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Wprowadzenie

Niniejsza Strategia Portu Gdansk 2030 z perspektywa do 2050 roku zawiera wizje, cel
strategiczny i cele posrednie oraz zdefiniowanie priorytetéw rozwoju Portu Gdansk. Do-
kument stanowi aktualizacje opracowanej w 2013 r. Strategii Rozwoju Portu Gdansk do
2027 roku, w ktorej okreslono potrzeby w zakresie modernizacji i rozwoju Portu Gdansk.
Potrzeba aktualizacji strategii wynika ze zmieniajacych sie realiow makro- i mikroekono-
micznych oraz uwarunkowan na rynku transportu morskiego.

Realizacja Strategii Portu Gdansk 2030 z perspektywa do 2050 roku ma zapewnic stabil-
ny, zrownowazony i odpowiedzialny rozwoj Portu Gdansk jako kluczowego wezta trans-
portowego oraz waznego osrodka gospodarczego i akceleratora rozwoju spoteczno-go-
spodarczego w Europie Srodkowej i w catym obszarze Morza Battyckiego.

W Strategii Portu Gdansk 2030 z perspektywa do 2050 roku wprowadzono nastepujace
Zzmiany:

« zaktualizowano dane wyjsciowe na koniec 2018 r. i skorygowano wynikajgce
Z nich prognozy,

« dokonano rewizji roli Portu Gdansk, ktéra ma coraz bardziej globalny charakter,

« wprowadzono funkcje eksterytorialnag w dziatalnosci Zarzadu Morskiego Portu Gdansk
S.A. poprzez rozwdj przedstawicielstw na rynkach swiatowych,

+ Wykonano gruntownga analize trenddw Swiatowych oraz ich wptywu na dziatalnosc
Portu Gdansk,

« rozszerzono profil odpowiedzialnosci Portu Gdansk jako aktywnego uczestnika oto-
czenia logistycznego, przemystowego, spotecznego, technologicznego i srodowisko-
wego,

« zwiekszono role budowy marki przedsiebiorstwa (w tym realizacji polityki CSR),

« zaprezentowano dynamike zmian w strukturze realizacji inwestycji i pozyskiwanego
kapitatu obcego, w kierunku partnerstwa publiczno-prywatnego,

« wydtuzono horyzont czasowy perspektywy rozwoju Portu Gdansk do 2050 roku.

Zmieniajace sie otoczenie spoteczno-gospodarcze sprawia, ze przed Portem Gdansk sto-
Jja nowe wyzwania, ktore wptywaja na Strategie Rozwoju Portu Gdansk. Aby sprostac tym
wyzwaniom, Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. (ZMPG S.A\) zaktualizowat dotychczaso-
wa Strategie, uwzgledniajac zachodzace w gospodarce swiatowej zmiany. Zaktualizowa-
na Strategia Portu 2030 roku zaktada holistyczny rozwoj Portu oraz petnienie przez Port
nowych rol. Port jest ztozonym organizmem, gdzie jednoczesnie powinien nastepowac
rozwoj infrastruktury portowej oraz nowych technologii przy poszanowaniu srodowiska.
Port Gdansk ma spetniac juz nie tylko role kompleksu przemystowego, ale powinien byc¢
takze jednym z graczy na rynku, ktory rozpoznawany jest rowniez jako inicjator innowacji,
integrator nauki z biznesem oraz centrum kompetencji.

Port Gdansk posiada konkurencyjne warunki rozwoju w stosunku do pozostatych zagra-
nicznych portow battyckich. O przewadze konkurencyjnej decyduje lokalizacja gospodar-
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cza i geograficzna, osiggniety potencjat przetadunkowy, umozliwiajacy obstuge statkow
oceanicznych oraz potencjat dalszego rozwoju portu gtebokowodnego (howe terminale
gtebokowodne). Ponadto, Port Gdansk jest portem niezamarzajacym, do ktérego moga
przez caty rok wptywac najwieksze morskie statki Swiata.

Korzystna sytuacja Portu Gdansk, w poréwnaniu do pozostatych portow battyckich i eu-
ropejskich, wynika takze z przewagi konkurencyjnej zwiazanej z warunkami obstugi fa-
dunkow w Porcie Zewnetrznym. Dotyczy to zarowno warunkow nawigacyjnych, jak i wy-
dajnosci przetadunkowej zlokalizowanych tam baz i terminali, co w sposéb zasadniczy
wplywa na obnizenie kosztow transportu.

Gtowne priorytety rozwoju Portu Gdansk to:

+  rozwoj gtebokowodnych baz przetadunkowych,

« rozwoj funkcji dystrybucyjnej i przemystowej,

« zapewnienie optymalnej dostepnosci od strony morza i ladu,

« rewitalizacja infrastruktury w Porcie Wewnetrznym,

« oOpracowanie i realizacja koncepcji przestrzennego rozwoju portu gtebokowodnego.

Zgodnie z niniejsza Strategiag Rozwoju Portu Gdansk, w roku 2030 Port Gdansk jest
nowoczesnym i uniwersalnym kompleksem portowym, taczacym w sobie funk-
cje produkcyjne, logistyczne, dystrybucyjne i handlowe. Port Gdansk jest jednym
z gtéwnych portéw Unii Europejskiej, petnigcym jednoczesnie funkcje centrum
industrialnego z kompleksowa obstuga transportu intermodalnego oraz centrum
dystrybucyjno-logistycznego towaréw. Port Gdansk zapewnia efekt synergii dzieki
kombinacji europejskiego hubu i okotoportowego przemystu.

Clobalne tancuchy logistyczne, przebiegajagce przez Port Gdansk sg bardzo efektywne
w skali swiatowej. Wiodacy dostawcy ustug portowych, spotki logistyczne oraz wyspe-
cjalizowane fundusze inwestuja tu w nowoczesnga infrastrukture. Dodatkowo, w Porcie
GCdansk generowane i testowane sg innowacyjne projekty technologiczne, informatyczne,
srodowiskowe oraz inne, wykorzystujace nowoczesne technologie. Projekty te uspraw-
niaja przeptyw towardw i oséb przez Port Gdansk, a jednoczesnie poprawiaja konkuren-
cyjnosc pod wzgledem czasu obstugi towarow oraz pasazerow.

Celem strategicznym Portu Gdansk jest zdobycie pozycji najwiekszego portu na Batty-
ku pod wzgledem wielkosci przetadunkow ogotem.

Cele posrednie Portu Gdansk:

« zwiekszenie uniwersalnego potencjatu Portu pozwalajgcego obstugiwac zeglugowe
potaczenia dalekomorskie (oceaniczne) dla jak najwiekszej liczby typow statkow,

« dalszy rozwdj funkcji produkcyjnych, logistycznych, dystrybucyjnych i handlowych,

« pozycja kluczowego europejskiego hubu kontenerowego na Battyku oraz centrum
dystrybucji samnochoddw w Europie Srodkowo-Wschodniej,

« rozwQj regularnych potaczen oceanicznych z portami w Azji Potudniowo-Wschodniej,
Ameryce Pdtnocnej i Ameryce Potudniowej,

+ umocnienie pozycji Portu Gdansk jako wezta intermodalnego, sprawnie tgczacego
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wszystkie rodzaje srodkow transportu, umozliwiajgcego wszechstronnag minimaliza-
Cje czasu operacji w Porcie Gdansk,

« ekspansja inwestycyjna Portu na globalnym rynku ustug portowych, w tym pozyski-
wanie nowych nieruchomosci pod dziatalnos¢ portowa,

« lider na Battyku pod wzgledem:

» innowacyjnych technologii,
» uniwersalnosci,
» skomunikowania,

atrakcyjnosci miejsc pracy,

« dazenie do koncentracji w wyznaczonych rejonach portowych poszczegdlnych ele-
mentow tancucha logistyczno-produkcyjnego (przetadunki, przechowywanie, prze-
tworstwo, produkcja, dystrybucja),

« obstuga branz o réznym charakterze (w tym m.in. branza automotive; ,hub spozyw-
czy" — dojrzewalnie bananodw, chtodnie, mroznie, produkty spozywcze; przemyst ener-
getyczny — elektrownie, elektrocieptownie; produkcja elementoéw offshore — konstruk-
cje, platformy wiertnicze oraz morskie elektrownie wiatrowe).

v

Gtéwne dziatania wspierajace osiggniecie celu strategicznego i celéw posrednich:
+ poszerzanie umiedzynarodowienia i skali oddziatywania,

« budowanie marki Portu Gdansk (w tym polityka CSR),

« wspotpraca z uczelniamii wspieranie B+R,

« realizacja gtéwnych i najwiekszych inwestycji w formule PPP,

« Port Gdansk jako centrum kompetencji,

« Port Gdansk jako centrum nowych technologii i generator innowacji,

« Port Gdansk najlepszym pracodawcag na Pomorzu.

Dla kierunku przestrzennego rozwoju Portu Gdansk przewiduje sie dalsza rozbudowe
Portu na wodach Zatoki Gdanskiej poprzez zaladowienie obszaréw morskich (Port Cen-
tralny). Poza naturalnym kierunkiem rozwoju przestrzennego na wodach Zatoki Gdan-
skiej, ZMPG S.A. aktywnie poszukuje terendw w granicach administracyjnych Portu,
W szczegolnosci z dostepem do toru wodnego w Porcie Wewnetrznym. Nowym kierun-
kiem ekspansji Portu Gdansk jest takze nabycie lub uzyskanie praw do uzytkowania te-
rendow potozonych w innych, oddalonych, strategicznie waznych lokalizacjach dla trans-
portu morskiego na swiecie, w tym m.in. na Dalekim Wschodzie, lub zaangazowanie
kapitatowe np. w przedsiewziecia o charakterze joint venture w terminale portowe poza
granicami Portu, w celu stworzenia sieci terminali, lub inne przedsiewziecia gospodarcze,
ktore wspierac beda potaczenia z Portem Gdansk oraz ekspansje gospodarczag polskich
przedsiebiorcow. Takie ditugofalowe dziatania inwestycyjne w przysztosci pozwola na
efektywne ulokowanie kapitatu na globalnym rynku przewozéw transportowych. Otwo-
rza takze nowe perspektywy w zarzadzaniu Portem Gdansk jako kluczowym ogniwem
w Swiatowej sieci transportu multimodalnego.
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Obecnie Port Gdansk realizuje projekty strategiczne, ktorych efektem bedzie dynamicz-
ny rozwoj przestrzenno-funkcjonalny portu:

« Port Centralny,

« uzeglownienie Wisty,

- digitalizacja procesow w Porcie Gdansk.

Ponadto Port Gdansk kontynuuje dziatania w zakresie utrzymania i modernizacji istnieja-
cej infrastruktury portowej. Szeroko zakrojona modernizacja i rozbudowa portowej infra-
struktury oraz niezbednej suprastruktury, pozostajacej w kompetencji i zarzadzie Portu
Gdansk, to jeden z kierunkdw ekspansji przestrzennej.

Wizja Portu Gdansk w 2050:

Port Gdansk stanie sie w petni portem uniwersalnym, obstugujacym kazda grupe towaro-
wa dzieki licznym, wysoko wyspecjalizowanym terminalom, w wiekszosci zlokalizowanym
w gtebokowodnym Porcie Centralnym w Gdansku.

W wyniku rozwoju funkcji tranzytowej Port Gdansk na state obstugiwac bedzie najwiek-
sze linie i statki kontenerowe. Zautomatyzowana obstuga tadunkdw ro-ro uczyni Port
Gdansk kluczowym weztem w wymianie handlowej miedzy Azja, Skandynawia a Europa
Srodkowa i Potudniowa, a takze miedzy innymi kierunkami a Europa Srodkowsa.

Dobre skomunikowanie z zapleczem réznymi gateziami transportu pozwoli efektywnie
obstugiwac polski handel zagraniczny z wartoscig dodang w postaci tranzytu ladowego
az do Chin i innych krajow Nowego Jedwabnego Szlaku.

Aspekty srodowiskowe zdeterminuja wszystkie przyszte inwestycje terminalowe i pro-
dukcyjne, a dziatalnosc w Porcie Gdansk bedzie zeroemisyjna.

Wspotpraca z Metropolig Gdansk-Sopot-Gdynia (Trojmiasto wraz z osSmioma osciennymi
powiatami) oraz wojewodztwem pomorskim bedzie kluczowym wyznacznikiem spotecz-
nej odpowiedzialnosci Portu Gdansk, ktory stworzy odpowiednie warunki dla rozwoju

urbanizacyjnego i spotecznego Gdanska.
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I. Biezaca analiza

1. Analiza SWOT

SILNE STRONY (STRENGTHS):

« zroznicowani kontrahenci swiadczacy szeroki zakres ustug,

« duza dywersyfikacja zrodet dochodow,

« nabrzeza uniwersalne, jak i wysoko specjalistyczne,

« polityka rozwojowa, zastosowanie nowoczesnych technologii, wdrazanie innowacji,

« zaplecze edukacyjne,

« duze inwestycje infrastrukturalne,

« wolne powierzchnie,

« dogodne warunki hydrograficzne (brak ptywow, niezamarzajacy port morski),

+ gtebokowodne nabrzeza,

+ najwiekszy polski port — pozycja lidera,

« infrastruktura dostepowa — poprawa warunkow infrastruktury drogowej oraz kolejo-
wej,

« port bazowy — jedno z kluczowych ogniw korytarza transportowego TEN-T,

« strategiczna rola dla zabezpieczenia energetycznego kraju,

« doswiadczenie w pozyskiwaniu srodkow z UE (,motor” inwestycji),

« wyspecjalizowana kadra,

« zaangazowani inwestorzy i kontrahenci,

+ podejmowanie dziatan wizerunkowych, polityka CSR (dbatosc¢ o wizerunek portu oraz
jego klientow),

« atrakcyjny pracodawca,

« odlegtosc od terendw zamieszkatych,

« niski koszt srodowiskowy vs. inne gatezie transportu,

« niski koszt jednostkowy transportu,

« Zapewnienie transportu miedzykontynentalnego,

« wiadze Portu Gdansk charakteryzuje atrakcyjne podejscie do klienta i otwarcie na biz-
nes,

« wysoka aktywnosc¢ Portu Gdansk na rynku miedzynarodowym,

+ najwiekszy hub morski na Battyku, obstugujacy regularne serwisy oceaniczne wiodg-
cych na swiecie armatorow wykonywane najwiekszymi jednostkami ptywajacymi.

