuwania uciazliwosci w postaci
hatasu odpowiedzi bylty wyréwnane. ,,Bardzo ucigzliwy” i ,,ucigzliwy” hatas odczuwato
36% respondentdéw, ,,umiarkowanie ucigzliwy” 1i,nieznacznie ucigzliwy” — 39%
respondentow, natomiast ,,nieuciazliwy” poziom hatasu dotyczyt ok. 25% respondentow.

Najwiecej respondentéw wskazato, ze emisje hatasu sg nieucigzliwe. Mimo, ze maja
miejsce codziennie badz kilka razy w tygodniu, to ich poziom oddziatywania jest na tyle
niski, ze nie zaburzaja codziennego funkcjonowania ludnosci.

Najwigcej odpowiedzi o nieucigzliwym charakterze hatasu wskazano przez mieszkancoéw

Gdyni, Gdanska i Szczecina.
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Respondentdéw zapytano o inne zagrozenia dla Srodowiska generowane przez porty, przy

czym tylko 32% z nich udzielilo odpowiedzi. Zagadnienie ,,$rodowiska” jest rdznie

postrzegane przez respondentéw, gdzie czg¢s¢ z nich postrzega je w szeroki sposob jako

spoleczng percepcje Srodowiskowych i przestrzennych kosztow funkcjonowania portow

morskich, natomiast dla pozostatych ,,srodowisko” znaczy tyle, co ,,przyroda”. Wymieniono

nastepujace zagrozenia, przy czym nie wszystkie z nich odnosza si¢ bezposrednio do

zagadnien srodowiskowych:

Wycinka i zwigzana z nig degradacja terendw lesnych — wptywa na zmniejszenie
bioréznorodnosci oraz zachwianie rownowagi ekologicznej, sprzyja to coraz
czgstszemu pojawianiu si¢ dzikiej zwierzyny blizej terendw zamieszkanych.
Respondenci wskazali m.in. na problem wycinki lasu na Stogach w Gdansku.
Zanieczyszczenia wod — zwigzane z odprowadzaniem S$ciekow przemystowych
(wskazano tutaj przyktad jednego z przetadowcoOw szczecinskiego portu, ktory
w nielegalny sposob odprowadza je do Odry), wyciekami paliw i metali cigzkich
poprzez naprawy stoczniowe (kilkukrotnie podano przyktad Odry), przetadunki np.
nawozow, ktorych cze$§¢ wpada do wody oraz poprzez przetadunki tadunkow
niebezpiecznych, w tym paliw i gazu.

Kongestie — powigzane ze wzmozonym ruchem pojazdéw ci¢zarowych. Powoduja
one niszczenie infrastruktury miejskiej (drogi, chodniki), nasilaja takze problem
braku drdg tranzytowych do portu, ktore omijatyby strefy zamieszkania. Problem ten
cze¢sto podkreslali mieszkancy Gdyni.

Zanieczyszczenie powietrza — generowane przez samozaptony wegla sktadowanego
na terenie portu, pylenie wegla i miatu weglowego, zanieczyszczenie powietrza
z prowadzonej dziatalnos$ci stoczniowej, z obshugi 1 funkcjonowania terminali
promowych oraz przeladunkow ztomu.

Hatas - generowany przez urzadzenia portowe.

Skazenie gleb substancjami ropopochodnymi.

Odor generowany z gdanskiej spalarni Port Service, umiejscowionej na terenie portu
(czesto w odpowiedziach pojawiat si¢ zapach ,,mazutu”, najwigksze nat¢zenie jest
odczuwalne w porze nocnej).

Zanieczyszczenie Swiattem.

Zanieczyszczenie S$rodowiska poprzez wyrzucanie odpadow w  okolicach

prowadzonej dziatalno$ci (podkreslano rejon szczecinskiego Nadodrza).
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— Duza liczba przetadunkéw, ktora generuje ucigzliwosci zdrowotne (cytat: ,,problemy
z oddychaniem, astma, duszno$ci, niedroznos$¢ nosa”).

— Potencjalne ataki terrorystyczne - porty stanowig infrastruktur¢ krytyczna kraju,
respondenci obawiaja si¢ atakéw. Prawdopodobnie jest to zwigzane z konfliktem
wojennym w Ukrainie.

— Niszczenie terendw zielonych wokot portu na rzecz rozbudowy placow
przetadunkowych (cytat: ,,rozbudowa portu kosztem mieszkancow”).

— Obawy mieszkancéw przed skazeniem pytem weglowym okolicznych terendéw
dziatkowych i prowadzonych tam upraw.

— Niszczenie rodzimej fauny i1 flory przez obce gatunki ryb, przywozonych
w zbiornikach balastowych.

— Problem braku wspotpracy portu z mieszkancami.

— Ograniczanie dziatalnosci turystycznej na rzecz rozwoju funkcji portowych. Problem
ten podkreslali zwlaszcza respondenci ze Swinoujscia (spor o terminal
kontenerowy).

Respondenci czerpig informacje na temat oddziatywania portu (Ryc. 7.12.) gtéwnie

z wlasnych doswiadczen, z mediow spotecznosciowych (jak np. Facebook), a takze
z rozméw z najblizszymi (rodzing, sgsiadami, znajomymi), natomiast najrzadziej korzystaja

z tradycyjnych mediow (prasa, radio, telewizja).

Ryc. 7.12. Zrodta informacji na temat oddziatywania portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Moze to $wiadczy¢ o niskim poziomie formalnej komunikacji portow z otoczeniem
(mieszkancami) oraz o przewadze nieformalnych kanalow informacji w ksztattowaniu ich
opinii. Takie podejscie moze powodowac¢ narastanie konfliktow z uwagi na coraz cze¢sciej
pojawiajace si¢ w przestrzeni publicznej fake-newsy, czyli nieprawdziwe informacje,
majace na celu polaryzacje spotecznosci.

Nastepne zagadnienie dotyczylo wptywu portu na §rodowisko w bezposrednim miejscu
zamieszkania respondentéw, co przedstawiono na Ryc. 7.13. Respondenci najliczniej
wskazali odpowiedzi: ,.trudno powiedzie¢” (ok. 45%) oraz ,,zle” (ok. 25%) 1 ,,bardzo Zle”
(ok. 20%). Pozytywny wptyw wskazato jedynie ok. 11% uczestnikow badania. Odpowiedzi
sugeruja, ze wickszos¢ respondentdw posiada negatywna lub nieokre$long opini¢ na temat

wplywu portu na §rodowisko w bezposrednim miejscu ich zamieszkania.

Ryec. 7.13. Wptyw portu na srodowisko w bezposrednim miejscu zamieszkania

respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie o najpilniejsze dziatania po stronie portu, ktére powinny by¢ podjete w celu
poprawy stanu srodowiska w ich miejscu zamieszkania, odpowiedzi byly zréznicowane.
Skupiaty si¢ one na zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza, redukcji hatasu oraz m.in.
lepszej kontroli 1 zabezpieczenia terenéw przetadunkowych przed generowaniem
ucigzliwosci dla okolicznych mieszkancoéw. Do przyktadowych dziatan wskazanych przez
respondentéw naleza:

— Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza przez sklady wegla oraz wzmozona

kontrola przetadowywanego i1 skltadowanego wegla. Respondenci wskazywali
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na catkowite zaprzestanie jego przetadunkéw, szczegodlnie w poblizu zabudowy
mieszkaniowej. Wskazywano réwniez na poprawe technologii przetadunku
i skfadowania wegla, stosowanie filtrow na kominach w celu zmniejszenia
zanieczyszczenia powietrza, kontrole samochodéw cigzarowych przewozacych
tadunki i lepsze ich zabezpieczenie (w szczegdlnoSci wysypujacego sie wegla
podczas transportu). Kolejnym dzialaniem jest stosowanie zraszaczy
zmniejszajacych pylenie hatd weglowych oraz zaprzestanie przetadunku materiatlow
sypkich w wietrzne dni.

Zmniejszenie poziomu hatasu 1 czestsze kontrole, prowadzenie dzialan
inwestycyjnych w ciggu dnia (podawano przyklad ucigzliwego hatasu podczas
nocnego palowania) oraz montaz ekranéw dzwiekochtonnych.

Usprawnienie ruchu samochodow cig¢zarowych w otoczeniu portu (przyktad
ul. Janka Wisniewskiego w Gdyni) poprzez zwigkszenie obstugi portow przez kole;j,
wytyczanie tras dla ruchu samochodow ciezarowych, ktore omijalyby tereny
zamieszkane.

Zmniejszenie emisji nieprzyjemnych zapachow oraz wzmozone kontrole,
szczego6lnie pod wzgledem toksycznosci (wielu respondentow wskazywato przyktad
spalarni odpadéw Port Service w Gdansku).

Zmniejszenie zanieczyszczenia $wiattem poprzez m.in. wylaczanie urzadzen, np.
reflektorow, ktore nie sg w danej chwili wykorzystywane.

Tworzenie zielonych buforow.

Zwigkszenie kontroli przetadowcow i podmiotéw dzierzawigcych tereny portowe
w zakresie kontroli §rodowiskowej, norm zanieczyszczen i halasu przez wladze
portu.

Reorganizacja i uporzadkowanie terenu portow.

Faktyczne zorientowanie na glos mieszkancéw. Respondenci wskazuja,
ze wspOlpraca portu z mieszkancami nie istnieje lub jest jedynie ,,sloganem
marketingowym”.

Zwigkszenie transparentno$ci dziatan portu.

Informowanie mieszkancéw o mozliwosciach wystepowania ucigzliwosci z terenow
portowych.

Zaprzestanie ingerencji w srodowisko (przyktad wycinki drzew).
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— Kontrolowanie i oczyszczanie terendw przyportowych.

Proponowane przez respondentdw dziatania sa zgodne z zalozeniami koncepcji zielonego
portu i czgsciowo s3 realizowane w portach na $wiecie, w tym w Polsce. Przeprowadzona
analiza wykazala, Ze zdaniem mieszkancoéw dzielnic przyportowych, dzialania te powinny
zosta¢ zintensyfikowane szczegdlnie w zakresie zmniejszenia negatywnych oddziatywan
(hatas, zanieczyszczenia powietrza) czy zwigkszenie transparentnosci 1 dialogu
z mieszkancami. Ponadto podkresli¢ nalezy wysoki poziom $§wiadomosci respondentéw na
temat mozliwych rozwigzan w zakresie zmniejszania ucigzliwosci generowanych przez port.
Moze to wynika¢ z ich zainteresowania tg tematyka lub wysokiego poziomu wyksztatcenia.

Kolejne pytanie dotyczyto ucigzliwosci ruchu samochodéw cigzarowych do i z portu, co

przedstawiono na Ryc. 7.14.

Ryc. 7.14. Ucigzliwo$¢ ruchu samochodow ci¢zarowych do/z portu wedlug respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Dla 36% respondentow ruch ten jest ,,bardzo ucigzliwy”, dla 26% ,,uciazliwy”, a dla ok.
20% ,,umiarkowanie ucigzliwy”. Odpowiedzi ,,nieznacznie ucigzliwy” i ,,nieucigzliwy”

wskazato zaledwie ok. 18% respondentow co sugeruje, ze zdecydowana wickszos¢

postrzega ruch samochodow ciezarowych jako bardzo ucigzliwy.

Zagadnienia spoleczne

Postrzeganie wplywu portu na warunki zycia w okolicy zamieszkania respondentow

jest nacechowane negatywnie lub neutralnie, na co wskazuja dane zawarte na Ryc. 7.15.
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Ryc. 7.15. Wplyw portu na warunki zycia w okolicy zamieszkania respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Blisko 45% respondentéw wskazato odpowiedzi ,,bardzo zle” i ,,zle”, natomiast ok. 19%
,dobrze” badz ,bardzo dobrze”. Najwigksza liczba odpowiedzi dotyczyla ,trudno
powiedzie¢” (36%), co wskazuje, Ze respondenci nie majg jednoznacznej opinii na ten temat.

Moze to wynika¢ z braku dostgpu do informacji o dziatalnosci portowej, widocznych
skutkow dziatalno$ci portowej badz osobistych doswiadczen w tym zakresie.

Lacznie odpowiedzi negatywne przewazaja nad pozytywnymi, zatem mozna uznaé, ze
sasiedztwo portu wplywa raczej negatywnie na odczuwang jako$¢ zycia.

Obecnos¢ portu w miescie niemal od zawsze wigzata si¢ z dynamicznym rozwojem nie
tylko gospodarczym, lecz takze spolecznym. Porty stanowily przestrzen intensywnej
wymiany mi¢dzykulturowe;j.

W przeprowadzonym badaniu zweryfikowano czy w opinii respondentow zjawisko to
nadal wystepuje. W ramach ankiety poruszono zagadnienie poczucia przynaleznosci do
mig¢dzynarodowego $srodowiska wynikajacego z obecnos$ci portu morskiego.

Odpowiedzi respondentdw byty podzielone: 45% udzielito odpowiedzi negatywnej, 37%
pozytywnej, natomiast 18% przyjeto postawe neutralng (Ryc. 7.16.).
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Ryc. 7.16. Poczucie przynaleznos$ci do miedzynarodowego srodowiska (wspolnoty

migdzynarodowe;j) dzigki obecnosci portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Rozbieznosci te moga wynika¢ z roznych wzgledow, np. respondenci zwigzani
zawodowo z portem odczuwaja wigksza przynaleznos¢ niz osoby niezwigzane z tg branza.

Dotyczy to takze braku informacji i wiedzy na temat funkcjonowania i wptywu handlu
mi¢dzynarodowego na zycie codzienne.

Zidentyfikowanie czestotliwos$ci i poziomu emisji roznych rodzajow zanieczyszczen oraz
wplywu portu na odczuwany poziom warunkéw zycia, bylo niewystarczajagce w Swietle
oceny oddzialywania portu na lokalne spolecznosci. Dlatego tez respondentdw zapytano o
gléwne zalety sgsiedztwa portu.

Odpowiedzi te przedstawiono na Ryc. 7.17. Najwigksza liczba odpowiedzi dotyczyta

ptaszczyzny ekonomiczne;.
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Ryec. 7.17. Zalety sasiedztwa portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najwiecej odpowiedzi nawigzywato do dostepu do miejsc pracy w porcie i
przedsiebiorstwach z portami wspodtpracujacych, na co wskazalo lacznie ponad 49%
respondentéw, oraz korzysci finansowych dla lokalnych przedsigbiorstw — ok. 12%.
Korzys$ci te moga by¢ zwigzane z szeroko rozumiang turystyka.

Wysoki udziat odpowiedzi miat rowniez ,,atrakcyjny krajobraz terenow portowych”, co
zostato podkreslone przez ponad 13% respondentow. Jedynie nieco ponad 6% respondentow
wskazalo na ,,wsparcie mieszkancow poprzez realizacj¢ projektow spotecznych przez
wladze portu”.

Udzielone odpowiedzi $§wiadcza o tym, ze dla respondentéw najwigksze korzysci z
sasiedztwa portu dotycza strefy zatrudnienia oraz pozytywnego wplywu na lokalng
spoleczno$¢. Porty stanowiag zatem wazny podmiot gospodarki lokalnej, ale niekoniecznie
moga by¢ okreSlone mianem lokalnego aktora. Znajduje to odzwierciedlenie w
ograniczonym zakresie dzialan podejmowanych na rzecz mieszkancéw, co moze wynikac z
braku silnej presji spotecznej lub przes§wiadczenia portow, Ze nie istnieje bezposrednia
potrzeba intensyfikacji aktywno$ci w tym obszarze.

Nastepnie okre§lono wady sasiedztwa portu (Ryc. 7.18.). Rozklad odpowiedzi wskazuje,

ze respondenci w najwickszym stopniu dostrzegaja ucigzliwosci srodowiskowe.
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Ryc. 7.18. Wady sasiedztwa portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Na zanieczyszczenie powietrza, hatas oraz odor wskazato tacznie 54% respondentow, co
$wiadczy o dominujacym znaczeniu probleméw srodowiskowych w percepcji ucigzliwosci
zwigzanych z funkcjonowaniem portow.

Problemy logistyczne, takie jak kongestie, zostaly wskazane przez 19% badanych.
Najnizszy odsetek odpowiedzi dotyczyl nieatrakcyjnego krajobrazu terenéw portowych
(8%) oraz zwigkszonego ryzyka wypadkéw drogowych (9%). Rozw0j przestrzenny portu
jako czynnik negatywny, zostat wskazany przez 10% respondentow.

Pytania o zalety i wady sasiedztwa z portem pokazaty, Zze respondenci czesciej
identyfikowali wady niz zalety sasiedztwa portu, co moze §wiadczy¢ o negatywnym
nastawieniu lokalnych spolecznosci 1 wigkszej sklonnosci do wyrazania negatywnych
aspektow niz pozytywnych skutkéw dziatalno$ci portowe;.

Na podstawie przegladu literatury mozna stwierdzi¢, ze port morski stanowi istotny
czynnik wplywajacy na rozwdj spolecznosci lokalnych. W zwiazku z tym, w ujeciu
teoretycznym, przyj¢to zatozenie o znaczeniu sgsiedztwa portu dla otoczenia spotecznego.
Dlatego tez w badaniu empirycznym zweryfikowano, czy obecno$¢ portu przyczynia si¢ do
rozwoju spotecznosci lokalnej w dzielnicy lub osiedlu zamieszkania respondenta (Ryc.

7.19.).
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Ryc. 7.19. Wplyw portu na rozwdj spotecznosci lokalnej wedtug respondentow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najwiecej respondentéw wskazalo odpowiedzi: ,trudno powiedzie¢” (33%), ,,nie
zgadzam si¢” (28%) oraz ,,zdecydowanie nie zgadzam si¢” (18%). Jedynie 16%
respondentow odpowiedziato ,,zgadzam si¢” oraz 5% — ,,zdecydowanie zgadzam si¢”.

Odpowiedzi sugeruja, ze zdecydowana wigkszo$¢ respondentdw jest niepewna badz
sceptycznie nastawiona do oddziatywania portu na rozwdj spotecznos$ci lokalne;j.

Wyniki wskazuja na potrzebe zwigkszenia komunikacji, wspotpracy i dzialan w obszarze
spolecznym.

Zagadnienie to zostato uszczegdétowione. Respondentéw zapytano o to, czy gdyby mieli
mozliwo$¢ zmiany miejsca zamieszkania przez ucigzliwo$¢ portu, to czy zrobiliby to

natychmiast (Ryc. 7.20.).
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Ryc. 7.20. Che¢¢ natychmiastowej zmiany miejsca zamieszkania przez respondentow

z uwagi na ucigzliwos¢ portu.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najwiecej odpowiedzi byto negatywnych — ,,zdecydowanie si¢ nie zgadzam” (ok. 27%),
,hie zgadzam si¢” (ok. 22%) oraz ,trudno powiedzie¢” (ok. 22%). Duza liczba
respondentow (19%) wskazata natomiast, ze ,,zgadza si¢” z tym stwierdzeniem.

Odpowiedzi sugeruja znaczne zréznicowanie opinii w tym zakresie.

Blisko potowa respondentéw jest przeciwna zmianie miejsca zamieszkania, przy czym
30% respondentéw wyraza che¢ przeprowadzki, a ok. 22% jest niezdecydowana.

Odpowiedzi nie musza wynika¢ z przestanek racjonalnych, np. braku ucigzliwos$ci
generowanych przez port, lecz moga by¢ zwigzane z wysokim poziomem lokalnego
patriotyzmu lub przywigzania do miejsca zamieszkania.

Nastepnie respondentom przedstawiono nastepujace stwierdzenie: ,,Dobrze mieszka mi
si¢ w sagsiedztwie portu i nie mam potrzeby zmiany miejsca zamieszkania” (Ryc. 7.21.).
Ze stwierdzeniem tym zgodzito si¢ lacznie ok. 41% respondentow.

Duzy udziat dotyczyl réwniez odpowiedzi ,,trudno powiedzie¢” (22%) i ,,nie zgadzam
si¢” (21%). Odpowiedzi sgzbiezne z opinig respondentéw, dotyczaca checi

natychmiastowej zmiany miejsca zamieszkania przez ucigzliwo$¢ portu (Ryc. 7.20.).
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Ryc. 7.21. Zgodno$¢ respondentéw ze stwierdzeniem: ,,Dobrze mieszka mi si¢

w sasiedztwie portu”.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Odpowiedzi sugerowac¢ moga, ze respondenci chcg mieszka¢ w sasiedztwie portu, jednak
bez koniecznosci odczuwania ucigzliwo$ci zwigzanych z jego funkcjonowaniem.
Zainicjowanie przez porty dziatan w zakresie zmniejszenia generowanych ucigzliwo$ci oraz
zwigkszenia dzialan prospotecznych, mogtoby wplynaé pozytywnie na postrzeganie
sasiedztwa portu przez mieszkancoéw dzielnic przyportowych.

Spoteczny wymiar dziatalno$ci portow znalazl swoje odzwierciedlenie w partycypacji

spotecznej (Ryc. 7.22.).

Ryc. 7.22. Dialog port — mieszkancy.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Respondentéw zapytano o to, czy wzi¢liby oni udzial w procesach partycypacyjnych
zainicjowanych przez wladze portu. 70% respondentéw wyrazita pozytywne nastawienie.

Tak wysoki wudziat pozytywnych odpowiedzi dotyczacych wspotpracy portu
z mieszkancami to wyrazny sygnat dla wtadz portowych o tym, Ze istnieje potrzeba budowy
takich relacji.

Jedynie 21% respondentéw wskazato na odpowiedz ,,trudno powiedzie¢”, co oznaczaé
moze niepewnos¢, co do przebiegu wspotpracy. Natomiast tacznie ok. 9% jest przeciwna
prowadzeniu dialogu z wtadzami portu, co moze wynika¢ z braku zaufania lub negatywnych
doswiadczen w przesztosci.

Nastepnie poruszono zagadnienie wplywu portu na poprawe przestrzeni publicznych
(Ryc. 7.23.).

Ryc. 7.23. Poprawa przestrzeni publicznych poprzez dziatania portu dla mieszkancow.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Najwickszy udzial odpowiedzi dotyczyl: ,tworzenia nowych przestrzeni zielonych
i rekreacyjnych” (34% odpowiedzi) oraz ,ulepszania infrastruktury miejskiej (Sciezek
rowerowych, chodnikow)”, na co wskazato 29% respondentow. Odpowiedzi sugeruja, ze
respondenci oczekuja podjecia dzialan w tym kierunku. Poprawa dostgpnosci
komunikacyjnej réwniez byla istotna.

Organizacja wydarzen kulturowych 1spotecznych stanowila wazne zagadnienie,
natomiast nie bylo ono priorytetowe. Warto podkresli¢, ze ponad 86% respondentow
wskazato, ze nie doswiadczylo bezposrednich dziatan spotecznych ze strony portu, w
poréwnaniu do 14% respondentdéw, ktdrzy ich doswiadczyli. Wskazano na takie dziatania,

jak: umozliwienie zwiedzania terendéw portowych, organizowanie zawodéw sportowych
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(np. zawody biegowe w GCT Gdynia), wspdlpracowanie ze szkotami, wspotorganizowanie
lokalnych wydarzen, otwarcie lodowiska dla mieszkancow, wspieranie finansowe lokalnych
druzyn sportowych czy programow lokalnych grantéw.

Wielu respondentow pomimo wskazania przyktadu dziatalno$ci po stronie portu w
kierunku lokalnej spotecznosci stwierdzato roéwniez, ze podejmowane dziatania sa
nierownomierne do generowanych ucigzliwosci.

Blisko$¢ portu moze w sposob negatywny wplywac na otoczenie. Respondenci wskazali,
ze sasiedztwo portu moze przyczyniac si¢ do powstawania miejsc zdegradowanych.

52% respondentdw wskazato, ze miejsca zniszczone badz zdegradowane wystepuja w
okolicy ich zamieszkania. Przykltadowo wskazano, Zze na negatywny obraz miejsca
zamieszkania respondentdw wptyw maja: zniszczone na skutek duzego ruchu samochodow
cigzarowych drogi, chodniki i przejscia dla pieszych, zabrudzone pyltem weglowym
elewacje budynkow i pojazdy, usytuowane niedaleko zabudowy mieszkaniowej stare,
niszczejace obiekty magazynowe, zniszczone na skutek wibracji elewacje budynkow
mieszkalnych, zaniedbane i niezabezpieczone okolice toréw kolejowych, umiejscowione
prowizoryczne obiekty sanitarne dla kierowcdw na terenie dzielnic/osiedli w poblizu portu.

Estetyka przestrzeni jest jedng ze sktadowych $wiadczacych o wysokiej jakosci zycia,
zatem brak dzialan w tym zakresie oddziatuje na obnizenie poziomu zycia w dzielnicy lub
na osiedlu przyportowym.

W uszczegdlowionej cze$ci respondenci odniesli si¢ do nastgpujacych stwierdzen
(wedhug skali odpowiedzi: zdecydowanie nie zgadzam si¢, nie zgadzam si¢, trudno
powiedzie¢, zgadzam si¢ 1 zdecydowanie zgadzam sig¢):

,wJedynym celem przedsigbiorstwa powinna by¢ maksymalizacja zyskow” —
najwigksza grupa respondentdw nie zgodzita si¢ z tym stwierdzeniem (38%), w tym
37% ,,zdecydowanie nie zgadza”.

— ,,Przedsigbiorstwa powinny wykazywac si¢ dbatoscig o spotecznos¢, zyjaca w ich
sasiedztwie 1 ponosi¢ naklady na poprawg¢ warunkow zycia mieszkancow” — 44%
respondentéw wskazalo, ze ,,zdecydowanie zgadza si¢”, a 42%, ze ,,zgadza si¢” ze
wskazanym stwierdzeniem.

— ,,Przedsigbiorstwa powinny wykazywac¢ si¢ dbatoscig o stan $rodowiska w ich
sasiedztwie oraz ponosi¢ koszty jego zanieczyszczenia i rekultywacji” — ponad 90%

respondentow zgadza si¢ z powyzszym stwierdzeniem.

202



Wyniki badania ankietowego pokazuja, ze sposob postrzegania portow morskich przez
mieszkancow, zwlaszcza w  kontekécie ich bezposredniego sasiedztwa, jest
niejednoznaczny, przy czym nierzadko krytyczny. Szczegodlnie w odniesieniu do wplywu
portéw na Srodowisko 1 warunki zycia.

Wsrod najezesciej wskazywanych ucigzliwosci dominuja: halas, zapylenie, nieprzyjemne
zapachy, intensywny ruch drogowy oraz pogarszajaca si¢ jako$¢ przestrzeni publiczne;.

Respondenci zwracali uwage na ograniczony kontakt z wladzami portéw oraz brak
realnego wptywu spotecznosci lokalnych na decyzje przez nich podejmowane.

Mieszkancy oczekuja od portow wigkszego zaangazowania w dziatania na rzecz ochrony
srodowiska oraz poprawy warunkow zycia w ich otoczeniu.

Odpowiedzi respondentdw sugeruja przy tym, ze dziatalno$¢ portowa nie powinna by¢
ukierunkowana wytacznie na maksymalizacje zyskow, ktora czgsto sa osiggana kosztem
interesow lokalnych spotecznosci.

Obecnie porty postrzegane sg przez wielu mieszkancow jako podmioty gospodarcze,
ktore nie zawsze uwzgledniaja potrzeby lokalnych spolecznosci. W zwiazku z tym
wdrazanie rozwigzan zgodnych z koncepcja zielonego portu, mozna uzna¢ nie tylko jako
dziatanie pozadane, lecz konieczno$¢, ktéora wynika z kwestii odpowiedzialno$ci

srodowiskowej i1 spotecznej, na co jednoznacznie wskazuja wyniki badania.
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8. Doswiadczenia polskich portow w zakresie Kkoncepcji

zielonego portu

Porty na catym $wiecie wdrazaja zatozenia zgodne koncepcji zielonego portu, ktora stanowi
obiecujacy kierunek rozwoju, zgodnego z celami spotecznymi i §rodowiskowego.

Budowanie wizerunku polskich portéw jako miejsc innowacyjnych i proekologicznych,
wymaga podjecia okreslonych dziatan w kierunku ich zazieleniania. Polskie porty o
strategicznym znaczeniu dla gospodarki kraju w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu
charakteryzuja si¢ najwigkszym potencjatem do zaadoptowania tej koncepcji.

Rozdzial ten poswigcono analizie dotychczasowych doswiadczen portéw morskich
w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie-Swinoujéciu we wdrazania zatozen zgodnych z
koncepcja zielonego portu, opracowanej na podstawie autorskiego modelu wraz ze
szczegOlowym katalogiem obszarow i dziatan realizowanych w jego ramach.

Celem analizy jest ocena w jakim stopniu podejmowane przez wskazane porty dziatania
sa zgodne z zalozeniami koncepcji zielonego portu, a takze identyfikacja obszarow
wymagajacych wigkszego zaangazowania i intensyfikacji dzialan naprawczych.

W podrozdziatach 8.1.-8.3. zaprezentowano przeglad inicjatyw realizowanych przez
poszczegolne porty na rzecz zrGwnowazonego rozwoju i ograniczania presji sSrodowiskowe;.

W podrozdziale 8.4. sformulowano wnioski oraz rekomendacje dotyczace rozwoju

portow zgodnie z koncepcja zielonego portu.

8.1. Przeglad dzialan portu w Gdansku

W Tab. 8.1. przedstawiono wykaz dotychczasowych dziatan realizowanych przez port w
Gdansku w ramach koncepcji zielonego portu, usystematyzowanych zgodnie z katalogiem
obszarow oraz poszczegdlnych dziatan szczegoétowych ujetych w modelu zielonego portu

(Tab. 4.5).

Tab. 8.1. Przeglad dotychczasowych dziatan portu w Gdansku wpisujacych si¢

w koncepcje¢ zielonego portu.

Lp. Obszar Dzialania szczegolowe
— Organizowano spotkania z mieszkancami dzielnic przyportowych
1 Partycypacja i dialog wcelu  wspdlnego wypracowania rozwigzan, dotyczacych
spoteczny ucigzliwosci zwigzanych z przetadunkiem i magazynowaniem

tadunkéw masowych (w szczegolnosci wegla).
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Wdrozono projekt ,,Zielono mi, czyli drzewka i krzewy dla
sasiadow”, ktory obejmowal dystrybucje¢ 4 tys. sadzonek drzew
i krzewow. Beneficjentami byly takze organizacje pozarzadowe
(Port Gdansk, 2024).

Organizowano wydarzenia kulturalne i rekreacyjne, jak ,Lato
z Baltic Hub i Portem Gdansk”.

Zorganizowano konkurs grantowy ,Busole”, kierowany do
mieszkancow dzielnic przyportowych na realizacj¢ projektow
o charakterze spotecznym, edukacyjnym i ekologicznym (dzielnice:
Stogi, Przerobka, Krakowiec-Gorki Zachodnie).

Wspolpracowano z organizacjami pozarzadowymi przy organizacji
wydarzen o charakterze kulturalnym i sportowym, skierowanych do
spotecznosci lokalnej (m.in. ,.Dyniowa Akcja Charytatywna”,
Szlachetna Paczka, Sztafeta Nadziei, Dni Nowego Portu”).
Wspierano finansowo lokalnych sportowcéw z klubu pitki rgcznej
Wybrzeze Gdansk czy klubu pitki noznej Portowiec Gdansk.
Wspierano grupy wrazliwe spolecznie poprzez finansowanie m.in.
fundacji dziatajacej na rzecz dzieci obj¢tych piecza zastepcza.
Objeto  wspotfinansowaniem  lokalng  spoteczng  biblioteke,
zlokalizowang w przyportowej dzielnicy Stogi.

Zakupiono wyposazenie laboratoryjne i srodki ochrony osobistej dla
lokalnej stuzby zdrowia oraz zapewniano positki dla osob
potrzebujacych podczas pandemii Covid-19 (Port Gdansk, 2024).
Wspierano mtlodziez na rynku pracy poprzez wspolrealizacje
projektu ,,Wypracuj Przysztos¢”, ktorego celem bylo umozliwienie
miodym mieszkancom Gdanska zdobycia pierwszych doswiadczen
zawodowych.

Finansowano miejsca stazowe w ramach konkursu ,,Wakacyjny
Staz”.

Organizowano wydarzenia wspierajace osoby z niepetnosprawnoscia
intelektualng, ktoére mialy na celu zwigkszenie ich kompetencji
cyfrowych (Port Gdansk, 2024)

Codzienne informowano mieszkancow o prognozie zapylenia (np.
poprzez specjalnie do tego przygotowang stron¢ Ra-PORT w
serwisie Facebook).