StABE STRONY (WEAKNESSES):

+ potozenie ,na wyspie” (waskie gardfa) — brak alternatywnej drogi kolejowej (caty trans-
port kolejowy do i z portu odbywa przez jeden most — niebezpieczenstwo wstrzyma-
Nnia ruchu towarowego w przypadku awarii mostu),

+ nNa czesci terendw portowych zty stan infra- i suprastruktury (zwitaszcza w Porcie We-
whnetrznym),

« ograniczenia gtebokosci, dtugosci statkow w Porcie Wewnetrznym,

+ brak nowoczesnych systemow IT stuzacych do zarzadzania operacjami portowymi
(staba informatyzacja, brak CRM, brak PCS, brak systemu wspierajacego rynek okoto-
portowy — do kojarzenia partnerow),
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« staba efektywnosc niektdrych operatorow,

« marginalny udziat statkow pasazerskich i statkdw ro-ro,

« Wyczerpywanie sie rezerw terenowych,

« dtugi proces inwestycyjny (wydtuzajace sie procedury),

« kapitatochtonnosc¢ inwestycji,

« nietad administracyjny w branzy — brak spdjnosci prawnej,

« czeste zmiany zarzadu utrudniajace dtugofalowa realizacje polityki firmy,

« brak wymaganych nowoczesnych technologii,

+ nierowne wymogi dotyczgce srodowiska i bezpieczenstwa (bardziej restrykcyjne wy-
mMogi na Battyku),

« stabo rozwiniety przemyst okotoportowy (niewystarczajaca liczba producentow, ktorzy
mogliby stanowic¢ wartos¢ dodanag),

+ problemy z transportem kolejowym.

SZANSE (OPPORTUNITIES)

+  budowa Portu Centralnego — pozyskanie kolejnych inwestoréw, zwiekszenie przeta-
dunkow,

+ podjete dziatania zmierzajace do uzeglownienia Wisty,

« sprzyjajaca koniunktura (wzrost gospodarczy Polski i krajow zaplecza — PKB +48%
do 2030),

« kooperacja portéw Europy Pétnocnej z portami Europy Potudniowej,

« wdrazanie nowych technologii,

« wspodtpraca z mtodymi przedsiebiorcami (Badania + Rozwdj, startupy),

+ powstajace parkingi buforowe na terenie Portu,

+ konteneryzacja swiatowego handlu,

«  mozliwosc¢ pozyskania srodkdw z UE na kolejne inwestycje,

« prorozwojowa polityka Zarzadu Portu,

« korzystne zmiany legislacyjne (przychylnos¢ administracji, w tym celnej, Single Win-
dow, specustawa o budowie portow zewnetrznych, etc.),

« integracja rynku (klastry, system Navigate),

« ukonczenie autostrady Al, drég ekspresowych S7, S6, S5 i pozostatych drég ekspre-
sowych,

- otwarcie sie na zagraniczne rynki (przedstawicielstwa — Chiny i Europa Srodkowo-
-Wschodnia),

« wzrastajgce mozliwosci finansowe,

+  Nowy Jedwabny Szlak,

« Brexit,

«  Krajowy Program Kolejowy,

+ powstanie Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z budowa tzw. Szprychy
do Portu Gdansk,

« zaciesnianie wspotpracy w kierunku Potnoc-Potudnie Europy oraz utworzenie waz-
nego szlaku komunikacyjnego (tranzytowego) w relacji Porty Tréjmiejskie-Morze
Czarne, jako rozwiniecie budowanej drogi Via Carpatia.
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ZAGROZENIA (THREATS):

« dziatania konkurencji w kraju i za granica (mozliwosc¢ przejecia potencjalnego inwe-
stora przez konkurentdw z branzy),

« zamierzenia i plany budowy nowych zagranicznych portéw battyckich,

« problemy z realizacjg inwestycji przez podmioty zewnetrzne (zty stan infrastruktury
kolejowej),

« problemy z realizacja inwestycji ze wzgledu na sytuacje na rynku budowlanym,

«  rozwoj portow potudniowej Europy,

«  brak wyspecjalizowanej kadry na rynku,

« Via Carpatia realizowana bez uzupetniajacych inwestycji komunikacyjnych do Portu
Gdansk,

+ koniecznos¢ badan archeologicznych przed realizacja inwestycji na wodach Zatoki
Gdanskiej (wraki, miny),

« procedury zwigzane z Natura 2000,

+  Nowy Jedwabny Szlak i ryzyko ominiecia Polski i Portu Gdansk poprzez wzmacnia-
nie kierunkdw przeptywow towardw z pominieciem portow Battyku,

« wysokie wymogi srodowiskowe wobec branzy w regionie,

« Brexit jako ryzyko czynnika recesji catej UE,

+ wojna handlowa USA-Chiny,

+ rosnhace ceny paliwa okretowego,

« rosnace ceny energii elektrycznej.

Zestawienie podstawowych szans i zagrozen (ktore wynikaja z analizy otoczenia) z pod-
stawowymi mocnymi i stabymi stronami Portu (co wynika z analizy jego obecnego po-
tencjatu) automatycznie generuje zbior gtownych celdow strategicznych. Te cele to kamie-
nie wegielne wizji portu w roku 2030.

Cele strategiczne znajduja sie w srodkowej czesci ponizszej macierzy (Rysunek nr1). Zo-
staty pogrupowane w oddzielnych polach w oparciu o nastepujacy klucz:

Pole A: cele strategiczne, ktdrych sita napedowa jest uzycie mocnych stron Portu do pet-
nego wykorzystania szans generowanych w otoczeniu.

Pole B: cele strategiczne, oparte na wykorzystaniu mocnych stron Portu do unikniecia
podstawowych zagrozen generowanych w otoczeniu.

Pole C: cele strategiczne, polegajace na poprawie stabych stron Portu, by moc efektyw-
nie wykorzysta¢ szanse generowane w otoczeniu.
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2. Macierz BCG

Macierz, w sposob graficzny, przedstawia pozycje konkurencyjna Portu w poszczegol-
nych grupach przetadunkowych. Pozycja ta jest rezultatem wzajemnego oddziatywania
Nna siebie czynnika kontrolowanego przez Port Gdansk: os X (wzgledny udziat poszcze-
godlnych grup przetadunkowych w rynku) oraz niekontrolowalnego: os Y (tempo wzrostu
poszczegolnych segmentow rynku) (Rysunki nr 2 i 3). Szczegotowa metode budowy ma-
cierzy przedstawiono ponizej.

Umiejscowienie grupy przetadunkowej na macierzy wzrostu/udziatu jest zatem uzalez-
nione od relacji, jaka zachodzi miedzy jej udziatem w rynku a udziatem konkurencji oraz
dynamika rozwoju rynku i Produktu Krajowego Brutto. W zaleznosci od tak wyznaczonych
relacji, kazdy produkt moze zostac¢ umigjscowiony w jednym z czterech pol macierzy:

« ,Zzhakow zapytania”,

. ,gwiazd”,
- ,dojnych krow’,
., psow”.

Przy czym pole ,dojne krowy” jest najbardziej pozadane. Oznacza bowiem duzy i stabilny
udziat w rynku oraz znaczace, dodatnie przeptywy finansowe.

Celem strategicznym bedzie wiec zawsze doprowadzenie grupy przetadunkowej do po-
zycji najpierw ,gwiazdy”, a nastepnie ,dojnej krowy"”. Najmniej pozadane pole to ,psy”,
oznaczajace maty udziat w dojrzatym rynku, ktory faze wzrostéw ma juz za soba. Funkcjo-
nowanie w tym obszarze w dtuzszym okresie przynosi zazwyczaj ujemne wyniki ekono-
miczne.

Ponizszy diagram przedstawia analize pozycji konkurencyjnej Portu Gdansk w stosunku
do portow konkurencyjnych w ramach poszczegdlnych segmentow rynku ustug porto-
wych: kontenerach, towarach masowych, drobnicy konwencjonalnej, ro-ro, itp.

Kazdy z tych segmentow ma wiasnag dynamike, w ramach ktorej czesciowo inne czynniki
beda decydowaty o pozycji konkurencyjnej portu (sita ekonomiczna zaplecza pozostaje
waznym czynnikiem w kazdym segmencie). Tradycyjnym wyznacznikiem pozycji kon-
kurencyjnej Portu Gdansk w danym segmencie jest wielkos¢ przetadunkow. Pod tym
wzgledem, w najbardziej konkurencyjnym dzis segmencie — fadunkow skonteneryzo-
wanych, Port Gdansk zajmuje drugie miejsce wsrod portow Battyku i pietnaste wsrod
wszystkich portow europejskich.

Inne spojrzenie na rynkowa pozycje Portu Gdansk prezentuja tzw. ,metody portfelowe”.
Przedmiotem analizy sa tu niezalezne, strategiczne obszary dziatalnosci przedsiebior-
stwa. W przypadku Portu Gdansk beda to poszczegolne segmenty obstugiwanego rynku.
Analizy portfelowe dajg mozliwosci precyzyjnej oceny sytuacji konkurencyjnej przedsie-
biorstwa w réznych segmentach rynku. Pozwalajg rowniez na okreslenie jego mozliwosci
rozwojowych. Sg zatem bardzo pomocne przy projektowaniu opcji strategicznych. Jedna
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z metod, ktora tu zastosowano jest tzw. Macierz BCG (zwana tez macierzg wzrostu/udzia-
tu). Na podstawie analizy wynikow przedstawionych na Rysunku nr 2 mozemy wyciggnac
nastepujace wnioski, dotyczace pozycji konkurencyjnej Portu Gdansk w poszczegolnych
segmentach rynku:

Masowe ptynne:

Mocna i najbardziej stabilng pozycje konkurencyjna Portu Gdansk obserwujemy w tym
segmencie.Port posiadatuduzywzgledny udziatwrynku,jednoczesnie stopawzrostutego
segmentu jest niska. W konwencji macierzy BCG grupa przetadunkowa ,masowe ptynne”
to tzw. stara gwiazda. Jest w petni samofinansujaca sie, jednak wymagac moze jeszcze
naktadow na rozwoj w celu zwiekszenia udziatu i przesuniecia do pola ,dojne krowy" (ak-
tualnie jest prawie na granicy pdl ,dojne krowy" i ,gwiazdy”).

Kontenery:

Najszybciej rosnacy segment rynku. Grupa dynamicznie przesuwa sie w pole ,gwiazdy”,
co wskazuje na jej duze znaczenie w portfolio Portu Gdansk. Grupa towarowa ,kontene-
ry" wymaga jednak dalszych dziatan rozwojowych w celu wzmocnienia pozycji konkuren-
cyjnej na rynku i utrzymania pozycji w polu ,gwiazdy", a nastepnie przesuniecia do pola
,dojne krowy".

Masowe suche:

Segment rynku o mnigjszej dynamice wzrostu niz ,kontenery”. Znajduje sie w polu ,dojne
krowy". Ze wzgledu na znaczacy udziat w strukturze przetadunkow Portu Gdansk wyma-
ga dalszych dziatan rozwojowych w celu utrzymania i umocnienia w polu ,dojne krowy”.
Brak dziatan niesie za soba ryzyko przesuniecia do pola ,psy"” i marginalizacji.

Drobnica konwencjonalna:

Ta grupa tadunkowa ulokowana jest w polu macierzy ,znaki zapytania". Grupa aktualnie
wystepujaca w regresie na rynku transportu morskiego z uwagi na rosnacy stopien kon-
teneryzacji tadunkow. Jednak obecnosc tej grupy towarowej w portfolio Portu zapewnia
zachowanie jednej z najwazniejszych cech portu morskiego, zwitaszcza w okresach kry-
zysow rynkowych, jaka jest uniwersalnosc. Grupa towarowa ,drobnica konwencjonalna”
wymaga dalszych dziatan rozwojowych w celu wzmocnienia pozycji konkurencyjnej na
rynku i przesuniecia do pola ,gwiazdy”. Brak dziatan niesie za soba ryzyko przesuniecia do
pola ,psy” i marginalizacji.

Ro-Ro:

Ta grupa tadunkowa ulokowana jest w polu macierzy ,znaki zapytania”. Dzieki zmianom
koniunkturalnym (zwtaszcza w segmencie automotive) rosnie znaczenie tej grupy dla
Portu Gdansk. Stwarza to szanse dla dalszego rozwoju tej pozycji w portfolio. Obecnie sa
realizowane inwestycje rozwijajace infrastrukture w Porcie Gdansk dla przetadunkow ro-
-ro, co pozwoli przesunac te grupe w kierunku pola ,gwiazdy”. Kontynuacja tych dziatan
zwiekszy szanse na wykorzystanie zachodzacych zmian rynkowych i powstaniu ,mtode]
gwiazdy”.