Edukacja i badania

Wspolpracowano z licznymi placowkami edukacyjnymi w zakresie
m.in. rozwoju oferty edukacyjnej i innowacji. Przyktadowo, byty to:
Uniwersytet Gdanski, Politechnika Gdanska, WSB Merito,
Uniwersytet Morski w Gdyni, IV Liceum Ogolnoksztalcace
w Gdansku, Zespot Szkét Gospodarczych w Elblagu.

Wspierano szkoly $rednie w zakresie doposazenia placowek poprzez
zakup sprzgtu i wyposazenia edukacyjnego.

Jakos¢ srodowiska
W porcie i ograniczenie
emisji

Prowadzono systematyczny monitoring srodowiskowy (w zakresie
powietrza, wod portowych, w tym badania substancji
ropopochodnych i balastowych, hatasu, osadow dennych, ssakow
i ptakéw morskich).

W  realizacji monitoringu $rodowiskowego wykorzystywano
nowoczesne narzedzia pomiarowe np. specjalistyczny dron, ktory

stuzyt do badania dna morskiego.
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Od 2003 r. obowiazuje polityka dotyczaca ochrony powietrza,
okreslona w dokumencie ,,Studium ochrony powietrza dla Portu
w Gdansku”.

Wdrazano plany reagowania na zagrozenia srodowiskowe (np. plan
zwalczania zanieczyszczen wod portowych).

Wykorzystywano drony 1 nowoczesne narzedzia do badan
srodowiskowych.

W latach 1996-2006 zmodernizowano system cieplowniczy
i przeprowadzono termomodernizacj¢ budynkow.

Realizowano dziatania ograniczajace zapylenie z hald weglowych
(kurtyny wodne, zraszacze, laminowanie materiatdow sypkich,
ograniczenia operacyjne przy silnym wietrze).

Podjeto dziatania majace na celu redukcje generowanego hatasu
przez stosowanie nowoczesnych urzadzen przetadunkowych
z nap¢dem hybrydowym.

Zwigkszono intensywno$¢ kontroli technicznych wobec operatorow
w zakresie przetadunku i transportu wegla (wspotpraca z Inspekcja
Transportu Drogowego i Policja).

Zmodernizowano system oswietlenia portowego.

Wdrozono portowy plan gospodarowania odpadami ze statkow.
Urobek w postaci osadow dennych podczas prac inwestycyjnych
i utrzymaniowych jest badany na okoliczno$¢ wystgpowania
zanieczyszczen.

Zorganizowano konkurs pn. ,,Estetyzacja Portu Gdansk” (w zakresie
zagospodarowania terenow portowych dla mieszkancow).
Porzadkowano infrastruktur¢ — drogi, chodniki, znaki (na terenie
portu oraz terenach przyportowych), wprowadzono myjnie dla
pojazdow ciezarowych przewozacych wegiel.

W  celu zminimalizowania zanieczyszczenia gruntow przez
dziatalno$¢ przetadunkowo-sktadows tereny, na ktorych prowadzona
jest taka dziatalno$¢, byty odpowiednio utwardzane i uszczelniane.
Podczas niekorzystnych warunkéw atmosferycznych (silnego
wiatru) operatorzy zostali zobligowani do wstrzymywania prac
przetadunkowych. Dodatkowo przetadunki tadunkéw sypkich
prowadzono na niewielkich wysokoS$ciach, aby ograniczy¢ pylenie.
Materialy sypkie na placach sktadowych byly laminowane.

Na ogrodzeniach portu umieszczano siatki ograniczajace pylenie
materiatow sypkich (szczegodlnie wegla i miatu weglowego).
Przebudowywano nabrzeza w celu poprawy funkcjonalnosci
1 estetyki przestrzeni portowe;.

Realizowano projekt ,,Zielono mi, czyli drzewka i krzewy dla
sasiadow”, ktorej celem byt wzrost powierzchni biologicznie
czynnej.

Umieszczono ule z pszczotami miodnymi na terenie portu (Terminal
Promowy Westerplatte).

Utworzono dedykowana zaktadke, ktora dotyczyta polityki
srodowiskowej na stronie internetowej portu.

Zorganizowano parkingi buforowe na terenie portu dla samochodow
cigzarowych, w celu rozwigzania problemu zatloczenia przy
wijezdzie do portu.
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Wdrazano usprawnienia logistyczne poprzez wykorzystywanie
nowych, energooszczednych urzadzen przetadunkowych.

N

Efektywnos¢
energetyczna

Zmodernizowano system oS$wietlenia na  energooszczg¢dne
i ekologiczne, wraz z systemem zarzadzania o$wietleniem (w latach
2019-2022).

Zmodernizowano i rozbudowano system elektroenergetyczny.
Przeprowadzono termomodernizacj¢ budynkéw portowych w celu
poprawy ich efektywnosci energetyczne;.

Wykorzystywano urzadzenia o napedzie elektrycznym lub
hybrydowym, m.in. elektryczne suwnice kontenerowe RTG w Baltic
Hub (alternatywne rozwigzanie w stosunku do suwnic spalinowych).
Wykorzystywano instalacje fotowoltaiczne, np. na terenie terminalu
Baltic Hub (Baltic Hub, 2023).

Port uzyskal dofinansowanie w ramach Instrumentu ,taczac
Europ¢” na realizacj¢ projektu, obejmujacego analize wdrozenia
systemu OPS (ang. Onshore Power Supply).

Wdrozono ustuge bunkrowania LNG (metoda truck to ship) oraz
zasilanie statkow energig elektryczng.

Wspierano rozwoj elektromobilnosci w porcie. Umieszczono na
terenie portu stacje ladowania pojazdow elektrycznych oraz
wymieniono flot¢ samochodow stuzbowych na zasilane energia
elektryczng (Port Gdansk, 2024).

Odpowiedzialnos¢
srodowiskowa

Udzielano znizek w optatach portowych dla statkow spetniajacych
okreslone kryteria srodowiskowe, w tym uzyskujacych co najmniej
40 punktéw w ramach wskaznika ESI (Environmental Ship Index).
Stosowano kary finansowe wobec uzytkownikow portu, ktorzy nie
przestrzegali przepisow dotyczacych ochrony $rodowiska (np.
niewlasciwe zdawanie odpadow przez zatogi statkow).

Wdrozono dokument ,,Warunki korzystania ze srodowiska...”, ktory
zobowigzuje  dzierzawcow do  prowadzenia  dziatalno$ci
z poszanowaniem $rodowiska (w tym do minimalizacji emisji
1 ucigzliwosci) oraz do naprawienia szkod srodowiskowych poprzez
m.in. kompensacj¢ przyrodnicza.

Weryfikowano dziatania $rodowiskowych dzierzawcow poprzez
zapisy umowne, opiniowanie inwestycji oraz prowadzenie kontroli
przez zarzad portu (Rybicka i in., 2015).

Wdrozono obowiazek prowadzenia sprawozdawczosci
srodowiskowej przez dzierzawcow, np. Baltic Hub udostgpnia roczne
deklaracje srodowiskowe.

Zobowiazano podmioty funkcjonujace na terenie Portu Gdansk do
wdrazania  systemow  zarzadzania jako$cia, S$rodowiskiem
i bezpieczenstwem.

6

Certyfikacja

Zarzad gdanskiego portu realizuje polityk¢ CSR zgodnie z norma
ISO 26000, w tym posiada standard PRS (Protection-Reliability-
Safety).

Wiekszo$¢ operatoréw, w tym Port Potnocny, Naftoport, Polferries,
SIARKPORT, Baltic Hub i inni, posiadaja certyfikaty ISO
9001:2015 (jakosc), a takze dodatkowe normy, takie jak: ISO 14001,
ISO 45001, ISO 50001 czy m.in. EMAS.
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7 Efektywnos$¢ obstugi

Wdrozono system yetiSense do stalego monitoringu jakosci
powietrza.

Wykorzystywano drona podwodnego do oceny stanu dna morskiego,
jakosci wod oraz identyfikowania zagrozen S$rodowiskowych
zwigzanych z ruchem zeglugowym i dziatalno$cig portowa.
Wdrozono system alarmowania o zagrozeniach ekologicznych,
przekazujacego w czasie rzeczywistym alerty o przekroczeniach
norm (np. st¢zenia pylow PM) poprzez aplikacje, e-mail lub SMS.
Wdrozono system zarzadzania ruchem ci¢zaréwek.

Wdrozono zintegrowany systemu PCS (ang. Port Community
System) w celu automatyzacji wymiany informacji i koordynacji
dziatan w tancuchu logistycznym.

Wdrozono system zautomatyzowanych bram wjazdowych i kamer
z rozpoznawaniem OCR (ang. Optical Character Recognition) do
rejestracji cigzarowek i konteneréw w Baltic Hub.

Wymieniano urzadzenia przetadunkowe na nowocze$niejsze, mniej
ucigzliwe dla otoczenia pod wzgledem emisji halasu i pylenia
(elektryczne, hybrydowe).

Odpowiedzialne
praktyki biznesowe

Na oficjalnej stronie internetowej portu oraz za posrednictwem
réznych kanatéw komunikacyjnych w sposob szczegotowy
przedstawiano dzialania rozwojowe.

Publikowano cze¢sciowe wyniki monitoringu srodowiskowego.
Utworzono profilu w mediach spoteczno$ciowych (serwis
Facebook), poswiecony informowaniu o biezacych dziataniach
zwigzanych z ograniczaniem emisji zapylenia w porcie.

Realizowano liczne projekty, m.in. dotyczace rozbudowy
i modernizacji infrastruktury drogowo-kolejowej w obrebie portu, ze
szczegblnym uwzglednieniem poprawy dostgpno$ci transportowej
oraz wspierania kolei jako zrownowazonej formy transportu.
Rozbudowywano nabrzeza glgbokowodne w Baltic Hub przy
wykorzystaniu ekologicznych materiatow budowlanych, jak beton
0 obnizonej emisji CO: (Baltic Hub, 2023).

Rozwijano projekt, dotyczacy mozliwosci wykorzystania systemu
OPS jako rozwigzania wspierajacego niskoemisyjne funkcjonowanie
portu.

9 Rozwdj
infrastrukturalny
10 Partnerstwo

Port Gdansk byl czlonkiem krajowych i1 miedzynarodowych
organizacji sektora morskiego i gospodarczego, jak: ESPO czy BPO.
Port otrzymat nagrod¢ za dziatania na rzecz spotecznosci lokalnej
w czasie pandemii Covid-19, przyznanej w 2022 r. przez ESPO.
Port nalezat do organizacji: Cruise Baltic, Krajowej Izby Gospodarki
Morskiej, Cruise Europe, Business Center Club, Baltyckiego Klastra
Morskiego i Kosmicznego oraz Pracodawcoéw Pomorza (Port
Gdansk, 2024).

Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatow rozproszonych.

Przeglad dziatan podejmowanych przez Port Gdansk, wpisujacych si¢ w koncepcje

zielonego portu (Tab. 8.1.), wskazuje na liczne odniesienia zgodne z przyjetym modelem
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(Tab. 4.5). W wielu przypadkach dziatania byty pogltebione i wykraczaty poza podstawowe
wymagania modelowe.

W obszarze partycypacji spotecznej i dialogu z interesariuszami realizowano liczne
inicjatywy, obejmujace m.in. spotkania z mieszkancami, konkursy grantowe, wydarzenia
spoteczne, dziatania informacyjne (platforma Ra-PORT) oraz dziatania pomocowe w czasie
pandemii Covid-19. W zakresie edukacji i badan wspotpracowano z lokalnymi szkotami
iuczelniami wyzszymi, sprzyjajac wzmacnianiu relacji ze $rodowiskiem akademickim,
wspierano takze rozwoj zaplecza edukacyjnego. W odniesieniu do komponentu jakosci
srodowiska 1 ograniczania emisji, Port Gdansk prowadzil kompleksowe dziatania
obejmujace redukcje zanieczyszczen, monitoring srodowiskowy (m.in. powietrza, hatasu,
wod portowych), gospodarke odpadami oraz dziatania estetyzujace przestrzen portows.
Wykorzystywano m.in. technologie ograniczajace zapylenie. Zwigkszano powierzchnie
biologicznie czynng poprzez realizacje projektow spotecznych. W obszarze efektywnosci
energetycznej realizowane byly liczne przedsiewzigcia, w zakresie wdrazania urzadzen
hybrydowych i elektrycznych, modernizacji infrastruktury. Port planuje uruchomienie
infrastruktury typu OPS. W zakresie odpowiedzialnosci sSrodowiskowej wdrozono natomiast
system gratyfikacji (znizki w ramach indeksu ESI). Zaréwno zarzad portu, jak i operatorzy
terminalowi posiadali liczne certyfikaty, w tym §rodowiskowe np. EMAS.

Efektywno$¢ operacyjna portu byla wyrazana m.in. poprzez wdrozenie systemu PCS,
automatyzacj¢ procesOw czy optymalizacje logistyczng. Port wyrdzniat si¢ réwniez
zaawansowanymi praktykami w zakresie odpowiedzialnosci biznesowej (CSR). Na
podkreslenie zastuguje transparentno$¢ i komunikacja. Cze¢sciowe wyniki monitoringu
srodowiskowego byty regularnie publikowane na oficjalnej stronie internetowej portu. Port
w Gdansku jako jedyny z analizowanych portow, posiadat dedykowany profil w serwisie
spolecznosciowym Facebook, gdzie codziennie aktualizowano informacje dotyczace dziatan
minimalizujacych ucigzliwos$ci przetadunkowe (Ra-PORT). Rozwigzanie to nalezy uznac za
unikatowe w skali kraju.

W obszarze ,,rozw0j infrastrukturalny” port ktadl szczeg6lny nacisk na rozwdj transportu
kolejowego oraz inwestycje zgodne z =zasadg zréwnowazonego rozwoju, m.in.
z zastosowaniem niskoemisyjnych materiatéw budowlanych. Réwnolegle realizowany byt
plan przeksztatcenia portu w kluczowy hub energetyczny kraju — rozbudowa infrastruktury
przetadunku paliw ptynnych i gazu (w tym z udzialem Naftoportu), a na terminalu T5

zaktadano budowe instalacji dla morskich farm wiatrowych, wpisujac si¢ tym samym
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wrozwdj sektora OZE. W obszarze ,partnerstwo” Port Gdansk uczestniczyl
w mi¢dzynarodowych organizacjach branzowych, jak ESPO i BPO, co dodatkowo
wzmacnia jego pozycje jako interesariusza o ugruntowanej odpowiedzialnosci
srodowiskowej i1 spoleczne;.

Port Gdansk wyréznia si¢ dobrymi praktykami w zakresie ochrony s$rodowiska,
systemowego podejScia do ograniczania presji $rodowiskowej, transparentno$ci oraz
otwartosci komunikacyjnej. Jego silng stron¢ stanowi komponent spolecznej
odpowiedzialnosci oraz sfera dziatalnos$ci rodowiskowo-technologicznej. Mimo wysokiego
poziomu przejrzystos$ci dziatan i komunikacji, wskaza¢ mozna na potrzebe dalszego ich
rozwijania, zwlaszcza w kontek$cie umacniania dialogu z lokalnymi spoteczno$ciami,
raportowania CSR?*/ESG oraz wigkszej transparentno$ci monitoringu $rodowiskowego.

Obszary te pozostaja istotnymi kierunkami dalszego rozwoju.

8.2. Przeglad dzialan portu w Gdyni

W Tab. 8.2. przedstawiono wykaz dotychczasowych dzialan realizowanych przez port
w Gdyni w ramach koncepcji zielonego portu, usystematyzowanych zgodnie z katalogiem
obszarow oraz poszczegdlnych dziatan szczegoétowych ujetych w modelu zielonego portu

(Tab. 4.5).

Tab. 8.2. Przeglad dotychczasowych dziatan portu w Gdyni wpisujacych si¢ w koncepcje

zielonego portu.

Lp. Obszar Dzialania szczegolowe

—  Przeprowadzono konsultacje spoleczne z mieszkancami w ramach
projektu inwestycyjnego ,,Port Zewnetrzny” (Port Zewngtrzny,
2024).

—  Port wyrazal m.in. zaangazowanie spoleczne i charytatywne poprzez
zakup defibrylatorow AED i rozmieszczenie ich w przestrzeni

publiczne;j.
Partycypacja i dialog —  Wspierano hospicjum dziecigce oraz lokalne stuzby ratownicze
spoteczny (zakup sprzetu medycznego).

—  Organizowano badz wspotorganizowano wydarzenia o charakterze
sportowym i kulturalnym zar6wno o zasiggu lokalnym, jak
i ogdlnopolskim (np. ONE Terminal Run, IRONMAN Gdynia
Poland oraz Gdynia Sailing Days, jubileusz 100-lecia portu).
Wsparciem finansowym obejmowano gdynskie druzyny sportowe:
Arka Gdynia czy Basketball Investemnts SA.

24 W przestrzeni internetowej mozna byto znalez¢ wytacznie raport CSR portu z 2016 1.
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Port finansowal inicjatywy lokalne, przyktadowo w 2022 r.
najwigksze $rodki przeznaczono na dziatalno§¢ spoteczna
i proekologiczna (61%), nastgpnie na sport (23%), kulture (14%)
i edukacje (2%) (Port Gdynia, 2022).

Wspierano rozwoj kadr poprzez umozliwianie studentom odbywania
praktyk zawodowych.

Wspolpracowano z organizacjami spolecznymi i charytatywnymi
m.in. z Towarzystwem Przyjaciét Dzieci, Polskim Czerwonym
Krzyzem, Polskim Komitetem Pomocy Spotecznej, Fundacja
Hospicyjna. Wsparcie obejmowalo finansowanie warsztatow
terapeutycznych, wydarzen charytatywnych 1 programow
spotecznych.

2

Edukacja i badania

Wspodlpracowano z uczelniami wyzszymi m.in. Uniwersytetem
Morskim w Gdyni, Uniwersytetem Gdanskim, Politechnikag Gdanska
(wspotfinansowanie publikacji, seminaridw oraz organizowanie
wydarzen naukowych i edukacyjnych).

3

Jakos¢ srodowiska
W porcie i ograniczenie
emisji

Prowadzono systemowy monitoring jakosci powietrza (PMio, PMz;5),
gazébw cieplarnianych, wod powierzchniowych, podziemnych
i osadéw dennych, a takze hatasu i jakosci gleby. Wyniki pomiaréw
byty regularnie publikowane za pomoca oficjalnej strony
internetowej portu.

Wiadze portu uwzgledniaja zglaszane przez mieszkancow sygnaty,
dotyczace ucigzliwosci akustycznych, podejmujac odpowiednie
dziatania zaradcze. Przyktadem byla sytuacja, w ktorej w odpowiedzi
na skargi dotyczace halasu generowanego przez jedno
z przedsigbiorstw portowych, przeprowadzono pomiary wykazujace
przekroczenie norm w godzinach nocnych. W rezultacie dziatalno$¢
tej firmy zostala ograniczona poprzez zakaz prowadzenia prac
W porze nocne;j.

Prowadzono regularne pomiary meteorologiczne (wiatr, pH, poziom
wody).

Modernizacja o$wietlenia zewngtrznego 1 wewngtrznego na
energooszczedne (w wigkszosci LED) (Port Gdynia, 2024).
Prowadzono badania fizyko-chemiczne poziomu zanieczyszczenia
urobku odktadanego na klapowisku.

Wdrozono system yetiSense (regularny pomiar jakosci powietrza).
Zmodernizowano system odprowadzania wod opadowych,
wprowadzajac systemy podczyszczeniowe.

0Od 2004 r. prowadzono monitoring wod podziemnych.

W porcie funkcjonuje system OPS (Terminal Promowy).
Wymieniono urzadzenia przetadunkowe na nowsze i mniej ucigzliwe
dla otoczenia pod wzgledem emisji (np. chwytaki, przeno$niki
taSmowe z systemem zraszania).

Wykorzystywano system zraszania hald oraz polewanie drog
i placow w celu ograniczenia zapylenia.

Modernizowano nabrzeza oraz tereny parkingéw, obejmujac takze
elementy poprawiajace estetyke (Rynek Infrastruktury, 2019).
Wdrozono regulacje wewnatrzportowe okres§lajace obowigzki
dzierzawcow w zakresie utrzymania porzadku i fadu przestrzennego.
W dokumencie ,,0go6lne zasady korzystania z infrastruktury portowej
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Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.” wskazano zakres
odpowiedzialno$ci  dzierzawcow/uzytkownikéw obiektow m.in.
w zakresie calorocznego utrzymania terendw zewngetrznych (np.
ods$niezanie).

W ramach jednej z inwestycji infrastrukturalnych przeniesiono
wystepujace tam ptazy w bezpieczne miejsce. Nabrzezu Bulgarskim
zbudowano przeptawke, ktora stuzy wspieraniu migracji
organizmow wodnych w tym rejonie (Port Gdynia, 2024).

N

Efektywnos¢
energetyczna

Przeprowadzono termomodernizacj¢ budynkow oraz modernizacj¢
oswietlenia (Port Gdynia, 2024).

W porcie wspierano rozwdj elektromobilnosci (samochody i rowery
elektryczne, punkty fadowania).

Wdrozono polityke ,,Transformacji paliwowo-energetycznej”. W jej
ramach wdrozono system zasilania promow z ladu (OPS) oraz ustuge
bunkrowania LNG (od 2019 r.).

Wykorzystuje si¢ energie ze zrodet odnawialnych, w tym z instalacji
fotowoltaiczne]j zlokalizowanej w OT Port Gdynia (Port Gdynia,
2024).

Odpowiedzialnos¢
srodowiskowa

W porcie funkcjonuje system znizek $srodowiskowych, oparty na
certyfikatach ESI i CSI (Clean Shipping Index).

Dziatania s$rodowiskowe prowadzono w oparciu o wewnetrzny
dokument ,,Polityka srodowiskowa Zarzadu Morskiego Portu Gdynia
S.A.”, ktory obejmowal m.in. dzialania promujace zréwnowazony
rozwoj 1 zwigkszanie §wiadomosci ekologicznej wsrod pracownikow
i uzytkownikéw portu.

Obowigzywal ,Portowy plan gospodarowania odpadami oraz
pozostatosciami tadunkowymi ze statkow”, okreSlajacy zasady
odbioru i przetwarzania odpadow. W przypadku niestosowania si¢ do
przepisow, statki byly obcigzane dodatkowymi optatami (Port
Gdynia, 2024).

6

Certyfikacja

Zarzad portu prowadzit polityke zarzadzania $rodowiskowego
w oparciu o ISO 14001:2015.

Wsrod operatoréw portowych, powszechnie byly wdrazane systemy
ISO 9001:2015 (HES Gdynia Bulk Terminal, Battyckiej Bazie
Masowej, OT Port Gdynia).

7

Efektywnos$¢ obstugi

Wdrozono systemu PCS w celu usprawnienia przeplywu informacji
migdzy podmiotami portowymi.

Od 2022 r. rozwijano system ,Cyfrowy blizniak”, ktory
odzwierciedlat w czasie rzeczywistym infrastruktur¢ portowa,
integrujac dane GIS i BIM.

Rozwijano projekt ,,Mooring”, ktory zaktadat automatyzacj¢ procesu
cumowania z zastosowaniem systemow kontrolno-zarzadzajacych.
W latach 2019-2024 zrealizowano projekt wdrozeniowy pn.
,Platforma Zarzadzania Informacja — PIM”, ktérego celem bylo
zintegrowanie  komorek organizacyjnych w porcie wraz
kontrahentami w zakresie digitalizacji ushug i efektywniejszego
przeptywu informacji (GIS, BIM, big data, ustugi chmurowe).
Nabrzeza byly przebudowywane w celu poprawy infrastrukturalne;j
efektywnosci obstugi statkow.
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—  Testowano nadwodna platforme badawcza (hydrodronu) do zdalnych
badan sonarowych i batymetrycznych.

— W porcie wykorzystywano drony do zapewnienia bezpieczenstwa
(projekt Antydron).

—  Wykorzystywano system GBAS-RTK, ktory wspomagat precyzyjne
manewrowanie statkami (Port Gdynia, 2024).

— Na oficjalnej stronie internetowej Portu Gdynia funkcjonowala
dedykowana zaktadka ,,Polityka spotecznej odpowiedzialnosci”,
Odpowiedzialne w ktorej udostepniano raporty CSR za lata 2014-2022.
praktyki biznesowe — Na oficjalnej stronie internetowej portu oraz za posrednictwem
réznych kanatéw komunikacyjnych w sposdb szczegdtowy
przedstawiano dziatania rozwojowe.

— Realizowano liczne projekty infrastrukturalne, dotyczace
przebudowy 1 elektryfikacji uktadow torowych oraz nawierzchni
drogowo-kolejowych.

— Rozbudowywano place manewrowo-sktadowe na terenie Centrum
Logistycznego (z przeznaczeniem do obstugi kontenerow
1 komponentow offshore wind).

—  Prowadzono dzialania na rzecz zwigkszania udziatu kolei w obstudze
portu. Port przewiduje wzrost udziatu transportu kolejowego do 40%
w perspektywie do 2027 r. (Port Gdynia, 2024).

— Publiczny Terminal Promowy =zostal wybudowany w oparciu
o koncepcje ,,green port” (zielony port) m.in. poprzez zastosowanie
systemu zasilania OPS (gospodarkamorska.pl, 2019).

Rozwj
infrastrukturalny

— Port oferowal ustugg bunkrowania LNG, a takze wspierat rozwoj
elektromobilno$ci jako cze$¢ realizowanej przez siebie polityki
paliwowo-energetyczne;.

— Port Gdynia aktywnie uczestniczyt w krajowych
i migdzynarodowych sieciach wspolpracy branzowej, bedac
cztonkiem takich organizacji, jak: BPO czy ESPO.
10 Partnerstwo — Jest rowniez czlonkiem: Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego, Cruise Europe, Klastra Technologii Wodorowych,
Polskiego  Towarzystwa Morskiej Energetyki ~ Wiatrowej,
WindEurope oraz UN Global Compact (Port Gdynia, 2024).

Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatow rozproszonych.

Przeglad dziatan podejmowanych przez Port Gdynia, wpisujacych si¢ w koncepcje
zielonego portu (Tab. 8.2.) rowniez wskazuje na liczne odniesienia, zgodne z przyjetym
modelem (Tab. 4.5). W wielu przypadkach dzialania byly poglebione i wykraczaly poza
podstawowe wymagania modelowe.

W obszarze ,,partycypacja i dialog spoleczny” realizowano liczne inicjatywy, w tym
dziatalno$¢ spoleczng, wspierano dziatania charytatywne i kulturalne, wspoipracowano
z organizacjami pozarzagdowymi. Dziatania obejmowaly rézne grupy interesariuszy.
W obszarze edukacji i badan, port aktywnie wspotpracowatl z uczelniami wyzszymi,

wspierajagc wydarzenia i publikacje naukowe. Wsparciem objeto réwniez rozwdj kadr
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poprzez organizacj¢ praktyk zawodowych dla studentow, co sprzyjato przygotowaniu
mtodych oséb do pracy w sektorze portowym (Port Gdynia, 2018).

Port Gdynia wyrdznial si¢ szczeg6élnie rozbudowanymi dziataniami w obszarze ,,jako$¢
srodowiska i ograniczenie emisji”. Prowadzono systemowy monitoring $rodowiskowy
obejmujacy jakos$¢ powietrza, wod, hatasu oraz gleb. Wdrazano rozwigzania zmniejszajace
ucigzliwos$¢ portowg w zakresie przetadunkow. Wdrozono system zasilania statkow z ladu
(OPS) oraz zmodernizowano infrastrukture, czego efektem byto zredukowanie emis;ji.
Podejmowano rowniez dziatania na rzecz ochrony ekosystemow (np. przeplawki,
przesadzanie ro$lin, przesiedlanie plazéw). Przykladowo dziatania w zakresie
przeciwdziatania zanieczyszczenia $wiattem nie zostaty $cisle okreslone w polityce rozwoju
portu, natomiast podejmowane aktywnosci, tj. modernizacja o$§wietlenia zewnetrznego i
wewnetrznego na energooszczedne (w wickszosci LED), zakonczona w 2017 r. przyniosta
pozytywne efekty poprzez ograniczenie emisji $wiatla rozproszonego oraz lepsze
zarzadzanie oswietleniem (Port Gdynia, 2024).

W zakresie efektywnos$ci energetycznej podejmowano dzialania zwigzane =z
wykorzystaniem odnawialnych Zrédel energii, rozwijano elektromobilno$¢, wdrazano
technologi¢ OPS, modernizowano zabudowe oraz prowadzono operacje bunkrowania LNG.
Port angazowal si¢ rowniez w prace nad wdrazaniem technologii wodorowych i
zapowiedziat dalszy rozwdj sektora OZE. W odniesieniu do komponentu odpowiedzialno$ci
srodowiskowej, wprowadzono system gratyfikacji, obejmujacy znizki $rodowiskowe w
ramach wskaznikow ESI i CSI. Zaréwno zarzad portu, jak i operatorzy terminalowi posiadali
stosowne certyfikaty, co $wiadczy o zgodnosci z normami zarzadzania srodowiskowego.

W obszarze efektywnosci operacyjnej wdrozono szereg nowoczesnych rozwigzan
technologicznych, takich jak system PCS, technologia cyfrowego blizniaka (ang. digital
twin), Mooring, PIM, automatyzacja cumowania, wykorzystanie dronow oraz integracja
technologii GIS i BIM. Port Gdynia wyrdznia si¢ rowniez w zakresie odpowiedzialnych
praktyk biznesowych. Odznacza si¢ pelng transparentno$cia raportowania dziatan CSR za
lata 20142022, posiada dedykowang zaktadke na swojej stronie internetowej, po§wigcong
spolecznej odpowiedzialno$ci oraz udostepnia dane z monitoringu srodowiskowego.

W zakresie rozwoju infrastruktury podejmowano dziatania, zmierzajace do zwigkszenia
udziatlu kolei w obstudze portu. Jednym z takich dziatan byto zbudowanie niskoemisyjnego
terminalu promowego. Dziatania te majg na celu ograniczenie kongestii drogowej oraz

zmniejszenie ucigzliwosci dla mieszkancéw dzielnic przyportowych. Podobnie jak port
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gdanski, Port Gdynia aktywnie uczestniczy organizacjach branzowych, takich jak ESPO
1 BPO, co réwniez wzmacnia jego pozycje jako portu odpowiedzialnego srodowiskowo
1 spotecznie.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna wskaza¢, ze do mocnych stron Portu
Gdynia naleza: wysoki poziom zaawansowania technologicznego, wyrazna orientacja na
wdrazanie innowacji wspierajacych ochrong srodowiska oraz transparentnos¢ realizowane;j
polityki. Port wykazuje réwniez systemowe podejscie do zagadnien srodowiskowych. Nie
zidentyfikowano natomiast systemowych dziatan na rzecz dialogu spotecznego w zakresie
dziatalno$ci rozwojowej portu ani informowania mieszkancow o mozliwych
ucigzliwos$ciach zwigzanych z jego funkcjonowaniem. Do innych zagadnien nalezy np.
zwigkszanie powierzchni biologicznie czynnej. Dotychczasowe inicjatywy mialy charakter

incydentalny. Wskazane obszary nalezy uzna¢ za wymagajace dalszego rozwoju.

8.3. Przeglad dzialan zespolu portowego Szczecin-Swinoujscie

W Tab. 8.3. przedstawiono wykaz dotychczasowych dziatan realizowanych przez zespot
portowy Szczecin-Swinoujécie w ramach koncepcji zielonego portu, usystematyzowanych
zgodnie z katalogiem obszardw oraz poszczegoélnych dzialan szczegotowych ujetych
w modelu zielonego portu (Tab. 4.5). W odrdznieniu od portéw w Gdansku i Gdyni, porty
te zostaty objete analizg lacznie, poniewaz tworza wspdlny zespol portowy i funkcjonuja

pod jednym organem decyzyjnym — Zarzadem Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie.

Tab. 8.3. Przeglad dotychczasowych dziatan przez zespot portowy Szczecin-Swinoujscie

wpisujacych si¢ w koncepcje zielonego portu.

Lp. Obszar Dzialania szczegolowe

—  Przeprowadzono konsultacje spoteczne (krajowe i transgraniczne),
ktére dotyczyly planow budowy terminala kontenerowego
w Swinoujéciu. W proces zaangazowano lokalnych mieszkancow,
organizacje pozarzadowe, branz¢ turystyczna oraz ekspertow

z Niemiec.
— Podejmowano dzialania partycypacyjne z przedstawicielami
Partycypacja i dialog organizacji pozarzadowych (Stowarzyszenie Zielone..., 2024; Port
spoteczny Szczecin, 2024).