Srednica kot zaprezentowanych w macierzy BCG jest wprost proporcjonalna do wielkosci
przetadunkow w poszczegolnych segmentach rynku.
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Rysunek 2. Macierz BCG - 2017
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Rysunek 3. Macierz BCG - 2012
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Porownujac macierze BCG 2017 z 2012 (p. Rysunki nr 2 i 3), mozemy stwierdzic, ze Port
Gdansk w ciaggu ostatnich 5 lat rozwijat sie prawidtowo, tj. zgodnie z zatozonymi kierun-
kami rozwoju. Drobnica konwencjonalna i drobnica ro-ro zmienity swojg pozycje rynko-
wa z ,psOW" na ,znaki zapytania”, kontenery wyraznie przesunety sie w strone ,gwiazd”,
zas masowe ptynne przesunety sie w strone ,dojnych krow” (sa prawie na granicy pol
.gwiazdy” i ,dojne krowy"). Masowe suche zmienity swojg pozycje rynkowa na pole ,dojne
krowy". Przy czym warto zauwazyc, ze w przetadunkach Portu Gdansk w 2017 r..

« udziat kontenerdw wzrost do 40,4% (28,4% w 2012 1),

« udziattadunkow masowych suchych spadt do 23,1% (25,8% w 2012 r),

« udziattadunkow masowych ptynnych spadt do 32,4% (41,8% w 2012 r.),

« udziat drobnicy konwencjonalnej wzrdst do 2,7% (2,1% w 2012 1),

« udziat drobnicy ro-ro spadt do 1,4% (2,0% w 2012 r.),

« wolumen przetadunkow ogdtem Portu Gdarnsk wzrdst o 51% (2017/2012).

3. Prognozowane obroty tadunkowe
w Porcie Gdansk

Port Gdansk to najwiekszy polski port morski. W 2017 roku Port Gdansk obstuzyt 40,6
min ton tadunkow, a w 2018 r. 49,03 min ton (polski rekord w obu latach). Wysoka dyna-
mika wzrostu przetadunkow w Porcie Gdansk na tle najwiekszych portéw Battyku, do
ktorych zaliczono: Ust-tuge, St. Petersburg, Primorsk, Tallin, Ryge, Ventspils, Ktajpede, Ka-
liningrad, Rostock, Lubeke, Port Gdynia i Port Szczecin-Swinoujscie pozwolita awansowacd
Portowi Gdansk na 4. miejsce w rankingu (miejsce 6. w 2017 r.) i 2. migjsce na Battyku pod
wzgledem liczby przetadowanych kontenerow. W tej chwili Port Gdansk ma najwieksza
dynamike wzrostu w przetadunkach wsrod portow europejskich. Przetadunki w Porcie
Gdansk w 2018 r. wzrosty o 20,7% (w roku 2017 o 89%), a jego udziat w rynku wyzej wy-
mienionych battyckich portow wyniost 9,9%. Aktualnie Port Gdansk znajduje sie na 15.
miejscu listy najwiekszych portow kontenerowych w Europie. Terminal DCT Gdansk jest
przystosowany do obstugi najwiekszych statkow kontenerowych na swiecie. Innowacyjne
wyposazenie terminala zapewnia jego wysoka wydajnosc przetadunkowa. 100% akcji DCT
Gdansk S.A. posiada Konsorcjum: Polski Fundusz Rozwoju — 30%, PSA International Ptd
Ltd (PSA) — 40% i IFM Global Infrastructure Fund (IFM) —30%.

Na rynku portowym najbardziej rozwojowy charakter ciggle wykazuje obstuga tadunkow
w kontenerach. Podobnie jak Port Gdansk, potencjat kontenerowy rozwijaja wszystkie
znaczgce porty. W obszarze Morza Battyckiego nasila sie takze rywalizacja portow o pet-
nienie roli hubu kontenerowego. W tym wypadku terminale petnig funkcje dystrybucyj-
Nna (weztowa), faczac serwisy oceaniczne z dowozowymi w obszarze Morza Battyckiego.
Gtowng determinanta rozwoju tego rodzaju potaczen jest popyt na ustugi przewozowe
generowany w krajach battyckich, w szczegdlnosci w Rosji.

W 2018 r. Port Gdansk odnotowat wzrost catkowitych obrotéow w stosunku do roku 2017
o blisko 21%. Wzrosty przetadunki: drobnicy (18,7%), wegla (41,4%), innych masowych (13,7%)
oraz paliw ptynnych (017,8%). Spadek odnotowano w przetadunkach zbdz (0 27,8%) i rudy
(0 88,8%). W Porcie Gdansk pojawity sie, pierwszy raz od wielu lat, przetadunki drewna.
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Najwiekszy udziat w przetadunkach miata drobnica (43,7%), natomiast najwieksza dyna-
mika rdr wykazaty sie przetadunki z grupy wegiel +41%.

Rysunek 4. Przetadunki ogétem Portu Gdarsk w latach 2012-2018 w mIn ton
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Zrédto: opracowanie wiasne ZMPG S.A.

Rysunek 5. Struktura tadunkowa w Porcie Gdarnsk w 2018 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne ZMPG S.A.
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Istotna dla Portu Gdansk jest kontynuacja wzrostu wolumenu przetadowanych konte-
nerow, ktorych udziat w tacznych obrotach wyniost doktadnie tyle samo co w roku 2017,
czyli 40,5%. W roku 2018 odnotowano —w porownaniu do roku 2017 — wzrost przetadunku
kontenerdw w tonazu (0 20,9%) oraz TEU (0 23,3%).

Pod wzgledem oferowanych potaczen kontenerowych Port Gdansk posiada najlepsza
pozycje sposrod polskich portéw, gdzie oferowane sg potaczenia oceaniczne dwoch du-
zych aliansow zeglugowych: 2M i Ocean Alliance. Petni takze funkcje hubu kontenerowe-
go obstugujac linie feederowe do innych portow battyckich.

Korzystna sytuacja Portu Gdansk w roku 2018 w stosunku do innych portow polskich oraz
wielu portow battyckich i europejskich wynikata z przewagi konkurencyjnej zwigzanej
z warunkami obstugi tadunkow w Porcie Zewnetrznym. Dotyczy to zarowno warunkow
nawigacyjnych, jak i wydajnosci przetadunkowej zlokalizowanych tam baz, co w sposob
zasadniczy wptywa na obnizke kosztow transportu. Nalezy pamietac, iz w 2018 r. w Porcie
Gdansk rozpoczety sie — na niespotykang dotad skale — inwestycje oraz komercjalizacja
terenow. Te dziatania poprawiaja infrastrukture dostepowa tak od strony ladu, jak i wody.
Zapewniaja takze realizacje rosngcych przetadunkow.

Znaczenie polskich portow morskich dla gospodarki narodowej, jak i skala obrotu towa-
rowego (transportowanego droga morska) w polskim handlu zagranicznym, rosng z roku
na rok. W ostatnich latach sredni udziat obrotéw portowych w handlu zagranicznym wy-
nosit okoto 30%. Z perspektywy budzetu panstwa szczegodlnie istotne jest to, ze z obro-
tem portowo-morskim zwigzane sg naleznosci budzetowe z tytutu cet, podatkow i akcyzy.
W skali roku naleznosci te stanowia kilka procent wszystkich dochodoéw budzetu pan-
stwa.

Wedtug prognoz Banku Swiatowego na rok 2030 taczny PKB dla Polski, Stowacji, Czech,
Wegier i Biatorusi wzrosnie do tego czasu o ok. 48%.

PROGNOZY | SCENARIUSZE

Zrodlem prognoz strategicznych jest opracowana ,Analiza popytu” stanowigca czesé
dokumentacji pod nazwa ,Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie
Gdansk"®.

Ww. opracowanie obejmuje nastepujace elementy:

« analiza biezacych relacji oraz struktur rynkowych;

« czynniki ksztattujgce alokacje popytu na rynku portowym;
+  prognozy rozwoju popytu pierwotnego na ustugi portowe;
« potencjat rozwojowy dla Portu Gdansk.

W ramach analizy wykorzystane zostaty metody ilosciowe oraz jakosciowe odnoszgce sie w do-
minujacej czesci do strony popytowej rynku. Uwzgledniono takze ograniczenia podazowe.
W ramach badania dokonano analizy historycznych danych statystycznych, odnoszacych sie do
parametrow makroekonomicznych, jak rowniez wynikow funkcjonowania rynku portowego.

1 Wykonanej zgodnie z umowq z % maja 2°18 r. zawartq pomiedzy Zarzgdem Morskiego Portu Gdarnsk S.A. a Konsorcjum firm:
Projmors BPBM Sp. z o.o. (Lider Konsorcjum) i Mosty Gdarsk Sp. z o.o. (Partner Konsorcjum).

LAnaliza popytu” zostata wykonana przez Podwykonawce Konsorcjum, Actia Forum (autor opracowania: dr hab. Maciej Matczak)
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Podstawowym wyzwaniem badawczym na etapie analizy popytu byto okreslenie zalez-
nosci pomiedzy parametrami makroekonomicznymi i aktywnoscia rynku portowego. Co
wazne, aktywnosc ta nie moze sie ograniczac do rynku krajowego, ale musi obejmowac
rowniez wymiar europejski i Swiatowy. Relacje te musza rowniez uwzgledniac strukture
asortymentowa (rodzaje tadunkow), technologiczng, relacyjna oraz kierunkowsg (partne-
rzy handlowi). W ten sposdb mozliwe jest okreslenie struktury udziatow Portu Gdansk
W rynku portowym, co utozsamiac nalezy z jego pozycja konkurencyjna. Szczegolnie waz-
nym aspektem jest tutaj okreslenie aktualnych ograniczen podazowych (gtéwnie infra-
strukturalnych) oraz ich wptywu na sytuacje Portu, a takze zidentyfikowanie gtownych
konkurentdow, zarowno wewnatrzgateziowych (inne porty), jak i miedzygateziowych (al-
ternatywne uktady transportowe).

Podstawowym efektem przeprowadzenia badania jest uktad wskaznikow wskazujacych
Nna korelacje wystepujace pomiedzy podstawowymi determinantami tworzenia sie po-
pytu pierwotnego a strumieniami masy tadunkowej (oraz ruchu pasazerskiego) obstugi-
wanej przez porty morskie. Macierz wskaznikow jest wykorzystana w kolejnych etapach
badania dla okreslenia potencjalnego strumienia tadunkow cigzacych do Portu Gdansk.

Druga faza badania byto sporzadzenie ditugookresowych prognoz rozwoju popytu na
ustugi portowe, w tym Portu Gdansk. W pierwszej kolejnosci dokonany zostat przeglad
raportow prognostycznych oraz analiz rozwojowych odnoszgcych sie do podstawowych
parametrow makroekonomicznych, gdzie uwzgledniono poziom globalny, europejski
i battycki. Z uwagi na bardzo dtuga perspektywe czasowa konieczne byto rowniez prze-
analizowanie tzw. megatrendow rozwojowych, ktore determinowac bedga przyszty rozwdj
systemu spoteczno-gospodarczego. Innym waznym aspektem badania jest okreslenie
obszarow (sektorow) rozwojowych, ktore potencjalnie determinowac beda aktywnosc
transportowa w portach. Dodatkowo okreslono nowe rynki, relacje czy technologie, ktdre
mMaja szanse pojawic sie w Porcie Gdansk w przysztosci, przy uwzglednieniu planowane-
go przedsiewziecia inwestycyjnego (popyt indukowany inwestycja).

Uwzgledniajac powyzsze, oszacowane zostaty przyszie strumienie tadunkow oraz pasa-
zerow cigzacych do Portu w Gdansku w perspektywie do 2050 roku, a takze ich czesc
przypadajgca Portowi Centralnemu.

W ,Analizie popytu” przeanalizowano dwa warianty (scenariusze):

1. wariant bezinwestycyjny — zaktada rozwoj Portu bez budowy Portu Centralnego (wa-
riant ten przedstawiono wytacznie dla celdéw obliczeniowo-poréownawczych),

2. wariant inwestycyjny — zaktada budowe Portu Centralnego.

W ww. opracowaniu zaktada sie, ze pierwsze terminale w planowanym Porcie Central-
nym ruszg od 2030 r. (Etap 1).

" S LSS LS
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Tabela 1. Szacunkowe zdolnosci przetadunkowe Portu Gdansk do 2050 roku
(wariant bezinwestycyjny) [mIn ton]

GRUPA
EADUNKOWA 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2040 2050
drobn ica, 342 342 394 394 402 402 492 49,2 49,2 492 492
w tym:
kontenery 31,0 310 36,0 36,0 36,0 36,0 450 450 450 450 450
oo 12 12 12 12 20 2,0 2,0 20 20 20 20
pozostata
drobnica 2,0 2,0 2.2 2,2 2,2 22 22 22 22 22 272
drewno 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02
paliwa 26,0 26,0 260 260 26,0 26,0 260 283 283 283 283
ptynne
wegiel 85 85 85 105 105 12,5 125 12,5 125 125 125
ruda 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
zboza 2,0 2,0 22 27 27 27 27 27 27 27 27
pozostate 44 47 80 80 80 80 8,0 8,8 88 88 88
masowe
LACZNIE 76,2 76,5 852 877 885 90,5 995 1026 1026 1026 1026
KONTENERY
(min TEU) 34 34 39 39 39 39 49 49 49 49 49

Zrédto: ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdarisk”
(czesc ,Inwentaryzacja infrastruktury technicznej oraz aktualne i przyszte inwestycje”),

Actia Forum, dr hab. Maciej Matczak, 2018, str. 60.

Rysunek 6. Szacunkowe zdolnosci przetadunkowe Portu Gdansk do 2030 roku
[mIn ton] - wariant bezinwestycyjny
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie ,Analiza popytu - Koncepcja zagospoda-
rowania Portu Centralnego w Porcie Gdansk’.