— Port angazowat si¢ w rozwigzywanie problemow lokalnych (m.in.
w zakresie  uregulowania  sytuacji = mieszkaniowej  0séb
zamieszkujacych tereny nalezace do portu (ul. Soltana i Ludzi
Morza).

— Wspierano szpitale w Szczecinie i Koszalinie podczas pandemii
Covid-19 (zakup sprzetu i ambulansu).
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Sponsorowano akcje wysylki darow dla Polakow mieszkajacych na
dawnych Kresach.

Realizowano program ,.Dni portu w szkole”, ktory obejmowat
prelekcje edukacyjne dla dzieci i milodziezy z wojewodztwa
zachodniopomorskiego.

Wspotorganizowano wydarzenia miejskie, sportowe oraz wspierano
aktywizacje spoteczng mieszkancow (m.in. Migdzynarodowe Regaty
Wioslarskie o Puchar Prezesa Zarzadu Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie”, Dni Morza w Szczecinie, Jarmark Jakubowy).
Wspierano dziatalno$¢ sportowa Akademii Pogoni Szczecin.

Porty Szczecin—-Swinoujscie oferowaty mozliwos¢ odbywania stazy
i praktyk zawodowych (Port Szczecin, 2024).

W 2019 r. ZMPSiS (Zarzad Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujécie) udzielit wsparcia blisko 100  organizacjom
i stowarzyszeniom, wspierajac roznorodne inicjatywy sportowe
i kulturalne, branzowe.

2

Edukacja i badania

Wspolpracowano ze szkolami i administracja o$wiatowa (np.
poprzez realizacj¢ projektu ,,Dni portu w szkole” we wspotpracy
z Kuratorium O$wiaty w Szczecinie) (Port Szczecin, 2024).
Wspolpracowano z uczelniami wyzszymi.in.in. z Uniwersytetem
Szczecinskim i Zachodniopomorskim Uniwersytetem
Technologicznym.

Angazowano si¢ w wydarzenia akademickie (udziat w konferencjach
naukowych, akademickich targach pracy).

3

Jakos¢ srodowiska
W porcie i ograniczenie
emisji

Od 2011 r. porty funkcjonuja w oparciu o system zarzadzania
srodowiskowego ktory obejmuje m.in. monitoring jakosci powietrza
(emisji gazéw 1 pylow), wod portowych i hatasu. Informacje sa
czegSciowo dostgpne na oficjalnej stronie internetowej portow
w dedykowanej temu zaktadce (Port Szczecin, 2024).

System zarzadzania $rodowiskowego poddawany jest corocznemu
audytowi (Port Szczeci, 2024).

Wody portowe poddawane sa pomiarom dwa razy do roku w 21
punktach (15 w Szczecinie, 6 w Swinoujéciu) przez Laboratorium
Badan Srodowiska, ktore funkcjonuje w porcie.

Wody portowe s3 regularnie oczyszczane <z  substancji
ropopochodnych i zanieczyszczen statych.

Wody $ciekowe przed wprowadzeniem do zewngtrznych zbiornikow
czy rzek (Odra, Swina) sg podczyszczane.

Scieki sanitarne odprowadzane s3 do miejskich oczyszczalni, przy
czym badania ich jakosci przeprowadzane sa od dwoch do szesciu
razy w roku.

0Od 2004 r. funkcjonuje system odbioru odpadow ze statkow.
Wprowadzono plan gospodarowania odpadami, obejmujacy odzysk,
zbiorke i utylizacje.

W porcie okresowo prowadzony jest monitoring poziomu hatasu,
zardbwno w zakresie dzialalno$ci operacyjnej portu, jak i podczas
realizacji procesoOw inwestycyjnych.

W ramach projektu modernizacji technicznej portow zrealizowano
m.in. inwestycje w sieci wodociaggowe, kanalizacyjne i energetyczne.
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W Terminalu Promowym w Swinoujsciu zainstalowano przytacze do
zasilania promow energia elektryczna (OPS).

W  regulaminie ochrony $rodowiska portow natozono na
dzierzawcow obowiazki w zakresie zachowania tadu przestrzennego,
pielegnowania zieleni oraz stosowania technologii przyjaznych
srodowisku (Port Szczecin, 2024).

Efektywnosé
energetyczna

Zoptymalizowano system zasilania elektroenergetycznego oraz
zmodernizowano system grzewczy.

Wdrozono system SCADA (monitoring sieci energetyczne;j).
ZMPSiS oferowal zasilanie proméw z ladu energia elektryczng
(OPS) oraz ustuge bunkrowania LNG.

W Swinoujéciu rozpoczeto budowe terminala instalacyjnego dla wiez
wiatrowych, natomiast w Szczecinie fabryki wiez i fundamentow
turbin dla farm morskich i ladowych.

Na terenic OT Port Swinoujécie wykorzystywano instalacje
fotowoltaiczne oraz hybrydowe urzadzenia przetadunkowe np.
Liebherr LHMS550 (Port Szczecin, 2024).

W DB Port Szczecin wykorzystywano energooszczedne czujniki
ruchu jako element systemu oszcz¢dzania energii.

Odpowiedzialnos¢
srodowiskowa

Zgodnie z regulaminem ochrony $rodowiska, ZMPSiS sprawowat
kontrol¢ srodowiskowa nad podmiotami dziatajacymi na terenie
portow, wymagajac od nich przekazywania informacji dotyczacych
m.in. emisji substancji i energii, a takze gospodarki odpadami.

Certyfikacja

Zarzad Morskich Portéow  Szczecin-Swinoujécie  prowadzit
dziatalno$¢ zgodnie z normami ISO 9001 i ISO 14001 (jakos¢
i srodowisko).

Podmioty prowadzace dziatalno$¢ na terenie portu wdrozyty liczne
certyfikaty: ISO 9001:2015, HACCP, GMP+, ISPS, AEO, a takze
specjalistyczne systemy, takie jak IFS Logistics, MSC, ASC czy ISO
27001. Certyfikaty te dotyczyly jakosci, bezpieczenstwa zywnosci,
ochrony portowej, logistyki a takze bezpieczenstwa informacji.

Efektywnos$¢ obstugi

W  porcie funkcjonowal system PCS oraz GBAS-RTK,
wspomagajacy precyzyjng nawigacj¢ statkow.

Zautomatyzowano obsluge bram wjazdowych oraz system
elektronicznej awizacji 1 ewidencji pn. ,,Brama”, ktoéry umozliwiat
wystawianie przepustek i kontrolg ruchu pojazdéw (Port Szczecin,
2024).

System SCADA wspieral monitorowanie stanu technicznego
infrastruktury, w tym wykrywanie usterek w systemach
energetycznych.

W 2023 r. uruchomiono nowa suwnic¢ kontenerowg STS (ang. ship
to shore) wyposazong w kamery CCTV, przyczyniajac si¢ do
zwigkszenia efektywnosci przetadunkow w DB Port Szczecin.

Odpowiedzialne
praktyki biznesowe

Czgsciowa dostgpnos¢ informacji (publikowano wylacznie dane
o dziatalnos$ci inwestycyjne;j).

Rozwdj
infrastrukturalny

W obu portach realizowano rozbudowg sieci drogowo-kolejowej,
poprawiajac dostepnos¢ od strony zaplecza.

W porcie szczecinskim zaczgto rozbudowe multimodalnego wezla
przetadunkowego na  Ostrowiu  Grabowskim (planowane
zakonczenie: 2026 r.).
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—  Terminal Promowy w Swinoujéciu zostat przystosowany do obshugi
przewozow intermodalnych. Zainstalowano dodatkowe przylacza
elektroenergetyczne dla promow.

— W ramach projektu ,,Poprawa dostgpu do portu w Szczecinie
wrejonie  Basenu  Kaszubskiego”  wybudowano nabrzeze
Dabrowieckie do obstugi tadunkéw chemicznych, wyposazone
w zaawansowang infrastruktur¢  techniczng,  zapewniajaca
bezpieczenstwo i ochrong srodowiska.

— ZMPSiS bylo czlonkiem m.in.: Offshore Wind Port Alliance
(w zakresie wspierania rozwoju morskiej energetyki wiatrowe;j),
BPO czy ESPO.

— Nalezat rowniez do: Klastra Morskiego Pomorza Zachodniego,
Europejskiej Federacji Portow Srédladowych, Stowarzyszenia ds.
zagospodarowania obszaru Odry i Hawelii (Port Szczecin, 2024).

10 Partnerstwo

Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatow rozproszonych.

Przeglad dziatan podejmowanych przez porty Szczecin—Swinoujécie, wpisujacych sig
w koncepcj¢ zielonego portu (Tab. 8.3.), podobnie jak w przypadku portow w Gdansku
1 Gdyni wskazuje na liczne dziatania zgodne z przyjetym modelem (Tab. 4.5.). W niektorych
przypadkach odnotowano jedynie czg$ciowy stopien zgodnosci lub brak identyfikacji
dziatan (brak danych).

W obszarze ,,partycypacja i dialog spoleczny” zidentyfikowano szereg dziatan, takich jak
prowadzenie konsultacji transgranicznych, dotyczacych inwestycji infrastrukturalnych,
realizacj¢ programow edukacyjnych, wspolprace ze szkolami oraz $rodowiskiem
naukowym, a takze wsparcie organizacji pozarzadowych. Dziatania te jednak prowadzone
byty na mniejsza skale¢ niz w przypadku Gdanska i Gdyni. Moze to wynika¢ z nizszych
przychoddéw lub braku presji spoteczne;.

W obszarze ,,jako$¢ srodowiska w porcie i ograniczanie emisji” podejmowano dzialania
w zakresie monitoringu $rodowiskowego, wdrozono system OPS, prowadzono
zrbwnowazong gospodarke odpadami, a takze wprowadzono wewngtrzne regulacje
srodowiskowe dotyczace dziatalnosci dzierzawcow. Dokumenty regulujace funkcjonowanie
portu zawieraja zapisy promujace ochrong zieleni i przeciwdziatanie ucigzliwosciom
srodowiskowym. Pomimo, Zze wiele dzialan w tym obszarze jest zgodnych z modelem
zielonego portu, nie wszystkie jego dzialania szczegdlowe zostaty w pelni odzwierciedlone.
Przyktadowo nie zidentyfikowano systemowych inicjatyw zwigzanych ze zwigkszeniem
powierzchni biologicznie czynnej czy ochrony ekosystemow.

W obszarze ,efektywno$é energetyczna” dziatania ZMPSiS obejmowaly m.in.

zorientowanie na rozwoj infrastruktury zwigzanej z sektorem offshore wind. Przyktadowo,
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w Terminalu Promowym w Swinoujéciu zainstalowano przytacze do zasilania promoéw
energig elektryczng (OPS), co przyczynito si¢ do ograniczenia emisji zwigzkow siarki, azotu
oraz hatasu. Ponadto, zoptymalizowano system zasilania elektroenergetycznego
i zmodernizowano instalacje grzewcze, co wplynelo na poprawe efektywnosci
energetycznej 1 redukcje kosztow operacyjnych. W zakresie ,,odpowiedzialno$ci
srodowiskowej” realizowano kontrolg¢ operatorow portowych, wprowadzono réwniez
obowigzki raportowe w stosunku do nich. W przeciwienstwie do portow w Gdansku i Gdyni,
nie zidentyfikowano jednak wdrozenia systeméw zachgt finansowych opartych na
wskaznikach srodowiskowych, takich jak ESI czy CSI.

Zaréwno ZMPSi$, jak i poszczegdlni operatorzy wdrozyli standardy ISO 9001, 14001
oraz liczne standardy branzowe, jak m.in. HACCP, GMP+. W obszarze ,,efektywnos¢
obstugi” wdrazano nowoczesne rozwigzania technologiczne, takie jak system PCS, SCADA,
system ,,Brama”, GBAS-RTK oraz hybrydowe suwnice STS.

Rozwo6j infrastrukturalny obejmowat realizacje licznych projektéw kolejowych
1 drogowych, budowe terminalu intermodalnego oraz nowych nabrzezy z uwzglgdnieniem
aspektéw srodowiskowych. Do 2027 r. planowana jest budowa nowoczesnej instalacji do
odbioru odpadéw ze statkéw w Swinoujéciu, spelniajacej wymagania unijne i krajowe
w zakresie ochrony $rodowiska. Porty Szczecin i Swinoujécie uczestnicza réwniez
w dziatalnos$ci organizacji branzowych, takich jak Offshore Wind Port Alliance, BPO
1 ESPO.

Czgéciowa realizacja badz brak uwzglednienia niektorych dzialan szczegdétowych
w ramach poszczeg6lnych obszarow moze wynika¢ z ograniczen w dostgpie do informacji
publicznej. Poniewaz przeglad zostat oparty na analizie Zrodet ogélnodostgpnych, nie mozna
wykluczy¢, ze pewne dziatania zostalty wdrozone, lecz nie zostaly wykazane w ramach
otwartych zasobow informacyjnych. Sytuacja ta dotyczy w szczegoélnos$ci obszaru
,odpowiedzialne praktyki biznesowe”. Nie zidentyfikowano raportowania dziatlan CSR ani
ESG, obejmujacych caly zespdt portowy, a dostgpnos¢ danych z monitoringu
srodowiskowego byta ograniczona i sprowadzata si¢ jedynie do wskazania, ze taki
monitoring jest prowadzony. W ujeciu ogélnym transparentnos$¢ polityki portowej zostata

sklasyfikowana jako ,,cz¢§ciowa”.
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8.4. Wnhnioski i rekomendacje

Analiza poréwnawcza rzeczywistych dziatan podejmowanych przez porty morskie
w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie-Swinoujéciu zestawiona z autorskim modelem
zielonego portu oraz szczegdétowym katalogiem obszarow i dzialan w jego ramach
wykazaly, Ze porty objete badaniem w zdecydowanej wigkszosci realizujg dziatania zgodne
z koncepcja zielonego portu, pomimo ze poziom zaawansowania oraz stopien wdrozenia
poszczegolnych dziatan rdznig si¢ w zaleznosci od portu (Tab. 8.4.).

Na potrzeby oceny przyjeto zalozenie, ze wysoka zgodno$¢ wystepuje wowczas, gdy
dane dziatanie wpisujace si¢ w koncepcje zielonego portu, jest realizowane w sposob
regularny 1 systemowy, a nie incydentalny. Kategoria ,,cze$ciowe]” zgodnosci posiada
szerszy zakres interpretacyjny i odnosi si¢ do sytuacji, w ktorych dziatania majg charakter
okazjonalny, stanowig reakcje¢ na konkretng sytuacje lub problem i nie sg elementem trwale;
strategii rozwojowej. Moze réwniez obejmowac przypadki, w ktorych dane dziatanie jest
jedynie posrednim rezultatem innego, szczegdlowego dzialania. Ostatnia z kategorii
punktacji, okre$lona jako ,brak danych”, dotyczy sytuacji, w ktorych brak jest
wystarczajacych informacji umozliwiajacych jednoznaczne potwierdzenie realizacji danego

dzialania szczegdtowego przez port.

Tab. 8.4. Zestawienie zgodno$ci portdow z modelem zielonego portu.