'II/I//I Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.
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Przedstawione wielkosci oparte zostaty na aktualnych parametrach operacyjnych oraz
na efektach inwestycji rozwojowych zaplanowanych w porcie w najblizszych latach. Zgod-
nie z przedstawionymi w tabeli 1 wielkosciami, obecne (2018 r.) mozliwosci przetadunko-
we Portu to 76,2 min ton tadunkdw rocznie.

,Analiza popytu” zaktada, ze docelowe zdolnosci przetadunkowe Portu Centralnego dla
Etapu 1 wyniosa ok. 3595 min ton rocznie (w tym terminal kontenerowy o zdolnosciach
przetadunkowych 34 min TEU rocznie i terminal do samochodéw handlowych o zdol-
nosciach przetadunkowych 500 tys. szt. rocznie). Zdolnosci te zostang osiggniete na ko-
niec 2031 r. (zaktada sie dwuletni okres osiggania docelowych udziatow lub przetadunkow
w danej grupie asortymentowej). Analiza prognozuje, ze pierwsze przetadunki w Porcie
Centralnym beda realizowane w 2030 r., a ich wielkos¢ wyniesie ok. 9,30 mIn ton. Zaktada
sie, ze w 2030 r. osiagnieta zdolnos¢ przetadunkowa Portu Centralnego bedzie na pozio-
mie 30%-50% zdolnosci docelowej dla Etapu 1, czyli ok. 10,79 — 1798 min ton. Prognoza
przetadunkow dla istniejacej czesci portu (Port Wewnetrzny i Port Zewnetrzny) dla wa-
riantu bezinwestycyjnego w 2030 r. zaktada poziom przetadunkdow o ok. 2% wyzszy niz
dla wariantu inwestycyjnego. Wobec tego, ze Port Centralny przejmie czesc tadunkow
z Portu Wewnetrznego i Zewnetrznego, szacuje sie, ze zdolnosci przetadunkowe catego
portu (wariant inwestycyjny) wyniosg ok. 111,83 — 119,02 mIn ton (prognozowane w ,Anali-
zie popytu” zdolnosci przetadunkowe Portu Gdansk w 2030 roku dla wariantu bezinwe-
stycyjnego: 102,60 min ton).

Rysunek 7. Szacunkowe zdolnosci przetadunkowe Portu Gdansk do 2030 roku

[mIn ton] - wariant inwestycyjny
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ,Analiza popytu -
Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdansk’.
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Rysunek 8. Prognoza przetadunkéw Portu Gdansk (wariant bezinwestycyjny) do 2050 roku w tys. ton
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Zrédto: ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdarisk”,
Actia Forum, dr hab. Maciej Matczak, 2018, str. 71.

Rysunek 9. Prognoza przetadunkéw Portu Gdansk (wariant inwestycyjny) do 2050 roku w tys. ton
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Zrédto: ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdarisk’,
Actia Forum, dr hab. Maciej Matczak, 2018, str. 74.

'II/I//I Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.
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Rysunek 10. Prognoza przetadunkéw Portu Gdansk do 2050 z uwzglednieniem udziatu
Portu Centralnego w tys. ton

Port Wewnetrzny
i Zewnetrzny

. Port Centralny Wariant bezinwestycyjny

120 000
100 000
80 000
60 000
40 000
20 000
0
SR EEEEEEE EEEFEFEEFEYEREFFETE TS
NNNNNNNNN(\JNNN(\JNNNNNNNN(\I(\JNNN(C\)]%%%(C\DJ(C\)I%

Zrédto: ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdarisk”
Actia Forum, dr hab. Maciej Matczak, 2018, str. 77.

Tabela 2. Prognoza przetadunkéw Portu Gdansk w 2020 r., 2030 r. i 2050 r. w tys. ton oraz zmiana
w 2030 r. i 2050 r. w stosunku do 2018 r. w % dla wariantu inwestycyjnego

2018 2020 2030 2050 2050 Zmiana
[tys. ton] [tys. ton] [tys. ton] [tys. ton] 2030/2018 2050/2018
[%] [%]
Port Wewnetrzny 49 032 50 822 61702 63 382 26% 29%
i Zewnetrzny
Port Centralny 0 0 9300 47 294 - -
Razem 49 032 50 822 71002 110 676 45% 126%

Zrédto: opracowanie wiasne na podst. ,Analiza popytu -
Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdansk”.
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Rysunek 11. Prognoza ruchu pasazerskiego w Porcie Gdarisk do 2050 roku (liczba oséb)
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Zrédto: ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdarisk’,
Actia Forum, dr hab. Maciej Matczak, 2018, str. 78.

Uwarunkowania rynkowe Portu Centralnego opisano szerzej w punkcie Il 3. Projekty
strategiczne, podpunkt 3.1 Port Centralny.

4. Megatrendy w swiatowej
zegludze morskiej

4.1. Zielona i zrbwnowazona zegluga i porty

Zrownowazona zegluga to koncepcja zarzadzania holistycznego na rzecz zrownowazo-
nego rozwoju stosowana w sektorze zeglugi morskiej, oparta na odpowiedzialnosci za
srodowisko oraz odpowiedzialnosci spotecznej (www.emsa.europa.eu).

W kontekscie zrownowazonej zeglugi, podejmowanie dziatan rozwojowych i inwestycyj-

nych w Porcie Gdansk ma:

« stuzyC zapewnieniu odpowiedniego stanu techniczno-organizacyjnego dla dziatalno-
sci portowej w diugiej perspektywie,

« uwzgledniac roznego rodzaju wymogi spoteczne i srodowiskowe.

Globalne szlaki handlowe migruja w kierunku Azji, a przeptywy tadunkow (surowcow)
z Afryki rosna. ZMPG S.A. w obu tych obszarach geograficznych identyfikuje duze zapo-
trzebowanie na zwiekszona efektywnosc¢ portow. Odchodzi sie od polegania na eksporcie
zasobow kopalnych i rozwijaniu pozycji rynkowej jako centralnych osrodkow transportu
morskiego. W Europie i Ameryce Potnocnej wiadze portowe intensywnie pracujg nad
W petni zautomatyzowanymi terminalami kontenerowymi, zrbwnowazonym rozwojem
i alternatywnymi modelami biznesowymi?.

2 C. Comtois, B. Slack, Restructuring the Maritime Transportation Industry: Global overview of sustainable development practices,
Ministere des Transports du Québec, Québec (2007), Annual Review 2018 — Shaping future of Shipping, International Chamber of Ship-
ping, http//www.shipping-facts.com/ (12.07.2018);

'II/I//I Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.
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Obecnie jednostki ptywajace sa coraz wieksze (efekt skali, tj. zmniejszania kosztow jed-
nostkowych). W szczegolnosci dotyczy to statkow oceanicznych. W zwigzku z tym zmniej-
sza sie liczba zawiniec¢ statkow do portu co w efekcie prowadzi do redukcji poziomu
szkodliwych emisji (NO,, SO, CO,, PM) zwigzanych z ruchem statkow i emisji spalin do
Srodowiska®.

EcoPorts to gtéwna inicjatywa srodowiskowa europejskiego sektora portowego. Zostata
zainicjowana przez wiele proaktywnych portow w 1997 r. i w petni zintegrowana z Euro-
pejska Organizacja Portow Morskich (ESPO) od 2011 r.

Nadrzedna zasada EcoPorts jest podnoszenie swiadomosci w zakresie ochrony srodo-
wiska poprzez wspotprace i wymiane wiedzy miedzy portami oraz poprawa zarzgdzania
Srodowiskowego. Termin ,zielony port” ewoluowat od dziatan badawczych zwigzanych
ze zrownowazonym rozwojem w kontekscie przemystu morskiego®. Zielony port, znany
rowniez jako port ekologiczny, jest portem zrownowazonego rozwoju, ktory nie tylko spet-
Nnia wymagania srodowiskowe, ale takze podnosi ich znaczenie w kontekscie spotecznym
i gospodarczym. Rozwo] gospodarczy i spoteczny portdw nie powinien przekraczac no-
Snosci odpowiedniego systemu naturalnego®. Port Gdansk jest cztonkiem sieci EcoPorts
od 2018 roku.

Port Gdansk dazy do realizacji wszystkich tych zatozen i w swiadomy sposob wptywa na
zrownowazony rozwoj gospodarczy. Jego celem jest dotaczenie do najlepiej postrzega-
nych ,zielonych portéw” w Europie.

4.2. Zeroemisyjna zegluga i porty

Coraz wieksza przewage nad konkurentami dajg rozwigzania proekologiczne, jak cho-
ciazby wspomniana w punkcie 4.1 ,zielona zegluga”. Jednym z najwazniejszych czynni-
kow decydujacych o wielkosci emisji zanieczyszczen jest skiad i produkty spalania pa-
liwa okretowego. Dzieki nizszej predkosci obrotowe]j (przy jednoczesnym zmniejszeniu
mocy) mozliwe jest osigganie znacznych oszczednosci paliwa. Jeszcze mniejsza emisje
zanieczyszczen zapewnia silnik gtowny statku zasilany paliwem LNG. Wykorzystanie
w tym celu skroplonego gazu ziemnego LNG umozliwia ograniczenie emisji szkodliwych
substancji do atmosfery: czastek statych i SOx o prawie 100%, tlenkow azotu NOx o 60%,
a CO, o ok. 25%. Co prawda nowe statki o napedzie LNG sg drozsze w budowie o ok. 10-
20%, ale w dtuzszym okresie, ze wzgledu na oszczednosci paliwa, gwarantujg znaczne
obnizenie kosztow eksploatacii.

Juz dzis mozliwe jest bunkrowanie tego paliwa w Porcie Gdansk. Realizacja ustugi moze
odbywac sie z nabrzezy eksploatacyjnych w technologii autocysterny-statek. Swiadczenie
ustug jest zgodnie z zatwierdzong przez Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni , Tymcza-
sowa instrukcja technologiczna bunkrowania statkow paliwem z cystern samochodo-
wych LNG oraz z bunkierki LNG".

f shipping emissions in 2015 on a high spatial and temporal resolution, Atmospheric Environment 167,

oh
40.

4 Sustainability Report 2017, EcoPort 2017, https COPOrts.comy /( /oublications/2017_11_08_Sustainability_report_2017_Review_finc (15.07.2018),

ton (2000), pp. 151-161;

8ITF/OECD, Decarbonising Ma pecific Policy Analysis, Paris, 27 March 2018
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Zapobieganie zanieczyszczeniu srodowiska ze statkow morskich jest przedmiotem re-
gulacji Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
(MARPOL), Zatacznik VI MARPOL zatytutowany ,Przepisy o zapobieganiu zanieczyszcza-
niu powietrza przez statki” zawiera wymagania dotyczace kontroli emisji ze statkéw m.in.
w zakresie ograniczen emisji tlenkow siarki (SO, ), tlenkéw azotu (NO, ), PM, lotnych zwigz-
kow organicznych (VOC) oraz substancji zubuzajacych warstwe ozonowa (GHG). W 2018
r. w IMO przyjeto ,Wstepna strategie IMO dotyczaca redukcji emisji gazdw cieplarnia-
nych ze statkow” (,Initial IMO Strategy on reduction of GHG emissions from ships”)(Res.
MEPC.304(72)), zgodnie z ktdra planowana jest redukcja emisji GHG z zeglugi miedzyna-
rodowej o 50% do 2050 r., w poréwnaniu z rokiem 2008, przy jednoczesnych wysitkach
zmierzajacych w kierunku catkowitego zaprzestania emisji GHG.

W zwiazku z ustanowieniem przez IMO Morza Battyckiego obszarem specjalnym w za-
kresie zrzutow sciekow ze statkow pasazerskich (co skutkuje zakazem wylewania sciekow
do Morza Battyckiego od 2019 roku dla nowych statkéw oraz od 2021 roku dla statkow juz
istniejacych), w 2018 na Nabrzezu Westerplatte rozpoczeto inwestycje przebudowy sieci
wodociagowej i kanalizacji sanitarnej. W ramach tego dziatania ZMPG S.A. wybudowat
5 punktow odbioru sciekow ze statkow (redukcja zwigzkow azotu i fosforu). Jednocze-
Snie, w ramach modernizacji nabrzezy, trwa przebudowa Nabrzezy Dworca Drzewnego
i Nabrzeza Ziotkowskiego, gdzie zaplanowano wykonanie 3 punktow odbioru sciekow ze
statkow.

W projekcie przebudowy Nabrzeza Potnocnego, przewidziano budowe nowych punk-
tow odbioru sciekow ze statkow. W celu ograniczenia emisji zanieczyszczen do waod
powierzchniowych z dziatalnosci portowej, w ramach trwajacych modernizacji nabrze-
zy, kontynuowane sg prace rozbudowy sieci kanalizacji deszczowej oraz systemow pod-
czyszczania wszystkich odprowadzanych sciekdw opadowych.

Rysunek 12. MARPOL ZAtACZNIK VI - limity emisji spalin

. ECA - Limit globalny

5%
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Y% zawartoscl slarkli w paliwie

°

Zroédto: Norwegian Marine Technology Research Institute (MARINTEK), 2008, www.marintek.no,
http;//www.marpoltraining.com/MMSKOREAN/MARPOL/Annex_Vi/index.htm , http.//www.imo.org/en/Our-

Work/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Air-Pollution.aspx
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Swiatowe porty dobrowolnie podejmuja inicjatywy, ktore zachecajg armatoréw do ogra

niczania emisji gazow cieplarnianych:

« rabaty na podstawie parametrow eksploatacyjnych statkow (np. Environmental Ship-
ping Index — ESI),

« dostawa energii elektrycznej na statek z nabrzeza (on-shore power supply),

« programy promujace redukcje predkosci statkow na podejsciu do portow,

«  komputerowe systemy rezerwacji miejsc przy nabrzezach,

+ systemy automatycznego cumowania,

« kontrola emisji zanieczyszczen z silnikow pomocniczych.

Obecnie, sposrdd istniejgcych narzedzi proekologicznych, rozwaza sie wprowadzenie

w Porcie Gdansk zarowno rabatow (np. na postawie indeksu ESI), jak i technologii zasila-

Nia statkow z lgdu (on-shore power supply).

Miedzynarodowe zrzeszenie portow morskich (World Port Climate Initiative) juz stosu-
je wskazniki w zakresie efektywnosci Environmental Ship Index (ESI) do oceny statkow
pod wzgledem emisji tlenkdw azotu, tlenkow siarki | dwutlenku wegla. Porty coraz cze-
sciej korzystaja ze wskaznika ESI przy wyznaczaniu wysokosci optat portowych, a wiec im
bardziej przyjazny dla srodowiska jest statek, tym nizsza bedzie taka optata. Pokazuje to,
ze zmiany W tym zakresie sg juz wdrazane przez porty i nalezy sie do nich przygotowac.
Pozwolg one nie tylko bardziej chronic srodowisko (poprzez zmniejszenie emisji szkodli-
wych zwigzkow), ale przyniosa rowniez realne oszczednosci dla wiascicieli statkow.

Szczegolnie rygorystyczne wymogi natozono na obszary przybrzezne, w ktérych poziom
Zanieczyszczenia powietrza jest bardzo wysoki. Rozwigzaniem dla problemow emisyj-
nych w portach jest mozliwos¢ poboru energii z ladu przez statki zacumowane w porcie.
Na swiecie widac juz wyrazny trend przechodzenia na zasilanie statkow z ladu w trakcie
postoju w porcie. Podyktowane jest to nie tylko regulacjami w zakresie zanieczyszczenia
powietrza, ale rowniez rosngcymi cenami paliwa morskiego, ktére musi zawierac¢ coraz
nizsze stezenie siarki. Mozliwe jest to dzieki nowoczesnym rozwigzaniom, budujgcym
skuteczny system zasilania statkow w energie elektryczng w porcie. Polega on na instala-
cji urzadzen Onboard na statkach — gniazda umozliwiajgcego podtgczenie zasilania oraz
systemu Onshore na nabrzezu. System Onshore to tzw. ShoreBox zawierajacy w sobie
transformator, przetwornik czestotliwosci, transformatory upstream, rozdzielnice SN oraz
system kontroli i sterowania za posrednictwem specjalistycznego oprogramowania. Ca-
tos¢ zamknieta w jednym kontenerze (ShoreBox) pozwala efektywnie wykorzystac wolne
miejsce do cumowania statkéw w porcie”.

4.3. Zegluga autonomiczna

Autonomiczna zegluga to zupetnie nowy rozdziat w historii transportu morskiego. Opiera
sie na statkach kontrolowanych automatycznie przez odpowiednio przygotowane
i zintegrowane systemy informatyczne. Tym samym, w duzym stopniu eliminuje czynnik
ludzki przy podejmowaniu decyzji i eksploatacji statku.

Obecna technologia pozwala korzystac z systemow wspomagajacych obsadzanie zatogi,

7 Pobdr energii z lgdu zmniejszy zanieczyszczenia w transporcie morskim, Schneider Electric, 2015; https;/fwww.gramwzielone.pl/tren-
dy/18397/pobor-energii-z-ladu-zmniejszy-zanieczyszczenia-w-transporcie-morskim
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kontroli i dtugotrwatego korzystania z autopilota. Nowe obiekty latajgce (np. drony) moga
byC wyposazone w systemy nawigacji 3D, wspomagajac wykonywanie i zwiekszajac do-
ktadnosc manewrdw podczas operacji w portach. Wcigz jednak istnieje wiele powaznych
przeszkdd, ktére opdzniaja petne zakonczenie autonomicznej nawigacii.

Pierwszym kluczowym zagadnieniem jest gaszenie pozarow podczas autonomicznych
operacji. Nie tylko ustalenia techniczne nie sg sprecyzowane, ale i odpowiedzialnosc¢ kaz-
dej ze stron nie jest jeszcze wyjasniona.

Kolejnym problemem jest biezaca konserwacja techniczna na poktadzie. Ponadto bar-
dzo czesto jest to stata kontrola techniczna statku lub planowane naprawy dozwolone
podczas rejsu.

Na podstawie badania literatury mozemy znalez¢ mape drogowa poswiecong tematyce
bezzatogowych statkdw w regionie Morza Battyckiego (p. Rysunek 14). Planuje sie wpro-
wadzenie w latach 2019-2022 zdalnie sterowanych statkow zatogowych (bezzatogowych
za specjalnym pozwoleniem), a po 2025 r. spodziewany jest autonomiczny ruch handlo-
wWy. (zrodto: https:/Mww.oneseaecosystem.net).

Mapy drogowe wymieniaja wiele najwazniejszych aspektow, ktore nalezy rozwigzac,
tj. minimalizowanie liczby wypadkdw, zmniejszanie wptywu transportu morskiego
na srodowisko oraz zwiekszanie mozliwosci poprawy wydajnosci i nowych przedsiewziec
komercyjnych. Ponadto, One Sea — Autonomous Maritime Ecosystem pracuje obecnie
nad planami dotyczacymi takich tematow jak operacje, technologia, bezpieczenstwo,
przepisy, kontrola ruchu i etyka.

Istotna kwestig pozostaje koniecznos¢ wypracowania przepisow prawnych, ktore beda
regulowac spodziewana zegluge autonomiczna, z ktdéra wiaze sie wiele wyzwan dla cate-
go sektora portowo-morskiego.

Port Gdansk bierze aktywny udziat w spotkaniach oraz réznego typu inicjatywach zwia-
zanych z tematyka autonomicznych jednostek ptywajacych po to, aby biezaco monitoro-

wac oraz wdrazac innowacyjne rozwigzania w porcie.

Rysunek 13. Konceptualna wizja autonomicznej zeglugi
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Rysunek 14. O$ czasu dla statkéw autonomicznych
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Zrodto: https;/www.oneseaecosystem.net

4.4, Digitalizacja

Digitalizacja w Porcie Gdansk dotyczy wielu obszarow, w tym przeptywu informacji, pro-
cesow produkeyjnych oraz zarzadczych, komunikacji, gromadzenia i przechowywania
danych i innych. Nowoczesne przedsiebiorstwo, ktérego dziatalnosc jest oparta o cyfro-
we rozwigzania dziata efektywnie, co daje przewage konkurencyjna na rynku. Kluczowy
jest tatwy i szybki dostep do informacji oraz jej wymiana, Co znacznie przyspiesza prace
na réznych poziomach i wspomaga procesy decyzyjne, a wszystko to przy zachowaniu
najwyzszych standardow kontroli i bezpieczenstwa.

Digitalizacja pozwala na zastosowanie nowoczesnych technologii w przedsiebiorstwie,
a takze umozliwia bardziej efektywne gospodarowanie zasolbami, takimi jak:

« Czas pracy,

« zasoby ludzkie,

« Srodki finansowe.

Rozwigzania cyfrowe czesto nie maja alternatywy i stanowia jedyne dostepne rozwigza-
nie w wielu przypadkach. Za przyktad moga postuzyc wdrazane przez Port Gdansk roz-
wigzania pilotazowe realizowane przez startupy — gromadzenie danych w chmurze oraz
ich zdalna prezentacja i analiza (czujniki zanieczyszczen powietrza, sensory pomiaru po-
ziomu wody w Porcie), cyfrowe mapowanie terendw portowych, wizualizacja obiektow
Nna obszarze Portu Gdansk itd. Digitalizacja jest realizowana rowniez na podstawowym
poziomie funkcjonowania firmy — wiekszos¢ dokumentacji ma juz postac cyfrowa.

W Porcie Gdansk realizowane sa roznego rodzaju projekty pozwalajace na wykorzystanie

wiedzy startupow tworzacych systemy IT, ktore wykorzystujg nowoczesne technologie,
w tym technologie satelitarne w celu usprawnienia pracy w Porcie Gdansk.
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Wsrod najnowszych technologii zwigzanych z digitalizacja nalezy wymienic:

« technologia mobilna 5C — zwiekszajgca przeptyw danych, redukujaca opodznienia, za-
pewniajgca wzrost poziomu bezpieczenstwa danych,

« technologia blockchain —stuzaca do przechowywania oraz przesytania informacji m.in.
o transakcjach zawartych w Internecie. Bedzie ona miata szerokie zastosowanie i jest
wcigz rozwijana. Swiatowe Forum Ekonomiczne szacuje, ze ta technologia przyciggnie
na rynek ok. 1 biliona USD do 2028,

+ pozyskanie i obrobka duzych zbiorow danych, czyli Big Data — technologia pozwalaja-
ca na analize duzych ilosci informacji, co m.in. skutecznie pomaga wspierac procesy
podejmowania wiasciwych decyzji biznesowych.

4.5. Smart port & city

Kierunek, w ktorym podaza wspotczesne spoteczenstwo, to rozwdj i rosnace znaczenie
aglomeracji miejskich —smart cities. Istotne jest, aby proces przebiegat w sposdb zapew-
niajacy rownowage rozwoju gospodarczego w wyniku zapewniania mieszkancom wy-
sokiej jakosci zycia. W kategoriach klasycznych modelowa koncepcja srodowiska ,smart
city” jest jednym z szesciu gtownych elementow.

Smart city to miasto dobrze funkcjonujace w ,smart” (inteligentnych) charakterystykach,
zbudowane na ,smart” potaczeniu wyposazenia i dziatalnosci samodecydujacych, nieza-
leznych i swiadomych obywateli:

« inteligentna gospodarka,

+  mobilnosg,

« zarzadzanie,

« Srodowisko,

« inteligentniludzie.

Inteligentne miasto to wizja rozwoju miejskiego, ktéra w bezpieczny sposdb integruje
wiele rozwigzan w zakresie technologii informacyjnych i komunikacyjnych (ICT) oraz In-
ternetu rzeczy (loT) w celu zarzadzania zasobami miasta. Wedtug UNFPA (Fundusz Lud-
nosciowy Narodow Zjednoczonych) w 2011 r. populacja Swiata osiagneta 7 miliardow ludzi
(obecnie jest to okoto 7,3 miliarda). W skali globalnej mieszkancy miast stanowia ponad
50% catej populacji. W Europie to prawie 75%. Ponadto szacuje sie, ze w 2030 r. wsrod lud-
nosci Swiata, ktorej populacja bedzie wynosic ok. 8,3 miliarda ludzi, 5 miliardow (ponad
60%) bedzie mieszka¢ w miastach i inteligentnych miastach® Dlatego tez wspotpraca
i synergia pomiedzy miastem a portem jest obecnie tak istotna.

4.6. Rozwdj morskiej turystyki wycieczkowej
w Porcie Gdansk

Port Gdansk realizujac olbrzymi program inwestycyjny, wspotfinansowany z unijnych
Srodkow, stawia rowniez na rozwoj turystyki. Regularne potagczenia pasazersko-samocho-
dowe do Nynashamn w Szwecji (ok. 60 km od Sztokholmu) obstuguje Terminal Promowy
Westerplatte w Porcie Gdansk. Terminal znajduje sie blisko wejscia do Portu i zarazem

Ar
2017) DOI: 10.51"

" S S S LSS L



Strategia Portu Gdansk - 2030 29

w niewielkiej odlegtosci od centrum Gdanska, jest dobrze skomunikowany z krajowa
i miedzynarodowa siecig drog, w szczegolnosci z trasa Gdansk-Warszawa (odlegtos¢ do
Warszawy wynosi 345 km) i autostrada Al przez Obwodnice Potudniowa Gdanska. Liczba
zawiniec¢ promowych wzrosta z 114 w 2017 r. do 198 w 2018 r., zas liczba pasazerow na pro-
mach zwiekszyta sie odpowiednio z 49,8 tys. 0sob do 117,9 tys. osob.

Potencjat rozwoju turystyki lezy jednak nie tylko w promach, lecz takze w potaczeniach
wycieczkowych. Znaczenie Polski na wycieczkowej mapie swiata caty czas rosnie, liczba
zawinieC wycieczkowcow do Portu Gdansk w ciggu roku (rdr 2017) zwiekszyta sie dwu-
krotnie. W 2017 roku na poktadzie 64 wycieczkowcow przyptyneto do Gdanska okoto 32
tys. 0s6b (w 2016 r. przyptynety 32 wycieczkowce i ok. 12,5 tys. oséb na ich pokfadach).
W 2018 r. do Portu Gdansk zawineto 67 jednostek (a na ich poktadach okoto 30,3 tys.
0sob). W blizszej perspektywie czasowej zaktada sie dalszy rozwdj ruchu wycieczkowego
w Porcie Gdansk.

5. Luka strategiczna i potrzeby
rozwojowe portu

LUKA STRATEGICZNA
Badanie tzw. luki strategicznej stuzy do podsumowania dystansu miedzy tym, jaki port
jest obecnie, a tym, jaki powinien by¢ w roku 2030.

Sposdb oszacowania luki strategiczne] oraz bardziej szczegdtowy opis znajduje
sie w opracowaniu pt. ,Zaktualizowany materiat analityczny do aktualizacji strategii roz-

woju Portu Gdansk do 2030 roku”.