Port Port Porty Szczecin—

Obszar modelu/dzialania szczegélowe Gdansk Gdynia Swinoujécie

Partycypacja i dialog spoleczny

Aktywne angazowanie mieszkancOw w procesy

decyzyjne portu Czegéciowa  CzeSciowa Czes$ciowa

Wspieranie rozwoju lokalnej spotecznosci Wysoka Wysoka Wysoka

Wsparcie organizacji pozarzgdowych w dzialaniach Wysoka Wysoka Wysoka

prospotecznych i proekologicznych

Przekazywanie informacji o potencjalnych Wysoka Brak Brak danvch

utrudnieniach zwigzanych z dziatalnoscia portu y danych Y
Edukacja i badania

Wspolpraca z instytucjami edukacyjnymi i Wysoka Wysoka Wysoka

badawczymi

Jakos$¢ Srodowiska i ograniczenie emisji

Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza zwigzanych

z dziatalnoscia, portu Wysoka Wysoka Czgsciowa
Ochrona i poprawa jako$ci wod portowych Wysoka Wysoka Wysoka
Zarzadzanie jakoS$cig gleby i urobku w obregbie terenow Wysoka Wysoka Brak danych

portowych
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Ograniczanie hatasu w porcie i jego negatywnego

wplywu na otoczenie Wysoka Wysoka Czgsciowa
Minimalizowanie zanieczyszczenia $wiattem Czesciowa  Czeséciowa Czgsciowa
Lad przestrzenny i estetyzacja terendw portowych Wysoka Czgéciowa Czgséciowa
. . . S — . - Brak
Zwigkszenie powierzchni biologicznie czynnej Czgsciowa danych Brak danych
Ochrona ekosystemow morskich i ladowych Czgsciowa  Czgéciowa Brak danych
Efektywnos$¢ energetyczna
Optymahzz,icga zuzycia energii i zwigkszenie Wysoka Wysoka Wysoka
efektywnosci energetycznej
Wykorzystywanie alternatywnych zrodet energii Wysoka Wysoka Wysoka
Odpowiedzialno$¢ Srodowiskowa
systemy gratyﬁkacp i odpowiedzialnosci Wysoka Wysoka Czeéciowa
srodowiskowe;j
Certyfikacja
Wdrazanie standardéw srodowiskowych Wysoka Wysoka Wysoka
Efektywnos$¢ obstugi
Podnoszenie efektywnosci operacyjnej portu w
zakresie optymalizacji procesow, digitalizacji, Wysoka Wysoka Wysoka
automatyzacji
Odpowiedzialne praktyki biznesowe
Raportowanie dziatan z zakresu odpowiedzialnosci .
spotecznej i srodowiskowej (CSR/ESG) Czgsciowa Wysoka Brak danych
Transparentnos¢ polityki portu Wysoka Wysoka Czgséciowa
Rozwdj infrastrukturalny
Realizacja zrownowazonego procesu inwestycyjnego Wysoka Wysoka Wysoka
Partnerstwo
Zaangazowanie w dziatalno$¢ organizacji branzowych Wysoka Wysoka Wysoka

na rzecz prosrodowiskowych celow

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Dziatania podejmowane przez porty obejmuja komponenty srodowiskowy, spoteczny,
przestrzenny oraz technologiczno-infrastrukturalny, przy czym w zdecydowanej wigkszo$ci
majg one charakter zintegrowany. Oznacza to, ze rozwigzania wdrazane w jednym obszarze,
wspieraja realizacje¢ celow w innych obszarach. Przykladowo wdrazane innowacje

technologiczne wspieraja ochrong srodowiska i ograniczaja negatywne oddzialywania portu

na spotecznosci zamieszkujace obszary przyportowe.
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Najczesciej realizowanymi dzialaniami byta: redukcja emisji zanieczyszczen powietrza
i hatasu, poprawa jakosci wod portowych, prowadzenie monitoringu srodowiskowego,
automatyzacja i cyfryzacja procesoOw czy dziatania skierowane do lokalnej spotecznosci,
wsparcie instytucji edukacyjnych i organizacji pozarzadowych.

Dziatanie szczegoétowe ,,Aktywne angazowanie mieszkancow w procesy decyzyjne
portu” zostato ocenione jako ,,cze$ciowo” zgodne we wszystkich przypadkach objetych
analizg, poniewaz wykazywato ono przede wszystkim charakter incydentalny. Dziatania
tego typu nie miaty charakteru systemowego i byty podejmowane najczgsciej w reakcji na
konkretne sytuacje lub zgtaszane postulaty spoleczne.

Przeprowadzona analiza ujawnita istotny problem, jakim jest brak trwatego osadzenia
partycypacji spolecznej w strukturach funkcjonowania portow morskich w Polsce.

W analizie wykorzystano metode bonitacji punktowej (Galinski i in., 2013), przypisujac
poszczegdlnym stopniom zgodno$ci nastgpujace wartosci: wysoka zgodnos¢ — 2 pkt.,
czesciowa zgodnos¢ — 1 pkt. oraz brak danych — 0 pkt.

Umozliwito to koncowg ocene zgodnosci dziatan wpisujacych si¢ w koncepcje zielonego

portu przez porty w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu (Ryc. 8.1.).

Ryc. 8.1. Ocena zgodnosci dziatan wpisujacych si¢ w koncepcje zielonego portu przez

porty objete badaniem.
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Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Maksymalna liczba punktéw mozliwa do uzyskania wynosita 44. Port Gdansk uzyskat
39 punkty (co odpowiada ok. 89% zgodnosci z modelem), Port Gdynia uzyskat 36 punktow

(ok. 82% zgodnosci), natomiast zesp6t portowy Szczecin—Swinoujscie uzyskat 27 punktow,
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co wskazuje na zgodnos¢ z modelem na poziomie ponad 61%. Na tej podstawie mozna
stwierdzi¢, ze porty w Gdyni i Gdansku sg liderami pod wzgledem zgodno$ci realizowanych
dziatan z koncepcja zielonego portu.

Port gdanski w S$wietle przeprowadzonej analizy reprezentuje wysoki poziom
zaawansowania w realizacji koncepcji zielonego portu. Wyrdznia go systemowe podejscie
do wdrazanych rozwigzan, stosunkowo wysoka transparentno$¢, zintegrowane zarzadzanie
srodowiskowe, digitalizacja i automatyzacja procesOw oraz aktywno$¢ w obszarze dialogu
spolecznego. Wskazane cechy pozostaja spojne ze strategia rozwoju portu, zgodnie z ktdra
port ten planuje osiggniecie statusu zielonego portu do 2050 r. Intensyfikacja dialogu
spolecznego moze by¢ po czesci odpowiedzig na nasilone ucigzliwosci dla mieszkancow
dzielnic przyportowych, ktora wigzata si¢ ze zwigkszonym wolumenem przetadunku i
sktadowania wegla, co bylo szczegdlnie widoczne w latach 2023-2024 r.

Port Gdynia, podobnie jak port gdanski, réwniez prezentuje wysoki poziom zgodnos$ci
dziatan z koncepcja zielonego portu, zwlaszcza w zakresie rozwigzan $rodowiskowych
1 infrastrukturalno-technologicznych. Wyréznia si¢ rdéwniez wysokim poziomem
transparentno$ci, szczegdlnie w zakresie raportowania dziatan CSR na tle pozostatych
portéw oraz podejmowania inicjatyw na rzecz transformacji energetycznej. Port Gdynia
charakteryzuje = si¢ rozbudowanym  zastosowaniem mechanizméw  gratyfikacji
srodowiskowej w ramach systemow ESI i CSIL.

Zespot portdw Szczecin—Swinoujécie reprezentuje umiarkowany poziom zaawansowania
w implementacji koncepcji zielonego portu. Gtownym czynnikiem, obnizajagcym jego oceng,
jest niski poziom transparentno$ci prowadzonej polityki portowej, szczegdlnie
w odniesieniu do dostgpnosci danych. Zespoét portow Szczecin—Swinoujscie wykazuje
natomiast istotne zaawansowanie w obszarze dziatan infrastrukturalno-technologicznych
oraz we wspieraniu rozwoju sektora offshore wind.

Skuteczna realizacja koncepcji zielonego portu wymaga zaangazowania szerokiego grona
interesariuszy. Kluczowa rolg odgrywaja zarzady portow i poszczegdlne przedsiebiorstwa
eksploatacyjne, dzierzawcy 1 operatorzy, jako bezposredni realizatorzy dziatan
operacyjnych. Niezbedne jest takze wsparcie municypalne na poziomie samorzagdowym
i krajowym w zakresie tworzenia ram regulacyjnych oraz realizacji polityk przestrzenno-
inwestycyjnych. Kluczowe znaczenie ma rowniez otoczenie spoteczne, w tym mieszkancy
iorganizacje pozarzadowe. Ich udzial w procesie rozwojowym sprzyja spotecznej

legitymizacji podejmowanych dziatan. Wazny rowniez moze okaza¢ si¢ komponent
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naukowo-badawczy, czyli wspotpraca z uczelniami wyzszymi i instytucjami badawczymi
w zakresie transferu wiedzy i oceny skutecznos$ci podejmowanych rozwigzan.

Rekomendacje dla dalszego rozwoju zielonych portow w Polsce maja charakter
dwupoziomowy. Na poziomie krajowym konieczne jest opracowanie strategii rozwoju
zielonych portdw, obejmujacej cele S$rodowiskowe, standardy dziatania, systemy
monitoringu postgpoOw oraz mechanizmy transparentnego raportowania.

Oparcie strategii na autorskim modelu zielonego portu moze stanowi¢ podstawe do
stworzenia uniwersalnych ram wdrazania koncepcji.

Na poziomie operacyjnym, zaleca si¢ podejmowanie dzialan systemowych w obszarach
obecnie najstabiej rozwinigtych (ktore przedstawiono w Tab. 8.4.), w tym: zwigkszenie
przejrzystosci polityki srodowiskowej, wdrozenie kompleksowego raportowania CSR/ESG,
intensyfikacje dialogu spolecznego, uwzglednienie aspektow tadu przestrzennego czy
zwigkszenie powierzchni biologicznie czynnych.

Potencjalnym zrédtem finansowania dziatan na rzecz rozwoju koncepcji zielonego portu
w Polsce mogg by¢ $rodki krajowe oraz fundusze zagraniczne, w tym unijne i norweskie,
ktore moglyby zosta¢ przeznaczone na realizacj¢ inwestycji prosrodowiskowych.

W $wietle przeprowadzonej analizy nalezy stwierdzi¢, Zze petna implementacja koncepcji
zielonego portu w odniesieniu do portdéw w Gdansku, Gdyni jest realna do 2030 r. z
perspektywa do 2050 r. Natomiast w Szczecinie-Swinoujiciu adaptacja do zatozen tej
koncepcji mogtaby wymagaé wyzszych nakladéw finansowych i czasu. Zatozenie to opiera
si¢ na obecnym tempie realizowanych dziatan, zidentyfikowanym potencjale rozwojowym
portéw, a takze horyzoncie czasowym, wyznaczanym przez polityke UE, w szczego6lno$ci
przez pakiet legislacyjny Fit for 55 (Directive of the European Parliament..., 2023).

Czynnikami przyspieszajacymi proces wdrazania sg rowniez presja spoteczna oraz
rosngce znaczenie portow jako wezlow logistyczno-energetycznych 1 elementow
infrastruktury krytycznej o znaczeniu strategicznym dla bezpieczenstwa panstwa.

Przeprowadzona analiza jednoznacznie wskazuje, ze w dziataniach polskich portow
najczesciej pomijany jest wymiar spoleczno-przestrzenny. Zatem konieczne sg dziatania
intensyfikujace rozwdj w tym obszarze. Integracja tego wymiaru z pozostatymi obszarami
modelu powinna stanowi¢ jeden z priorytetow w dalszym rozwoju portdw, zgodnym

z koncepcja zielonego portu.
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Systemowe podejscie polskich portéw morskich do spoleczno-przestrzennego wymiaru
ich rozwoju wymaga poszerzenia wiedzy ich zarzadcOw oraz nawigzania poglgbionej
wspotpracy z wladzami rdznego szczebla.

Brak takich dziatan moze spowolni¢ proces zazieleniania polskich portéw o znaczeniu
strategicznym dla gospodarki kraju, ale nie wptynie na jego zatrzymanie.

Koncepcja zielonego portu wdrazana jest w portach na catym §wiecie, polskie porty chcac
utrzymac lub zwigksza¢ swoja pozycje konkurencyjna, takze musza wykazac si¢ proaktywna

postawa.
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Podsumowanie

Ze wzgledu na swoja specyfike porty ewoluowaly pod wplywem zmian w handlu
mi¢dzynarodowym oraz transporcie morskim. Dynamiczny rozwdj portow morskich,
szczegdlnie w XX w. oraz na poczatku XXI w. spowodowal, ze wraz z ich rozbudowa oraz
wzrostem wielkosci przeladunkéw, zaczely one wywiera¢ coraz silniejszy wpltyw na
otoczenie. Oddzialywanie to obejmowalo m.in. emisj¢ gazoéw cieplarnianych oraz
niebezpiecznych substancji chemicznych, ktore przyczynialy si¢ do zanieczyszczenia wod
i gleby, skladowania odpadow oraz ich niewlasciwego gospodarowania, a takze
nadmiernego zuzycia energii. Dzialalno§¢ portow generuje rowniez halas i wibracje, co
prowadzi do zaostrzania lokalnych konfliktow migdzy portem a otoczeniem.

W zwiazku z postepujaca degradacja srodowiska, zmianami klimatycznymi oraz rosnaca
ucigzliwoscig funkcjonowania portéw dla spotecznosci lokalnych, zaréwno na porty
morskie, jak i na calg branze zeglugowa wywierana jest coraz wigksza presja w kierunku
ograniczenia ich negatywnego oddziatywania wobec otoczenia. Glownym wyzwaniem
pozostaje konieczno$¢ zréwnowazenia rozwoju gospodarczego portOw z rozwojem
spotecznym, przy jednoczesnej minimalizacji ich negatywnego wplywu na $rodowisko.
Sytuacja ta prowadzi do intensyfikacji inicjatyw prosrodowiskowych, ktorych celem jest
promowanie zrownowazonych praktyk oraz redukcjo §ladu §rodowiskowego dziatalno$ci
portowe;.

W obliczu wspétczesnych wyzwan stojacych przed sektorem portowym, zwigzanych z
rosngcymi oczekiwaniami réznych grup interesariuszy, wyksztalcila si¢ koncepcja
zielonego portu. Koncepcja ta jest zagadnieniem stosunkowo nowym. Od 2010 r. obserwuje
si¢ rosngce zainteresowanie nig w srodowisku naukowym. Szczeg6lnie intensywny rozwoj
badan nad zielonymi portami miat miejsce w latach 2017-2023.

W toku badan zaobserwowano, ze zielone porty stanowia rezultat ewolucji szerszej
koncepcji zrownowazonych portow. Mozna je postrzega¢ jako wyspecjalizowang czes¢ tej
koncepcji, skoncentrowang przede wszystkim na aspektach odpowiedzialno$ci
srodowiskowej i1 spotecznej w ramach idei zrownowazonego rozwoju portoéw. Wskazuje sie
rébwniez, ze jest narzedziem intensyfikacji dzialan portow w zakresie osiggnigcia
zréwnowazonego rozwoju.

Pojecie zielonego portu pelni dwie funkcje. Pierwsza funkcja ma charakter

koncepcyjny — pozwala na ciagla redefinicj¢ kierunkow rozwoju portow
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z uwzglednieniem coraz bardziej restrykcyjnych wymogow ochrony Srodowiska
i zlozonych relacji z otoczeniem spolecznym. Druga funkcja dotyczy wdrozenia
koncepcji — dostarcza konkretnych rozwiazan technicznych, organizacyjnych
i spolecznych, ograniczajacych negatywne oddzialywanie dzialalnoSci portowej,
a takze na aktywnoS$ci ukierunkowanej na spoleczno$¢ lokalna oraz przestrzen
przyportowa.

Proces przeksztatcania portéw w kierunku zielonych portoéw opiera si¢ na integracji
zréwnowazonych praktyk przy jednoczesnym dazeniu do zachowania rownowagi pomigdzy
efektami ekologicznymi a korzy$ciami ekonomicznymi.

Problematyka badawcza pracy obejmowala zagadnienie rozwoju koncepcji zielonego
portu oraz jej wdrazania na przyktadzie portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w Polsce, tj. w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Celem pracy byto
zidentyfikowanie najwazniejszych uwarunkowan spoteczno-gospodarczych,
srodowiskowych 1 przestrzennych rozwoju polskich portéw morskich w §wietle realizacji
zatozen koncepcji zielonego portu. Zasadniczym celem dysertacji byta identyfikacja oraz
weryfikacja koncepcji na gruncie nauki i praktyki.

Hipoteza gtowna przyjeta w dysertacji wskazuje na to, ze polskie porty morskie
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju w zréznicowanym stopniu spetniajg
wymagania zielonego portu, przy czym ich dzialania koncentrujg si¢ przede wszystkim na
zagadnieniach §rodowiskowo-technologicznych, natomiast w mniejszym zakresie obejmuja
kwestie spoteczno-przestrzenne. W odniesieniu do hipotezy gléwnej udowodniono, ze
polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju
w zroznicowanym stopniu spelniaja wymagania zielonych portow, przy czym ich
dzialania koncentruja si¢ przede wszystkim na ochronie Srodowiska, natomiast
w mniejszym zakresie obejmuja kwestie interakcji z otoczeniem spolecznym.

Dotychczasowe badania w tym kierunku koncentrowaty si¢ przede wszystkim na
aspekcie $rodowiskowym, co uznano za niewystarczajace w obliczu nowych wyzwan
zwigzanych z uwzglednieniem do$wiadczen i potrzeb spotecznosci zamieszkujacej tereny
przyportowe, bezposrednio narazonej na oddzialywanie portow. W celu wypehienia tej luki
badawczej, w dysertacji aspekt srodowiskowy zostat poszerzony o perspektywe spoteczno-
przestrzenna.