Porownujac prognozowane przetadunki na rok 2030 z obecnym potencjatem portu, luke
strategiczna potencjatu szacujemy na 18,76 min ton (p. Rysunek nr15).

Rysunek 15. Luka strategiczna: Port Gdansk 2030 jako europejski hub

Wizja Port Gdan Luka strategiczna

Ogdtem: Obecna zdolnos¢ przetadunkowa = 76,24 mln ton
Potrzeba 2030: 95 mIn ton

Delta = 18,76 min ton

Kontenery: Obecna zdolnos¢ przetadunkowa = 3,1 min TEU

Potrzeba 2030: 4,9 min TEU

Delta =1,8 min TEU

Krytyczny stan i przepustowosc infrastruktury drogowej wewnatrz portu.
Niedostosowanie obecnego poziomu ustug na rzecz uzytkownikow portu
do obecnych potrzeb rynkowych.

Brak infrastruktury dostepu od strony wody zabezpieczajacej potrzeby
rozwojowe po roku 2020.
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Rysunek 16. Luka strategiczna: Port Gdansk 2030 jako centrum przemystowe

Niewielka rola bezspornego zaplecza, tj. przemystu i
handlu dziatajacego na obszarze bezposrednio przyle-
gtym do portu i korzystajgcego z jego ustug.

Komple
przemys

Il. Wizja 2030 oraz cele strategiczne
Portu Gdansk

1. Wizja Port Gdansk 2030

Wizja Portu Gdansk w roku 2030 to obraz przedsiebiorstwa, ktére dobrze wykorzysta-
to szanse generowane w otoczeniu i swoj naturalny, wynikajacy z lokalizacji potencjat
do zdecydowanego wzmocnienia pozycji na europejskim rynku. Jednoczesnie to przed-
siebiorstwo, ktore zniwelowato przewagi konkurencyjne portow w swojej grupie strate-
gicznej dzieki poprawie infrastruktury dostepowej, rozbudowie potencjatu dla rozwoju
terminali gtebokowodnych oraz zaangazowaniu globalnych graczy, funkcjonujacych
rownolegle na wielu platformach logistycznych.

Jest to rowniez obraz przedsiebiorstwa bedacego kluczowym elementem bardziej ztozo-
nego organizmu gospodarczego, tj. kompleksu przemystowego oraz centrum logistycz-
no-dystrybucyjnego, skupionych wokot Portu Gdansk i korzystajacych z jego ustug.

W roku 2030 Port Gdansk to nowoczesny, uniwersalny kompleks portowy, taczacy w sobie
funkcje produkeyjne, logistyczne, dystrybucyjne i handlowe. To jeden z gtownych portéow
UE, petniacy jednoczesnie funkcje centrum industrialnego z kompleksowa obstugag trans-
portu intermodalnego oraz centrum dystrybucyjno-logistyczne towardw. To kombinacja
europejskiego hubu igrona okoto portowego przemystu. Oba elementy sg dobrze skomu-
nikowane z innymi olbszarami przemystowymi i logistycznymi w Polsce oraz zapleczem
w Kkrajach sasiednich. Globalne fancuchy logistyczne przebiegajace przez Port Gdansk sa
bardzoefektywnewskaliswiatowe]. Kluczowidostawcy ustug portowych, spotkilogistyczne
oraz wyspecjalizowane fundusze inwestuja tu w nowoczesng infrastrukture. Port Gdansk
jest najwazniejszym ,oknem"” dla ruchu turystycznego na potudniowym Battyku. Do marin
w poblizu Portu Gdansk wptywaja rocznie tysiace jachtow z catej Europy.

Dodatkowo, w Porcie Gdansk generowane i testowane sg innowacyjne projekty tech-

nologiczne, informatyczne, srodowiskowe, a takze inne, ktdre wykorzystujg nowoczesne
i innowacyjne rozwigzania. Projekty te usprawniaja przeptyw towarow i osob przez Port
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Gdansk, a jednoczesnie poprawiaja konkurencyjnosc pod wzgledem czasu obstugi towa-
row oraz pasazerow.

PORT GDANSK 2030 JAKO EUROPEJSKI HUB

W roku 2030 Port Gdansk jest dominujacym europejskim hubem kontenerowym na Bat-
tyku. Wptywaja tu najwieksze oceaniczne statki kontenerowe. Jest tez waznym weztem
logistyczno-transportowym w transporcie paliw, towardw masowych suchych oraz prze-
wozach pasazerskich. Posiada regularne potaczenia oceaniczne z portami w Azji Potu-
dniowo-Wschodniej, Ameryce Potnocnej i Ameryce Potudniowej. Jest weztem sprawnie
taczacym wszystkie rodzaje srodkow transportu, co umozliwia wszechstronna minimali-
zacje czasu operacji w porcie. Z powodu istotnego wzrostu popytu na ustugi portowe do
roku 2030, przez Port Gdansk przechodzi znacznie wiekszy niz dzisiaj wolumen tadun-
kow. Jest to mozliwe dzieki infrastrukturze dostosowanej do skali potrzeb oraz stosowa-
nej tu nowoczesnej technologii. Przetadunki w skali roku to ok. 71 mlIn ton, w tym ok. 4
mIn TEU (na podst. ,Analiza popytu - Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w
Porcie Gdansk"). Rozwaoj infrastruktury ladowej w gtebi kraju przyczynit sie do poszerze-
nia obecnego zaplecza portu o kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Gdansk jest portem
bazowym sieci TEN-T i najwazniejszym weztem intermodalnym w tej czesci Europy. Jest
brama dla catego spektrum fadunkow spoza UE, bezposrednio potaczong kolejg i au-
tostradami z kluczowymi osrodkami gospodarczymi w Europie Srodkowo-Wschodniej.
tadowane przy terminalu srodladowym barki z kontenerami docierajg do Bydgoszczy
i Torunia.

Rysunek 17. Rozwdj potencjatu do przetadunkéw konteneréw w Porcie Gdansk do roku 2030
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Zrédto: opracowanie wiasne ZMPG S.A.
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Rysunek 18. Port Gdansk jako europejski hub w roku 2030

PORT GDANSK 2030 JAKO KOMPLEKS PRZEMYSLOWY

W roku 2030 Port Gdansk jest ogniwem globalnych tancuchoéw dostaw, w ktorym tworzy
sie wartosc dodang w oparciu o funkcje manipulacyjno-uszlachetniajace oraz w wyniku
przetwarzania czesci przetadowywanych tadunkow. Wspotpraca Portu Gdansk z wiadza-
mi publicznymi zaowocowata stworzeniem strefy industrialnej z kompleksowa obstuga
transportu intermodalnego oraz wielkiego centrum dystrybucji towardw. Atrakcyjne
warunki do inwestowania oraz jakosc terendw inwestycyjnych sg magnesem przycigga-
Jjacym wiodacych przedsiebiorcow, rowniez spoza sektora ustug portowych. Kompleks
przemystowy wokot portu to przede wszystkim klaster petrochemiczny. Funkcjonuja
tu rowniez centra dystrybucyjno-logistyczne wielkich sieci handlowych, montownie
samochodow, motocykli, sprzetu AGD, elektroniki uzytkowej oraz wielki kompleks chtodni
na potrzeby przemystu spozywczego. Produkowana w strefie przemystowej ,zielona
energia” zasila statki pasazerskie.

1.1. Rozwéj funkcji przemystowej
w Porcie i na zapleczu

Dynamiczne ozywienie swiatowej gospodarki morskiej ma ogromny wptyw na intensyfi-
kacje dziatan w obszarze zamierzen rozwojowych Portu Gdansk. Zjawiska, ktore nieustan-
nie implikujg koniecznos¢ dostosowywania infrastruktury portowej do zmieniajacego sie
otoczenia, to:

+ Swiatowy postep technologiczny powodujacy zmiany w strukturze popytu na surow-

ce i wyroby gotowe,
« globalizacja,
« wzrost gospodarczy przekfadajacy sie na zmiany w strukturze wymiany handlowej krajow,
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« wydtuzanie sie tancuchow dostaw oraz zmiany w zakresie floty handlowej na Swiecie.
Obecnie porty to nie tylko wezty komunikacyjne tgczace transport morski z ladowym, ale
przede wszystkim kluczowe ogniwa w globalnych tancuchach dostaw generujace war-
tos¢ dodana. To katalizatory rozwoju gospodarczego tak regionalnego, jak i ogdlnokrajo-
wego, wokot ktorych tworzone sg rozbudowane osrodki przemystowe i hurtowo-dystry-
bucyjne. Z mysla o takich funkcjach docelowych osrodka portowego, Port Gdansk od lat
skupia swoje wysitki na rozbudowie infrastruktury portowej. Jej zadaniem jest sprostanie
oczekiwaniom rynkowym oraz umozliwienie wszystkim uzytkownikom aktywizacje go-
spodarcza, rozwoj funkcji logistycznych, a przez to zbudowanie przewagi konkurencyjnej
catego kompleksu portowego.

W Porcie Gdansk, poza ZMPG S A, wyrdznic mozna inne podmioty, ktérych inwestycje
przyczyniaja sie do rozbudowy i wzrostu znaczenia gdanskiego kompleksu portowego.
Sa nimi: Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, Gmina Miasta Gdansk, krajowi zarzadcy
infrastruktury drogowej i kolejowej oraz inwestorzy prywatni. Szacowana wartosc inwe-
stycji zakonczonych w roku 2016 oraz zaplanowanych w Porcie Gdansk na okres kolejnych
4 lat, tj. do roku 2020, wynosi blisko 1,5 miliarda PLN.

1.2. Nowe kierunki handlowe

Port Gdansk jest obecnie najszybciej rozwijajacym sie hubem transportowym
w Europie. Korzystne potozenie geograficzne oraz nowoczesna infrastruktura to powody,
dla ktorych jest wybierany przez chinskich armatorow. Port Gdansk posiada state potacze-
nia zeglugowe z portami w Chinach (Szanghaj, Ningbo, Yantian, Xiamen, Tsingdao) oraz
jest w stanie przyjmowac najwieksze na swiecie oceaniczne kontenerowce (23 000 TEU).

Z tych mozliwosci juz teraz korzystaja chinscy giganci rynku, m.in.: China Merchants,
Cosco, China Communications Construction Company, ZMPC czy tez Steel Searcher.

Wspodtpraca miedzy Chinami a Portem Gdansk trwa nieprzerwanie od ponad 15 lat.
W listopadzie 2018 r. ZMPG S.A. otworzyt pierwsze biuro handlowe w Szanghaju, ktore
powstato przy wspodtpracy z PAIH (Polska Agencja Inwestycji i Handlu). Chinska strona
wykazuje znaczace zainteresowanie konkurencyjna pozycja Portu Gdansk w regionie
i prowadzonymi przez ZMPG S A. inwestycjami.

Poza aktywnym rozwojem kierunkow dalekowschodnich, optymistyczne sa takze pro-
gnozy handlu zagranicznego z panstwami BlIJ (Brazylig, Indonezja, Indiami i Japonia).
Ponizszy wyciag z badan Instytutu Transportu i Handlu Morskiego pt.: ,Analiza polskiego
handlu zagranicznego z Brazylia, Indonezjg, Indiami i Japonig w latach 2012-2016 reali-
zowanego droga morska” przedstawia potencjat rozwoju wspdtpracy handlowej z tymi
krajami.

Cel badan — okreslenie ilosci i wartosci rocznej wymiany handlowej z krajami B*I*1*J* reali-
zowanej droga morska przez polskie oraz zagraniczne porty morskie razem.

“Prof. Aneta Oniszczuk-Jastrzgbek, dr Ernest Czermanski, Sopot 2018 r
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Cel dodatkowy — okreslenie udziatu w tej wymianie portow Europy Zachodniej jako po-
tencjalnego tadunku do pozyskania przez Port Gdansk.

Analiza ilosciowa i wartosciowa wymiany handlowej z krajami B*I*I*J*

BRAZYLIA
Brazylia — eksport ogdtem: masa netto [t] oraz PLN [tys]

EKSPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 612 558,06 611 075,20 267 086,68 261 684,43 264 589,54
PLN 1561 294,81 1825 087,79 1651761,10 1495 214,13 1424 405,71

Brazylia (kraj pochodzenia) — import ogdtem: masa netto [t] oraz PLN [w tys/]

IMPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 438 959,93 41 877,38 389 818,57 490 091,47 138 167,54
PLN 2921992,55 430 309,93 2 005 387,30 3756 719,24 1486 404,98

Dodatkowo do uzyskania:
Brazylia — import wedtug kraju wysytki (Belgia, Holandia, Dania, Niemcy, Francja, Hisz-
pania, Brazylia): masa netto [t] oraz PLN [tys.];
Brazylia — eksport i import wedtug srodka transportu (drogowy, kolejowy, morski, lot-
niczy): masa netto [t] oraz PLN [tys];

Brazylia — eksport i import wedtug srodka transportu i kodu towaru: masa netto [t]
oraz PLN [tys.].

INDONEZJA
Indonezja — eksport ogotem: masa netto [t] oraz PLN [tys/]

EKSPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 36 494,85 59 862,07 50 047,38 42 608,32 54 814,40
PLN 397 571,23 444 291,85 466 309,83 397 032,10 430 585,57
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Indonezja (kraj pochodzenia) - import ogoétem: masa netto [t] oraz PLN [tys.]

IMPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 269 320,01 6 129,67 629 280,59 460 096,29 6 398,40
PLN 2 040 602,89 233 900,88 135177771 2538 898,78 328 063,88

Dodatkowo do uzyskania:
Indonezja — import wedtug kraju wysytki (Belgia, Holandia, Dania, Niemcy, Francja,
Hiszpania, Indonezja): masa netto [t] oraz PLN [tys.];
Indonezja — eksport i import wedtug srodka transportu (drogowy, kolejowy, morski,
lotniczy): masa netto [t] oraz PLN [tys.];
Indonezja — eksport i import wedtug srodka transportu i kodu towaru: masa netto [t]
oraz PLN [tys].