Dziatalno$¢ portéw morskich jest jednym z gtownych Zrddel zanieczyszczenia obszarow

morskich i nadmorskich, generujacych zarowno koszty ekonomiczne, jak i srodowiskowe.
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Sektor ten odpowiada za 13,5% globalnych emisji gazoéw cieplarnianych. Zaréwno porty
morskie, jak 1 wykorzystywana w ich dziatalnosci zegluga, przyczyniaja si¢ do degradacji
srodowiska morskiego i1 ladowego, stwarzajac zagrozenie dla zachowania cigglosci
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 m.in. poprzez bezposredni zrzut §ciekow do wod w wyniku spltywu
powierzchniowego lub $§wiadomej dziatalno$ci antropogenicznej, a takze posrednio przez
systemy $roédladowe. Kolejnymi zrédtami zanieczyszczen sg emisje szkodliwych substanc;i,
takich jak spaliny, pyly i gazy, oraz przenikanie substancji i materialdow do Srodowiska
podczas operacji przetadunkowych 1 inwestycyjnych. Zagrozenie stanowig cumujace
w portach statki, ktore generuja halas oraz zanieczyszczenia powietrza. Zanieczyszczenie
halasem stanowi powazny problem zaréwno dla pracownikéw portow, jak 1 mieszkancow
okolicznych dzielnic oraz dla organizméw ladowych i morskich. Przyktadowo, w latach
2016-2019 poziom hatasu podwodnego generowanego przez statki wzrdst dwukrotnie.

Negatywne skutki funkcjonowania portow zaczely by¢ szczegdlnie dostrzegane przez
lokalne spoteczno$ci w wyniku emisji pytow pochodzacych z operacji przetadunkowych,
zwlaszcza podczas manipulacji materiatami sypkimi i pylacymi, takimi jak wegiel. Istotnym
zrédltem zanieczyszczen jest réwniez transport drogowy, szczegdlnie ruch samochodow
cigzarowych obslugujacych porty. Przyczynia si¢ on do zanieczyszczania terenow
portowych 1 przyportowych poprzez nieprawidlowy transport ladunkéw lub ich
niewystarczajace zabezpieczenie. Samochody ci¢zarowe dodatkowo powoduja wzrost
natezenia ruchu, zwigkszenie kongestii oraz podniesienie poziomu zagrozenia w ruchu
drogowym.

Wyniki przeprowadzonych badan, obejmujacych analizg literaturowa oraz badania
kwestionariuszowe potwierdzaja, ze uciazliwosci generowane przez porty maja swoje zrodto
w dziatalno$ci eksploatacyjnej (hipoteza H1). Badania przeprowadzone wsrdd
mieszkancow dzielnic przyportowych wykazaty, ze do najczesciej wskazywanych
ucigzliwosci zwigzanych z dzialalno$cig portdéw naleza: zanieczyszczenie powietrza,
ucigzliwosci zapachowe, konflikty przestrzenne oraz hatas. Najwigksze nasilenie tych
probleméw odnotowano podczas dziatalnosci eksploatacyjnej portéw, szczegolnie w trakcie

przetadunkéw towarow masowych o wysokim potencjale pylenia. Jako istotny aspekt
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wskazywano réwniez na generowany hatas podczas biezacych prac oraz realizowanych
inwestycji, przy czym szczegdlnie ucigzliwy byt halas nocny.

Ucigzliwosci zwigzane z sasiedztwem portdw istotnie wplywaly na pogorszenie
warunkéw zycia mieszkancoOw obszarow przyportowych. Przeprowadzona analiza
wykazata, ze 38% mieszkancoéw terendw otaczajacych porty jest narazonych na negatywne
skutki ich dziatalnosci. Problem ten moze przybiera¢ réwniez forme transgraniczng (dotyczy
to portu w Swinoujéciu).

Polskie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie oraz Swinoujéciu s3 portami o charakterze uniwersalnym oraz strategicznymi
weztami europejskiej sieci transportowej TEN-T. Wykonuja one zdywersyfikowane funkcje
gospodarcze 1 przetadowuja zréznicowang mase tadunkowa. Porty, szczegolnie te
trojmiejskie, konsekwentnie ugruntowuja swoja wysoka pozycje na battyckim rynku ustug
portowych. Porty objete badaniem charakteryzuja si¢ rosngcym trendem wielkosci obrotow
tadunkowych, przy wystgpowaniu jedynie niewielkich fluktuacji. Specjalizacja portow
wigze si¢ z okreslonymi ucigzliwo$ciami, wynikajacymi z charakteru obslugiwanych
tadunkoéw oraz specyfiki prowadzonej dziatalnosci, w tym aktywno$ci inwestycyjnej
(rozw0j infrastruktury i suprastruktury).

W przypadku portu gdanskiego ucigzliwo$ci wynikaja gtéwnie z obstugi tadunkow
masowych (wegla i koksu) oraz ropy naftowe;j i jej produktow. W porcie gdynskim dominuja
natomiast ucigzliwos$ci wynikajace z obstugi produktow rolnych, a takze — podobnie jak w
przypadku portu gdanskiego — z przetadunku fadunkéw masowych oraz ropy naftowe;j i jej
produktow. Port w Szczecinie charakteryzuje si¢ ucigzliwo$ciami zwigzanymi z obstuga
zelaza 1 stali, tadunkow masowych suchych (wegiel, koks) oraz produktow rolnych,
natomiast port w Swinoujéciu gtéwnie z obshiga tadunkéw masowych ciektych, jak
produkty ropopochodne i gaz ciekly. Miedzynarodowy ruch pasazerski w portach
w Swinoujéciu, Gdyni oraz Gdansku réwniez wplywa na zwickszenie ucigzliwosci.
W obstudze tego ruchu dominuje port w Swinoujsciu.

Przeglad materiatow prasowych z lat 2007-2024 dotyczacy uciazliwo$ci zwigzanych
z funkcjonowaniem portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie oraz Swinoujéciu wykazal, ze
najczesciej poruszanymi problemami byly: zanieczyszczenie powietrza (przede wszystkim
zapylenie wynikajace z przetadunku towaréw i1 samozaplonow wegla), ucigzliwosci

zapachowe pochodzace z magazynowanych towaréw, zwlaszcza produktow rolnych, halas
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generowany przez prace portowe oraz inwestycyjne, a takze kongestie, wywotane
intensywnym ruchem samochodéw cigzarowych obstugujacych porty.

Na bezposrednie oddziatywanie dzialalnosci portowej w Gdansku narazeni sa
mieszkancy dzielnic, takich jak: Nowy Port, Letnica, Przerébka, Mtyniska, Stogi, czgsciowo
mieszkancy poétnocno-wschodniego fragmentu Srédmiescia oraz wschodniej czesci
Brzezna. W Gdyni natomiast na ucigzliwosci narazeni sg szczegdlnie mieszkancy
poludniowo-zachodniej czgsci Oksywia, potudniowej czgsci Obluza, potludniowo-
wschodniej czgsci Pogorza, podnocno-wschodniego fragmentu Chyloni i Leszczynek,
atakze poinocnego kranca Grabowka. W Szczecinie, ze wzgledu na rozproszenie
dziatalnosci portowej, bezposrednio oddziatywanie portu dotyka mieszkancow osiedli:
Miedzytorze-Wyspa Pucka, Stare Miasto, Drzetowo-Grabowo oraz czeéci Zelechowe;
i Stolczyna. W Swinoujéciu ucigzliwo$ci sa najbardziej odczuwalne dla mieszkancow
prawobrzeznej czg¢sci miasta — osiedla Warszow oraz wschodniego fragmentu centrum.

Badanie kwestionariuszowe skierowane do mieszkancow dzielnic przyportowych,
uzupelnione analiza materialow prasowych, wykazato, ze wucigzliwo$ci zwigzane
z dzialalno$cig portowa stanowig dla mieszkancow codzienny problem, a podejmowane
przez porty dzialania sg postrzegane jako nieefektywne. Mimo otwartosci na dialog
1 wspolprace ze strony portow, poziom zaufania mieszkancow do tych instytucji pozostaje
na stosunkowo niskim poziomie. W zwigzku z tym nalezy uzna¢ za potwierdzong hipotez¢
wskazujaca, ze bezposrednie sgsiedztwo portow negatywnie wplywa warunki zycia
mieszkancow terenow przyportowych (hipoteza H3).

Druga hipoteza szczegdtowa wskazywata, ze ,,wdrazanie koncepcji zielonego portu
przyczynia si¢ do ograniczania negatywnego oddziatywania portdw na otoczenie poprzez
redukcje emisji zanieczyszczen, efektywne zarzadzanie energig, rozwdj niskoemisyjnej
infrastruktury oraz wspotprace ze spotecznoscig lokalng”.

Praktyka wsrod zielonych portow jest podejmowanie dziatan na rzecz redukcji
zanieczyszczenia powietrza, wod, emisji hatasu atakze poprawa efektywnosci
energetycznej, realizacja polityki podmiotu spotecznie odpowiedzialnego.

Wyniki przeprowadzonego badania literaturowego dotyczacego dziatan podejmowanych
przez zielone porty, pozwalaja stwierdzi¢, ze ich inicjatywy przyczyniaja si¢ do
minimalizacji negatywnego wplywu dzialalno$ci portowej na otoczenie. Dziatania
zielonych portow koncentruja si¢ takze na ograniczaniu ucigzliwo$ci zwigzanych

z funkcjonowaniem operacyjnym. Przykladem takich inicjatyw jest tworzenie zielonych
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bufor6w na styku portowo-miejskim, ktore absorbuja zanieczyszczenia oraz halas
generowany przez dzialalno$¢ portowa. Ponadto prace przetadunkowe zwigzane
z materialami sypkimi prowadzone sa3 w dni o mniejszej sile wiatru, co zapobiega
rozwiewaniu tadunku na okoliczne tereny. Dzialania inwestycyjne portow planowane sa
glownie w porze dziennej, co ogranicza ucigzliwos¢ halasu dla mieszkancow dzielnic
przyportowych. Dodatkowo w portach wdrazane sg systemy zarzadzania flotg i tadunkami,
ktére przyczyniaja si¢ do redukcji probleméw zwigzanych z kongestig. Zwigkszenie
transparentno$ci oraz dialogu z lokalnymi spolecznosciami sprzyja redukcji konfliktow
spoteczno-przestrzennych. W zwigzku z tym zasadne jest uznanie hipotezy H2 za
potwierdzong.

W toku przeprowadzonych badan ustalono, ze brakuje narzedzia, ktére umozliwialoby
ocen¢ stopnia zaawansowania rozwoju portdw jako zielonych portéw, szczegdlnie w
odniesieniu do wymiaru spoteczno-przestrzennego, a takze systematycznego ich przegladu
oraz zestawienia podejmowanych dzialan. Na podstawie przeprowadzonej analizy
literaturowej dotyczacej zielonych portow oraz wilasnych propozycji badawczych,
opracowano narzedzie stuzace do empirycznej oceny rozwoju portoéw zgodnych z koncepcja
zielonego portu. W rezultacie powstal autorski model zielonego portu, ktérego
rozwinigciem jest katalog obszarow oraz szczegdtowych dzialan w jego ramach,
umozliwiajacy przeglad podejmowanych przez porty inicjatyw.

Analiza literaturowa w potaczeniu z przeprowadzonym badaniem empirycznym
z wykorzystaniem autorskiego modelu wykazata, ze porty morskie w Gdansku, Gdyni oraz
Szczecinie-Swinoujéciu w  zdecydowanej wiekszosci realizowaty dziatania zgodne
z koncepcja zielonego portu. Zauwazono jednak, ze poziom zaawansowania i stopien
wdrozenia poszczeg6lnych dzialan réznit si¢ w zalezno$ci od portu, przy czym najmniejsze
postepy dotycza zagadnien spotecznych. Na tej podstawie mozna uzna¢ hipoteze H4 za
pozytywnie  zweryfikowang.  Analiza  wykazala  réwniez, Ze  najbardziej
niedoreprezentowanym 1 wymagajacym intensyfikacji pozostaje wymiar spoleczno-
przestrzenny.

Przy wykorzystaniu metody bonitacji punktowej oszacowano, ze dziatania podejmowane
przez Port Gdansk wykazaty ok. 89% zgodno$ci z modelem zielonego portu, Port Gdynia
ok. 82% zgodnosci, a zesp6t portowy Szczecin—Swinoujscie osiagnat ponad 61% zgodnosci
z modelem. Wyniki te wskazuja, ze porty trojmiejskie sg liderami pod wzgledem zgodnosci

realizowanych dziatan z koncepcja zielonego portu. Najczgsciej i najbardziej kompleksowo
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realizowane byly dziatania w zakresie wymiaru $rodowiskowego, powigzanego
z zagadnieniami technologicznymi i infrastrukturalnymi. Obejmowaty one m.in. redukcje
emisji zanieczyszczen powietrza i halasu, poprawe jakosci wod portowych, prowadzenie
monitoringu Srodowiskowego, a takze automatyzacj¢ i cyfryzacj¢ procesow logistycznych.

Dziatania w wymiarze spotecznym koncentrowaly si¢ gtoéwnie na wspoétorganizacji
aktywnos$ci zwigzanych z czasem wolnym dla mieszkancéw. Wyniki badania
kwestionariuszowego wskazuja jednak, ze mieszkancy terenéw przyportowych oczekuja
przede wszystkim transparentnej polityki portu, partycypacji oraz dialogu i wspotpracy,
bardziej niz dziatan w zakresie organizacji czasu wolnego (np. wspotorganizacji wydarzen
kulturalnych i sportowych). Dziatania odnoszace si¢ do wymiaru przestrzennego, w tym w
szczeg6lnos$ci ksztaltowania fadu przestrzennego, pozostawaty niedostatecznie rozwini¢tym
obszarem aktywno$ci portow. Byly one najbardziej widoczne w przypadku portu
gdanskiego, jednak nie wynikaty z oddolnej inicjatywy portu, lecz stanowily reakcj¢ na
presje spoteczna.

W ostatnich latach porty morskie dynamicznie si¢ rozwijaly. Obecnie stoja one jednak
przed szeregiem zlozonych wyzwan spoteczno-gospodarczych, technologicznych,
polityczno-prawnych oraz srodowiskowych. W tym kontekscie koncepcja zielonego portu
postrzegana jest jako pozadany kierunek rozwoju portéw, integrujacy zasady
zrbwnowazonego rozwoju z dziatalno$cig portow3.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze polskie porty znajduja si¢ na obiecujacej Sciezce
transformacji w kierunku zielonych portéw. Aby w pelni osiggna¢ ten status, konieczne sa
dalsze dziatania. Porty te dysponuja znacznym potencjatem w zakresie wdrazania rozwigzan
prosrodowiskowych, a jednocze$nie przyczyniaja si¢ do utrwalania koncepcji zielonego
portu jako nowego modelu rozwoju. Do ich atutow nalezy m.in. bogate do§wiadczenie
inwestycyjne 1 wdrozeniowe w zakresie ekologicznych technologii oraz rozwigzan
technicznych ograniczajacych negatywny wptyw dziatalno$ci portowej na otoczenie.

Polskie porty wykazuja $wiadomo$¢ swojego oddziatywania ipodejmujg dzialania
kompensacyjne, przestrzegaja przepisow dotyczacych ochrony $rodowiska oraz stosuja
mi¢dzynarodowe standardy bezpieczenstwa. Proponuja réwniez nowe rozwigzania,
wspierajace transformacj¢ w kierunku zrownowazonego rozwoju. Cechuje je otwarto$¢ na
wspotprace z sektorem nauki, co sprzyja wdrazaniu i testowaniu innowacyjnych technologii.
Jednocze$nie rozszerzany jest zakres monitoringu $rodowiskowego, co stanowi istotny

element zarzadzania S$rodowiskowego. Dzigki temu moga pemli¢ role liderow
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zrbwnowazonej transformacji w regionie Morza Baltyckiego. Ich dotychczasowe
doswiadczenia stanowig solidng podstawe do dalszego rozwoju zielonych innowacji oraz
wdrazania przysztosciowych rozwigzan prosrodowiskowych.