INDIE
Indie — eksport ogdtem: masa netto [t] oraz PLN [tys/]

EKSPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 706 756,28 433 332,08 408 608,52 517 459,72 937 065,05
PLN 2169 983,43 1546 437,12 1728 007,78 1752 827,52 2 626 694,83

Indie (kraj pochodzenia) — import ogotem: masa netto [t] oraz PLN [tys/]

IMPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 327 269,71 25 005,97 320 867,61 446 137,96 38 518,02
PLN 4 046 608,72 493 666,38 3427 713,15 6 530 327,54 520 909,47

Dodatkowo do uzyskania:
Indie — import wedtug kraju wysytki (Belgia, Holandia, Dania, Niemcy, Francja, Hiszpa-
nia, Indie): masa netto [t] oraz PLN [tys.];
Indie — eksport i import wedtug srodka transportu (drogowy, kolejowy, morski, lotni-
czy): masa netto [t] oraz PLN [tys.];
Indie — eksport i import wedtug srodka transportu i kodu towaru: masa netto [t] oraz
PLN [tys].
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JAPONIA
Japonia — eksport ogdtem: masa netto [t] oraz PLN [tys.]

EKSPORT
Ogodtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 99 933,13 166 199,44 111 485,33 88 518,30 139 990,68
PLN 1850 290,42 2121 309,70 2 058 671,60 2150 131,12 2 319 089,16

Japonia (kraj pochodzenia) — import ogdtem: masa netto [t] oraz PLN [tys.]

IMPORT
Ogdtem
2012 2013 2014 2015 2016
Masa netto 169 724,92 40 407,84 99 637,68 229 672,99 75 785,08
PLN 9 271164,09 1180 840,02 4 866 049,87 9 925 886,92 3082 999,03

Dodatkowo do uzyskania:

Japonia — import wedtug kraju wysytki (Belgia, Holandia, Dania, Niemcy, Francja, Hisz-
pania, Japonia): masa netto [t] oraz PLN [tys.];

Japonia — eksport i import wedtug srodka transportu (drogowy, kolejowy, morski, lot-
niczy): masa netto [t] oraz PLN [tys];

Japonia — eksport i import wedtug srodka transportu i kodu towaru: masa netto [t]
oraz PLN [tysl].

Whnioski autorow ww. opracowania ,Analiza polskiego handlu zagranicznego z Brazylia,
Indonezja, Indiami i Japonia w latach 2012 — 2016 realizowanego droga morska”:

wymiana z krajami B*I*I*J* charakteryzuje sie duza niestabilnoscig i zmiennoscig wiel-
kosci wymiany w ciggu roku, jednakze w dtugiej perspektywie wykazuje trend wzro-
stowy. To w zestawieniu z potencjatem demograficznym i gospodarczym tych krajow
wyraznie wskazuje rosngce znaczenie tego kierunku dla polskiej gospodarki,
znaczny udziat portow Europy Zachodniej w obstudze tadunkéw idacych do/z tych
krajow wskazuje na spory potencjat do przejecia przez Port Gdansk tego udziatu po-
przez dziatania marketingowe i akwizycyjne na zapleczu portu.

1.3. Kierunki horyzontalne rozwoju

Kierunkami horyzontalnymi sa rownolegte dziatania Portu Gdansk wspierajace wszyst-
kie rozwijane w Porcie Gdansk sektory w zakresie bezpieczenstwa, ochrony srodowiska
i dobrej wspotpracy z otoczeniem, szczegodlnie ze spotecznoscia lokalng poprzez aktywna
wspotprace z miastem.

" S S S LSS L



Strategia Portu Gdansk - 2030 37

1.3.1. Bezpieczenstwo w Porcie

W celu zapewnienia bezpieczenstwa w transporcie morskim, ustalenia roli i zakresu
odpowiedzialnosci poszczegodlnych instytucji oraz okreslenia zasad miedzynarodowej
wspotpracy w wykrywaniu i przeciwdziataniu zagrozeniom dla statkow, w porcie wpro-
wadzono postanowienia Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
(SOLAS) i Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (Kodeks ISPS).

Bezpieczenstwo w Porcie Gdansk obejmuje obszary: bezpieczenstwa narodowego, go-
spodarczego, a takze bezpieczenstwa obstugi tadunkow i srodkow transportu. Takie Kie-
runkijak digitalizacja systemow nawigacyjnych, systemow wspotpracy pomiedzy roznymi
uzytkownikami portu, bezpieczenstwo ppoz. i antyterrorystyczne stuza wyeliminowaniu
wypadkow i kolizji w porcie. Wykorzystanie nowych technologii (m.in. internet rzeczy — 1oT,
digitalizacja, technologie kosmiczne) pozwoli na skuteczne gromadzenie i analize danych
dotyczacych stanu infrastruktury portowej, warunkow pogodowych, zdarzen zagrazaja-
cych srodowisku zwigzanych z dziatalnoscig operacyjna portu itd. Dziatania te umozliwia
efektywne monitorowanie i znaczna poprawe bezpieczenstwa w wymienionych obsza-
rach.

Kolejnym narzedziem wprowadzajacym porzadek i tad przestrzenny bedzie stworzenie
planu zagospodarowania przestrzennego terendw Portu Gdansk. Plan ten korelowac be-
dzie z planem dla morskich wod wewnetrznych, morza terytorialnego i EEZ Polski. Ma
takze wymiar srodowiskowy poprzez eliminowanie konfliktow i wzajemnie wykluczaja-
cych sie sposobow korzystania z zasobow morza. W tym zakresie nalezy takze aktywnie
uczestniczy¢ w pracach legislacyjnych nad powstajgcymi oraz przysztymiaktami prawny-
mi, regulujgcymi dziatalnosc cztowieka na morzu i w porcie.

1.3.2. Ochrona srodowiska

W ramach realizacji Strategii Portu Gdansk 2030 z perspektywa do 2050 nalezy przewi-
dzie¢ dostosowanie technologii i ustug do wymogow ochrony srodowiska. Port Gdansk
realizuje dziatania zgodne ze swoja strategia w celu osiggania przewagi konkurencyjnej.
Port Gdansk przyjmuje za nadrzedna regute stosowanie takich technologii i inwestycji,
ktore w jak najmniejszym stopniu negatywnie oddziatuja na srodowisko. Obecnie i w
przysztosci najwazniejszym celem Portu Gdansk jest osiggniecie zeroemisyjnosci. To po-
ziom zaawansowania w procesie pozyskiwania czystej energii oraz unieszkodliwiania ge-
nerowanych w Porcie Gdansk zanieczyszczen, ktore kompensowatyby w catosci wielkosci
emisji w portach z tytutu prowadzonej dziatalnosci operacyjnej i inwestycyjnej. Taki stan
charakterystyczny jest dla tzw. zielonych portow .

Dazenie Portu Gdansk do statusu ,zielonego portu” w roku 2050 bedzie odzwierciedlac
takze sposob swiadczenia ustug portowych i realizacji inwestycji oraz wdrozenie nowych
technologii rowniez w roku 2030. Port bedzie koncentrowat sie na wdrazaniu i realizacji
zintegrowanych metod przyjaznych dla srodowiska w swoich operacjach i zarzadzaniu.
Do takich dziatan zalicza sie m.in. dziatania w zakresie wprowadzenia i rozpowszechnie-

" S LSS LS



@ Strategia Portu Gdansk - 2030 38

Nnia obstugi statkéw zasilanych LNG, rozbudowe infrastruktury zasilajacej ,cold ironing”
(przyjete nazewnictwo w Europie: onshore power supply — OPS), wszelkie dziatania z za-
kresu monitoringu i ochrony przed zanieczyszczeniami srodowiska morskiego.

Kolejnym, koniecznym do uwzglednienia w strategii rozwoju elementem jest wszech-
stronne minimalizowanie czasu pobytu statkow w Porcie Gdansk, m.in. przez poprawe
dostepu od strony morza. Takie dziatania sa podejmowane przez ZMPG S A. oraz Dyrek-
tora Urzedu Morskiego w Gdyni. Ponadto, rozwdj gtebokowodnej infrastruktury pozwoli
Na przyjecie najwiekszych statkow zawijajacych do portow Morza Battyckiego. Wynikaja-
ce stad obnizenie kosztu pobytu statku w porcie oraz redukcja emisji jednostkowe] ma
na celu stworzenie przeciwwagi dla wzrostu kosztow operacji armatorow na Battyku, spo-
wodowanych wprowadzeniem nowych wymogow ekologicznych.

1.3.3. Wspotpraca z miastem i regionem

Wspotpraca z miastem i regionem ma na celu wspotdziatanie w przygotowywaniu in-
westycji infrastrukturalnych, ktdre majg znalez¢ sie poza obszarami administracyjnymi
portow, ale bezposrednio wptywaja na poprawe ich funkcjonowania, jak np. drogi do-
Jjazdowe. Wspotpraca ta powinna odbywac sie z zachowaniem interesow Portu Gdansk
i miasta, tzn. powinna uwzgledniac interesy Portu Gdansk w strategii rozwoju miasta
Gdanska oraz w realizowanej przez miasto polityce przestrzennej i gospodarczej, a takze
Port Gdansk powinien uwzgledniac interesy miasta Gdanska w swoich dziataniach roz-
wojowych.

Miasta i porty stanowia silnie ze sobg powigzane i rozwojowo uwarunkowane elementy
przestrzeni spoteczno-ekonomicznej regiondw nadmorskich. W perspektywie historycz-
nej wspotdziatanie portu i miasta przynosito najczesciej wzajemne korzysci. Port morski
ZazwycCzaj wzrastat i rozwijat sie wraz z miastem i regionem. Miasto portowe z jednej stro-
ny spetnia funkcje zwigzane z szeroko pojetg gospodarka, w tym w szczegdlnosci gospo-
darka morska, z drugiej zas funkcje ladowe, ktdre wynikaja z potozenia miasta w stosunku
do jego ladowego zaplecza. W przypadku przewagi funkcji morskiej, port ze szczegol-
Ng sitg oddziatuje na Mmiasto, na jego ukiad przestrzenny i gospodarczy. Charakter portu
moze wywierac wywiera znaczgcy Wptyw na ksztattowanie ,oblicza miasta i regionu” 1©.

Porty wpisuja sie w relacje z miastem jako centrum aktywnosci dla lokalnego otoczenia
poprzez wptyw zarowno bezposredni, jak i posredni. Miasto portowe przycigga nowych
mieszkancow ze wzgledu na funkcjonowanie na terenach portowych i w ich bezposred-
nim sasiedztwie duzej liczby pomiotdéw gospodarczych. Aspekt spoteczny relacji miasto/
region-port wigze sie z istnieniem portowego rynku pracy oraz miejsc pracy oferowanych
przez podmioty wspotpracujgce z portem. W konsekwencji prowadzi to do spadku bez-
robocia w regionie, zas wysokos¢ wynagrodzen oddziatuje na zamoznos¢ pracownikow
i ich rodzin oraz na wielko$¢ popytu w miescie/regionie portowym. Wystepuje tu efekt
mnoznika i Mozna Mowic o wptywie bezposrednim (podstawowa dziatalnosc portu), po-
Srednim (podmioty wspotpracujgce z portem) oraz indukowanym (bedacy efektem po-
pytu wynikajagcego z wynagrodzen pracownikow portu i branz zaleznych)'.

r':fm/ Sdy) /X\/K
skiej_mias 1(71 ,/(:!wrf

~inski, Polskie porty morskie w zmieniajgcym sie otoczeniu zew nym, CeDeWu.pl, Warszawa, 2013,
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Innym istotnym aspektem sa korzysci, jakie rézne grupy interesariuszy (podmioty go-
spodarcze, wtadze lokalne, spoteczenstwo itp.) czerpia z tytutu bliskosci portu. Korzystny
wptyw dziatalnosci portowej na lokalne otoczenie zwigzany jest takze z transferami finan-
sowymi ptynacymi do budzetéw samorzadowych. Strumienie te obejmuja m.in. podatki
od nieruchomosci, podatki od 0soéb fizycznych oraz podatki dochodowe. W praktyce por-
tow Europy Zachodniej i USA aspekt finansowy oddziatywania portu na otoczenie poka-
Zuje sie w postaci wartosci dodanej generowanej przez port morski'.

Patrzac na relacje port-miasto portowe nalezy zwrocic uwage na 0szczednosc kosztow
transportu dla podmiotow zlokalizowanych w sasiedztwie portéw oraz korzysci skali dla
wyspecjalizowanych dostawcow ustug zlokalizowanych na obszarach miast portowych.