Krajowe porty maja takze mozliwo$¢ korzystania ze wsparcia finansowego na dzialania
w zakresie dekarbonizacji i neutralnosci klimatycznej dzigki funduszom europejskim.
Polityka UE stwarza warunki do pozyskiwania $rodkéw rozwojowych oraz do
nawigzywania partnerstw, sprzyjajacych wymianie dobrych praktyk 1 wiedzy.
W najblizszych latach istotng szansa rozwojowa dla polskich portow bedzie rozwoj
energetyki odnawialnej na Morzu Battyckim, obejmujacy zaréwno sektor offshore wind, jak
1 szersze procesy transformacji energetycznej oraz realizacj¢ krajowych i unijnych celow
klimatycznych.

Wdrazanie dzialan zwigzanych z zielonym portem stwarza mozliwo$¢ kreowania
konkurencyjnego wizerunku portu.

Na poziomie lokalnym istotng role moze odegrac¢ spoleczenstwo obywatelskie. Rozwoj
demokracji lokalnej oraz dziatania na rzecz aktywizacji interesariuszy, umozliwiaja
budowanie dtugotrwalej wspodtpracy na rzecz realizacji wspdlnych celoéw srodowiskowych
i spotecznych. Otwarto$¢ na dialog oraz transparentno$¢ dzialan mogg ograniczy¢ ryzyko
wystapienia negatywnych nastrojéw spotecznych oraz zwiekszy¢ poziom zaufania do
dziatalnosci portow.

Wizja polskich portéw jako zielonych hubow logistycznych jest realna, pod warunkiem
pelnego wykorzystania ich mocnych stron i szans rozwojowych, przy jednoczesnym
minimalizowaniu slabosci oraz zwigkszaniu odpornosci na potencjalne zagrozenia.
Realizacja tej wizji wymaga jednak systemowego i1 proaktywnego podejscia ze strony
instytucji krajowych, regionalnych, lokalnych, a takze zarzadow portéw i podmiotow
wspottworzacych ich otoczenie.

Pomimo, ze dysertacja dostarcza szerokiej wiedzy na temat zielonych portow nie
obejmuje ona jednak calego spektrum zagadnien zwigzanych z tg problematyka. W zwigzku
z tym zasadne wydaje si¢ podjecie dalszych badan w tym obszarze. Ich potencjalnym
kierunkiem mogloby by¢ przeprowadzenie analiz poroéwnawczych polskich portow z
portami zlokalizowanymi w regionie Morza Battyckiego, z wykorzystaniem autorskiego

modelu zielonego portu.
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Zalaczniki

Zalacznik 1. Wzoér kwestionariusza ankiety dotyczacej postrzegania portu przez
mieszkancow.

Opinia mieszkancow na temat sasiedztwa portow morskich

Szanowni Panstwo,
serdecznie zapraszam do udzialu w badaniu dotyczacym doswiadczen mieszkancow
zwigzanych z zyciem w przyportowych dzielnicach/osiedlach miejskich.

Badanie kierowane jest wytacznie 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
— Gdansk

— Gdynia

— Szczecin

—  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.adzwj
Codzienn Razw Razw niz .
) razy w . dwa L Nigdy
ie . tygodniu . miesigcu | razw
tygodniu tygodnie S
miesigcu
Zapylenie
Odor/zapach
Hatas
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Jak bardzo ucigzliwe dla Pana/Pani sq ponizsze emisje emitowane z terenu portu?

Bardzo Umiarkowani | Nieznacznie

. Uciazliwe R o Nieucigzliwe
uciazliwe e ucigzliwe uciazliwe

Zapylenie

Odor/zapach
Hatas

Czy znane sa Panu/Pani inne zagrozenia dla Srodowiska ze strony portu?
— Tak
— 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?
— wlasne do§wiadczenia

— rozmowy z rodzing/sgsiadami/znajomymi

— media spoteczno$ciowe (np. Facebook)

— media tradycyjne (prasa, radio, telewizja)

Jaki wplyw, wedlug Pana/Pani ma port na Srodowisko bezposrednio w Pana/Pani
miejscu zamieszkania?

— Bardzo zly

- Zy

— Trudno powiedzie¢

— Dobry

— 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?
— Bardzo ucigzliwy

— Uciazliwy

— Umiarkowanie ucigzliwy

— Nieznacznie ucigzliwy

— Nieucigzliwy

Jak Pan/Pani ocenia wplyw portu na warunki zycia w okolicy Pana/Pani miejsca
zamieszkania?

— Bardzo zly

- Zly

— 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.

— Tak
— Nie
— Trudno powiedzie¢

Jakie sa, Pana/Pani, zdaniem glowne zalety sasiedztwa portu?

— dostep do miejsc pracy bezposrednio w porcie

— dostep do miejsc pracy w firmach wspolpracujacych z portem

— tatwy dostep do transportu publicznego (przy portach, jako duzych przedsiebiorstwach
lokowane sg nowe przystanki komunikacji publicznej)

— atrakcyjny krajobraz terenéw portowych

— mozliwo$¢ wykorzystywania infrastruktury dostgpowej do portdéw przez lokalng
spoteczno$¢ (np. drogi)

— wsparcie mieszkancow poprzez realizacje np. projektow spotecznych przez wtadze portu

— korzysci finansowe dla lokalnych przedsigbiorstw wynikajace z obslugi ruchu
turystycznego przez port

Jakie sa, Pana/Pani, zdaniem glowne wady sasiedztwa portu?

— zanieczyszczenie powietrza

— hatas

— odor/brzydki zapach przez przetadowywane towary w porcie

— korki powstajace przez ruch samochodoéw do/z portu

— duze ryzyko wypadkow przez wzmozony ruch samochodowy do/z portu

— nieatrakcyjny krajobraz terenow portowych

— rozw0j przestrzenny portu (np. ograniczenie przez port dostepu do atrakcyjnych terenow
rekreacyjnych przez to, ze w tym miejscu chce realizowa¢ nowa dzialalno$¢
gospodarcza)

Czy uwaza Pan/Pani, Ze obecno$¢ portu przyczynia si¢ do rozwoju spolecznosci
lokalnej dzielnicy/osiedla Pana/Pani miejsca zamieszkania?

— Zdecydowanie nie zgadzam si¢

— Nie zgadzam si¢

— Trudno powiedzie¢

— Zgadzam si¢

— Zdecydowanie zgadzam si¢
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Prosze¢ 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 wptyw 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 wzigh/
wzigtabym w nim
udzial.

W jaki, Pana/Pani zdaniem, sposdb, port moglby przyczyni¢ si¢ do poprawy
przestrzeni publicznych dla mieszkancow?

— tworzenie nowych przestrzeni zielonych i rekreacyjnych

— organizacja wydarzen kulturalnych i spotecznych

— ulepszanie infrastruktury miejskiej (§ciezki rowerowe, chodniki)

— poprawa dostgpnosci i polaczen 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

— Tak
— 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?

— Zwicksza warto$¢

— Nie ma wptywu
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Obniza warto$¢

Trudno powiedzie¢

Czy w Pana/Pani okolicy zamieszkania sa miejsca, ktore sa zaniedbane lub negatywnie
wplywajace na obraz osiedla/dzielnicy z powodu bliskosci portu?

Tak
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.

Zdecydowan
ie nie
zgadzam si¢

Nie zgadzam
si¢

Trudno
powiedziec¢

Zgadzam si¢

Zdecydowan
ie zgadzam
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?

Tak
Nie

Czy kto$ z Pana/Pani rodziny badz znajomych pracuje w porcie lub podmiocie na
terenie portu?

Tak
Nie

Czy Pan/Pani uwaza, ze gospodarka morska to za wazny sektor dla rozwoju miasta?

Tak
Nie
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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.
— 18-251at

— 2635 lat

— 36-45 lat

—  46-55 lat

— 56-65 lat

— powyzej 65 lat

Prosz¢ o wskazanie Pana/Pani wyksztalcenia.
— Podstawowe

— Zawodowe

—  Srednie

— Wyzsze

Prosze¢ o wskazanie plci.
— Mezczyzna

— Kobieta

— Inne

— Nie chce odpowiada¢

Prosze¢ o wskazanie Pana/Pani statusu zawodowego.
— Pracujacy

— Bezrobotny

— Uczef

— Student/doktorant

— Emeryt/rencista
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Streszczenie

Dynamiczny rozwoj portow morskich szczegdlnie w XX i na poczatku XXI w., doprowadzit
do wzrostu ich negatywnego oddzialywania na otoczenie, zwtaszcza w konteks$cie rosngcego
wolumenu przetadowywanych ladunkow. Glownym wyzwaniem stata si¢ konieczno$¢
zrbwnowazenia rozwoju gospodarczego portow z rozwojem spolecznym, przy
jednoczesnym ograniczeniu presji na srodowisko.

Koncepcja zielonego portu stanowi wspolczesng odpowiedz sektora portowego na te
wymagania. Jest niekiedy utozsamiana z nowym modelem rozwoju portéw, taczacym
implementacj¢  zrownowazonych praktyk technologicznych 1 biznesowych z
odpowiedzialno$cia srodowiskowa oraz spoteczng. Celem tego podejscia jest osiggnigcie
réwnowagi miedzy efektami ekologicznymi a korzysciami ekonomicznymi.

Problematyka badawcza dysertacji koncentruje si¢ na rozwoju koncepcji zielonego portu
na przykladzie portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce —
Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia. Gléwnym celem pracy byta identyfikacja oraz
weryfikacja tej koncepcji zarowno w uj¢ciu naukowym, jak i praktycznym. Dotychczasowe
badania koncentrowaty si¢ przede wszystkim na aspekcie srodowiskowym, w dysertacji
natomiast perspektywa ta zostata rozszerzona o wymiar spoteczno-przestrzenny.

W ramach badan zidentyfikowano gléwne ucigzliwosci zwigzane z dziatalno$cig
eksploatacyjng 1 inwestycyjna portdow. Wykazano, ze sasiedztwo portow poprzez
zwigkszong ekspozycje na zanieczyszczenia powietrza, halas czy kongesti¢ negatywnie
wplywa na warunki zycia mieszkancow dzielnic przyportowych. Przeprowadzone badanie
ankietowe wérod mieszkancow Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujécia wykazato, ze
ucigzliwosci te s3 odczuwane na co dzien, a dzialania podejmowane przez porty oceniane sg
jako mato skuteczne. Mimo deklarowanej otwartosci na dialog spoteczny, poziom zaufania
mieszkancow do portow pozostaje niski.

W badaniach zastosowano poglebiong analizg literaturowa oraz narzgdzia GIS
(Geograficzne Systemy Informacyjne). Opracowano autorski model zielonego portu, ktory
postuzyt jako narzedzie oceny stopnia realizacji zatozen tej koncepcji na przykladzie
polskich portach morskich.

Wyniki badan wskazuja na wysoka aktywno$¢ portow w zakresie wdrazania dziatan
zgodnych z koncepcja zielonego portu, szczegdlnie w obszarach $rodowiskowym i

technologicznym. Jednocze$nie koncepcja ta nie zostala jeszcze w wystarczajacym stopniu
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uwzgledniona w dokumentach strategicznych portow, a podejmowane dzialania
prosrodowiskowe wynikaja gléwnie z motywacji ekonomicznych i wizerunkowych, a
niekiedy stanowig reakcje na presj¢ spoleczng.

Zidentyfikowano dwie gléwne grupy barier utrudniajacych wdrazanie koncepcji
zielonego portu. Pierwsza z nich o charakterze finansowo-technologicznym, obejmuje
wysokie koszty inwestycji przestarzala infrastruktur¢ i suprastrukture, brak dostgpu do
nowoczesnych 1 ekologicznych technologii. Druga grupa o charakterze organizacyjno-
spotecznym dotyczy m.in. koncentracji portow na innych priorytetach, braku planowania
strategicznego, niedoboru wykwalifikowanej kadry, niskiej $wiadomosci wplywu
dziatalnosci portowej na srodowisko, braku spdjnych wytycznych dotyczacych wdrazania
koncepcji zielonego portu (co utrudnia poréwnywalno$¢ dziatan), oporu wsrod partnerow
biznesowych wobec rozwigzan generujacych dodatkowe koszty oraz niewielkiego
zainteresowania spotecznego wspieraniem zielonych inicjatyw.

Czynnikami sprzyjajacymi wdrazanie koncepcji zielonego portu s3: zwigkszone
mozliwo$ci finansowe i organizacyjne portoéw oraz dostep do innowacyjnych technologii.

Porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce wykazuja
zrdznicowany poziom zaawansowania we wdrazaniu koncepcji zielonego portu. Liderami
dziatan prosrodowiskowych sa porty trojmiejskie, natomiast zespdt portowy Szczecin—
Swinouj$cie pomimo nizszej oceny réwniez podejmuje dzialania w tym zakresie.

Badania wykazaty, ze sposrod komponentéw koncepcji zielonego portu najbardziej
niedoreprezentowanym, a zarazem wymagajacym intensyfikacji dziatan pozostaje wymiar
spoleczno-przestrzenny, podczas gdy komponent srodowiskowo-technologiczny dominuje.

Polskie porty stoja obecnie przed licznymi wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi,
technologicznymi, polityczno-prawnymi i sSrodowiskowymi.

Koncepcja zielonego portu postrzegana jest jako kierunek ich dalszego rozwoju.

Wyniki przeprowadzonych badan pozwalajg stwierdzi¢, ze polskie porty znajduja si¢ na
obiecujacej $ciezce transformacji w kierunku zielonych portdw, jednak osiggnigcie peinej

zgodnosci z tg koncepcja wymaga kontynuacji 1 intensyfikacji dziatan prosrodowiskowych.
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Summary

The dynamic development of seaports, particularly in the 20th and early 21st centuries, has
led to an increase in their negative impact on the environment, especially in the context of
growing cargo volumes. The main challenge has been to balance the economic development
of ports with social development, while reducing pressure on the environment.

The concept of a green port is the port sector's contemporary response to these
requirements. It is sometimes equated with a new model of port development, combining the
implementation of sustainable technological and business practices with environmental and
social responsibility. The aim of this approach is to achieve a balance between ecological
effects and economic benefits.

The research topic of the dissertation focuses on the development of the green port
concept on the example of ports of fundamental importance for the national economy in
Poland — Gdansk, Gdynia, Szczecin and Swinoujécie. The main objective of the work was
to identify and verify this concept from both a scientific and practical perspective. Previous
research has focused primarily on the environmental aspect, while the dissertation broadens
this perspective to include the socio-spatial dimension.

The research identified the main nuisances associated with port operations and investment
activities. It was shown that the proximity of ports, through increased exposure to air
pollution, noise and congestion, has a negative impact on the living conditions of residents
in port districts. A survey conducted among residents of Gdansk, Gdynia, Szczecin and
Swinoujscie showed that these nuisances are felt on a daily basis and that the measures taken
by ports are considered ineffective. Despite the declared openness to social dialogue, the
level of trust of residents in ports remains low.

The study used an in-depth literature review and GIS (Geographic Information Systems)
tools. An original green port model was developed, which served as a tool for assessing the
degree of implementation of this concept in Polish seaports.

The results of the study indicate high activity of ports in implementing measures
consistent with the green port concept, particularly in the environmental and technological
areas. At the same time, this concept has not yet been sufficiently taken into account in the
strategic documents of ports, and the pro-environmental measures taken are mainly
motivated by economic and image considerations and sometimes constitute a response to

social pressure.
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Two main groups of barriers hindering the implementation of the green port concept have
been identified. The first is financial and technological in nature and includes high
investment costs, outdated infrastructure and superstructure, and lack of access to modern
and environmentally friendly technologies. The second group is organisational and social in
nature and concerns, among other things, the focus of ports on other priorities, lack of
strategic planning, a shortage of qualified staff, low awareness of the impact of port activities
on the environment, a lack of consistent guidelines for implementing the green port concept
(which hinders the comparability of measures), resistance among business partners to
solutions that generate additional costs, and little public interest in supporting green
initiatives.

Factors conducive to the implementation of the green port concept include increased
financial and organisational capacity of ports and access to innovative technologies.

Ports of key importance to the national economy in Poland show varying levels of
progress in implementing the green port concept. The Tri-City ports are leaders in pro-
environmental activities, while the Szczecin-Swinoujécie port complex, despite its lower
rating, is also taking action in this area.

Research has shown that among the components of the green port concept, the socio-
spatial dimension remains the most underrepresented and in need of intensified action, while
the environmental and technological component dominates.

Polish ports are currently facing numerous socio-economic, technological, political, legal
and environmental challenges.

The green port concept is seen as the direction for their further development.

The results of the research conducted allow us to conclude that Polish ports are on a
promising path towards becoming green ports, but achieving full compliance with this

concept requires the continuation and intensification of pro-environmental measures.
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