Mozna rowniez zwrocic uwage na negatywne aspekty dziatalnosci portéw morskich i ge-
nerowanych przez ich dziatalnosc koszty zewnetrzne. W przesztosci porty koncentrowaty
sie gtownie na wiasnej dziatalnosci i efektywnosci ekonomicznej, a raczej nie na wptywie
portu na otaczajace srodowisko®™. W zwiazku z tym obszary portow byty regularnie roz-
budowywane w celu dostosowania ich potencjatu przetadunkowego do obstugi rosnga-
cego wolumenu fadunkow. Jakkolwiek, jak zauwazyli Wiegmans i Louw'™, powiekszanie
obszarow portowych staje sie o wiele trudnigjsze niz wczesniej ze wzgledu na rosnaca
Swiadomosc ekologiczng i w konsekwencji protesty lokalnych spotecznosci. Dlatego wy-
daje sie, ze dobiegta konca era nieograniczonej i wolnej od kontrowersji rozbudowy por-
tu'®. Bioragc pod uwage rosngcag swiadomosc¢ ekologiczna mieszkancow, nalezy zwrocic
uwage na potencjalne napiecia spoteczne jako reakcje na rozbudowe portu w kierunku
zurbanizowanych obszarow miejskich. Jednak obrany obecnie przez Port Gdansk kie-
runek rozwoju przestrzennego na obszarach morskich Zatoki Gdanskiej (budowa Por-
tu Centralnego) redukuja potencjalne napiecia w relacji port-miasto. To wynik unikania
ingerencji w obszary miejskie posiadajgce walory przyrodnicze, rekreacyjne, turystyczne
i kulturowe, a takze przesuwanie srodka ciezkosci zwigzanego z ucigzliwoscig dziatalnosci
portowe]j poza obszar miasta Gdanska oraz kierunkow jego ekspansji (odzwierciedlonych
w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdan-
ska (SUIKZP) z 2018 r.).

2. Cel strategiczny i cele posrednie

Celem strategicznym Portu Gdansk jest:
« zdobycie pozycji najwiekszego portu na Battyku pod wzgledem wielkosci przetadun-
kow ogotem.

Cele posrednie Portu Gdansk:

« zwiekszenie uniwersalnego potencjatu Portu Gdansk pozwalajgcego obstugiwac ze-
glugowe potgczenia dalekomorskie (oceaniczne) dla jak najwiekszej liczby typow stat-
kow,

« rozwiniecie funkcji produkcyjnych, logistycznych, dystrybucyjnych i handlowych,

« pozycja kluczowego europejskiego hubu kontenerowego na Battyku oraz centrum
dystrybucji ssmochodéw w Europie Srodkowo-Wschodniej,

2F. Suykens, The city and its port—an economic appraisal, “Geoforum”
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+ rozwdj regularnych potaczen oceanicznych z portami w Azji Potudniowo-Wschodniej,
Ameryce Pdtnocnej i Ameryce Potudniowej,

+ umocnienie pozycji Portu Gdansk jako wezta intermodalnego sprawnie tgczacego
wszystkie rodzaje srodkow transportu, umozliwiajgcego wszechstronng minimaliza-
Cje czasu operacji w Porcie,

« ekspansja inwestycyjna Portu Gdansk na globalnym rynku ustug portowych, w tym
pozyskiwanie nowych nieruchomosci pod dziatalnosc¢ portowa,

« lider na Battyku pod wzgledem:

» innowacyjnych technologii,
» uniwersalnosci,
» skomunikowania,

atrakcyjnosci miejsc pracy,

« dazenie do koncentracji w wyznaczonych rejonach portowych poszczegdlnych ele-
mentow tancucha logistyczno-produkcyjnego (przetadunki, przechowywanie, prze-
tworstwo, produkcja, dystrybucja),

« Obstuga branz o réznym charakterze (w tym m.in. branza automotive; ,hub spozyw-
czy" — dojrzewalnie bananow, chtodnie, mroznie, produkty spozywcze; przemyst ener-
getyczny — elektrownie, elektrocieptownie; produkcja elementoéw offshore — konstruk-
cje, platformy wiertnicze oraz morskie elektrownie wiatrowe).

v

Gtéwne dziatania wspierajace osiggniecie celu strategicznego i celéw posrednich:
« poszerzanie umiedzynarodowienia i skali oddziatywania,

«  budowanie marki Portu Gdansk (w tym polityka CSR),

« wspotpraca z uczelniamii wspieranie B+R,

« realizacja gtéwnych i najwiekszych inwestycji w formule PPP,

« Port Gdansk jako centrum kompetencji,

« Port Gdansk jako centrum nowych technologii i generator innowacji,

« Port Gdansk najlepszym pracodawca na Pomorzu.

lil. Dziatania i narzedzia
1. Metody i narzedzia rozwoju Portu

1.1. Poszerzanie umiedzynarodowienia
i skali oddziatywania

Port Gdansk prowadzi wiele dziatan, ktérych efektem jest internacjonalizacja Portu. Jed-
nakze w dobie gospodarki globalnej konieczne jest zintensyfikowanie tego procesu i na-
dazanie za zmianami. W przeciwnym przypadku istnieje powazne zagrozenie marginali-
zacji oraz utrata pozycji gtobwnego portu przetadunkowego na Battyku.
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Do kluczowych narzedzi poszerzania umiedzynarodowienia Portu Gdansk naleze¢ be-

dzie:

« ekspansja przestrzenna Portu Gdansk, polegajgca na nabyciu lub uzyskania praw do
uzytkowania terendw potozonych w innych, oddalonych, strategicznie waznych lo-
kalizacjach dla transportu morskiego na swiecie, w tym m.in. Daleki Wschod. Takie
dtugofalowe dziatania inwestycyjne pozwola na efektywne ulokowanie kapitatu na
globalnym rynku przewozow transportowych i otworzenie nowej perspektywy w za-
rzadzaniu portem jako portfelem terminali w globalnej sieci morskiego transportu.

« stworzenie sieci przedstawicielstw Portu Gdansk w najwazniejszych osrodkach nada-
nia i odbiorow surowcow i towardw, m.in. w celu wzmacniania partnerstwa z lokalny-
mi firmami, pozyskiwania nowych klientéw oraz koordynacji wzajemnej wspotpra-
cy, takze w sferze inwestycji. Krokiem milowym w budowaniu sieci biur handlowych
w kluczowych dla Portu Gdansk osrodkach byto utworzenie pierwszego przedstawi-
cielstwa Portu Gdansk w Szanghaju — w najwiekszym miescie w Chinach, bedacym
Swiatowym liderem wsrod portow morskich. W nastepnych latach Port Gdansk pla-
nuje otworzy¢ kolejne biura handlowe m.in. w panstwach Europy Srodkowo-Wschod-
niej, tym samym zaczynajac budowe sieci swoich przedstawicielstw na catym swiecie.
Sie¢ ta umozliwi poszukiwanie dla Portu Gdansk nowych partneréw biznesowych,
tworzenie nowych tancuchoéw produkcyjno-transportowych oraz rozwaj istniejacych
potgczen morskich. Bedzie to skutkowac zwiekszeniem ruchu towarowego, a co za
tym idzie, wzrostem przetadunkow w Porcie Gdansk.

« Wwspieranie operatorow terminalowych wich dziataniach zmierzajacych do pozyskiwa-
Nnia nowych rynkow zbytu swoich ustug — gtownym priorytetem Portu Gdansk jest do-
bra obstuga kontrahentéw oraz dbanie o ich potrzeby. Port Gdansk zmienit podejscie
do obstugi kontrahentow: z drogi urzedniczej na droge biznesowa. W swoich planach
rozwojowych dostrzega potrzeby kontrahentow. Obecne oraz planowane inwestycje,
ktorych efektem bedzie nowoczesna infra- lub suprastruktura, utatwia kontrahentom
poszerzenie swojej oferty. Ponadto, Port Gdansk oferuje swoim partnerom mozliwosc
udziatu w wydarzeniach krajowych i miedzynarodowych pod marka Portu Gdansk.
Z tego wzgledu celem Portu Gdansk jest udziat w wydarzeniach o charakterze targo-
wym, dostosowanych do potrzeb kontrahentéw Portu.

« reprezentowanie interesow Portu Gdansk na najwazniejszych wydarzeniach bran-
zowych w kraju i na swiecie — Port Gdansk aktywnie uczestniczyt w najwazniejszych
wydarzeniach branzy logistyczno-transportowej, co utatwia zawieranie nowych kon-
traktow biznesowych. Port Gdansk bierze udziat w najwazniejszych targach i konfe-
rencjach na swiecie, ktore moga przynies¢ wymierng wartos¢ dodana pozycji Portu
Jjakijego kontrahentom. Port Gdansk planuje swojg aktywnosc¢ nie tylko na stoiskach
wystawienniczych, ale takze biorgc aktywny udziat w konferencjach.

« inicjowanie i organizowanie miedzynarodowych wydarzen gospodarczych i nauko-
wych, fundowanie nagrod — Port Gdansk aktywnie wspodtpracuje z uczelniami wyzszy-
mi w ramach podpisanych porozumien. Przedmiotem wspotpracy jest m.in. uczest-
nictwo studentow w badawczo-rozwojowych projektach, ktorych rezultatem beda
innowacyjne rozwigzania przeznaczone dla Portu Gdansk lub interesariuszy dziataja-
cych na rzecz gospodarki morskiej. Port Gdansk, poza wspotpraca z lokalnymi uczel-
Nniami, zamierza stac¢ sie inicjatorem miedzynarodowych wydarzen gospodarczych

i naukowych.
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1.2. Budowanie marki Portu Gdansk
(w tym polityka CSR)

Przestanka do przyjecia idei spotecznej odpowiedzialnosci biznesu nie moze byc¢ wiel-
kosc osigganego przez przedsiebiorstwo zysku, a raczej skutki dziatalnosci gospodarczej
dla otoczenia spotecznego i naturalnego. Dlatego tez aspekt spotecznej odpowiedzialno-
Sci powinno sie rozpatrywac nie tylko z punktu widzenia przestrzegania przez przedsie-
biorcow zasad ochrony sSrodowiska naturalnego, ale rowniez praw cztowieka i konsumen-
tow oraz regut wspodtpracy z lokalnymi spotecznosciami.

Przyjecie przez przedsiebiorstwotakiejkoncepcji prowadzeniadziatalnosciwymagaodnie-
gonietylkozmiany mentalnosci,alerowniezprzeznaczeniaczescizyskownacelespoteczne,
CO przyczyniac sie powinno do tworzenia jego pozytywnego wizerunku i poprawy jego
konkurencyjnosci w dtugim okresie.

Strategia kazdego przedsiebiorstwa to kompromis ustalony miedzy roznymi grupami
interesariuszy, uwzgledniajacy jego cele, odpowiedzialnosc¢ i ograniczenia. Dlatego tez
dojrzatosc¢ przedsiebiorstwa spotecznie akceptowanego przejawia sie w zrownowazonym
kreowaniu, prowadzeniu i kontrolowaniu dziatalnosci, ktorej stawia sie wysokie wymaga-
nia. Przedsiebiorstwo musi umiec rozwiagzywac konflikty miedzy poszczegdlnymi strona-
mi, ktore pojawiaja sie z czesto sprzecznymi oczekiwaniami.

Dazenie przedsiebiorstwa do osiggniecia rownowagi pomiedzy wartoscig ekonomicznag,
spoteczna i ekologiczng powinno rozpatrywac sie w wymiarze wewnetrznym i zewnetrz-
nym. Wymiar wewnetrzny dotyczy sposobu zarzadzania przedsiebiorstwem, natomiast
wymiar zewnetrzny — relacji z otoczeniem naturalnym oraz dziatan wobec partnerow biz-
nesowych, dostawcow, klientdw, inwestoréw i spotecznosci lokalnych.

Spoteczna odpowiedzialnosc¢ przedsiebiorstwa nalezy wpisac zarowno w dziatania opera-
cyjne przedsiebiorstw, jak i w ich strategie prowadzenia biznesu. W ramach strategii trze-
ba rowniez zwrocic uwage na wprowadzanie do struktury majatku przedsiebiorstwa tzw.
inwestycji odpowiedzialnych spotecznie (Socially Responsible Investment), ktére Swiad-
czyC beda pozytywnie o dobrym zarzadzaniu przedsiebiorstwem. Inwestycje spoteczne
maja charakter dtugoterminowy, czyli strategiczny i dokonuje sie ich w celu rozwigzy-
wania problemow spotecznych. Ich zadaniem jest stworzenie podstaw zrownowazonego
i trwatego rozwoju spotecznosci, przy czym realizuje sie je na zasadach partnerstwa z wia-
dzami publicznymi i organizacjami pozarzadowymi.

Nalezy tu uwzglednic wszystkie grupy interesariuszy, czyli: klienci, dostawcy, pracownicy,
wiasciciele, instytucje rzadowe i samorzagdowe oraz spotecznosc lokalna'™.

Port Gdansk nie ustaje w staraniach, aby pozostac podmiotem gospodarczym wrazliwym
spotecznie, ktory ukierunkowany jest nietylko nawitasny rozwojikorzysci, ale ktory chce row-
niez przystuzyc sie spoteczenstwu (zwitaszcza lokalnej spotecznosci). Port Gdansk prowadzi
dziatalnosc tak, by zachowac¢ rownowage pomiedzy korzysciami wiasnymi a tymi, ktore

5 A. Oniszczuk- rzgbek, Przedsiebiorczos¢ w budowaniu zdolnosci konkurencyjnej przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarsk 2013
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sg widoczne i odczuwalne poza Portem.

W kolejnych latach Port Gdansk nadal bedzie realizowat swoje zatozenie na takich polach
Jjak:

« tad organizacyjny przedsiebiorstwa, aspekty stricte pracownicze,

« rozwoj spoteczny, dialog z kontrahentami;

« ekologia, ochrona srodowiska, promowanie wszelkich dziatan pro srodowiskowych:

« etyka biznesu.

W dalszym ciggu ma zamiar inicjowac projekty i przedsiewziecia z zakresu spotecznej od-

powiedzialnosci biznesu, angazowac sie w nie i je wspierac. Z tego wzgledu Port Gdansk

planuje:

«  kontynuowac polityke praktyk studenckich,

« umozliwiaC¢ poznanie Portu Gdansk poprzez udostepnianie jego terenow i wiedzy
pracownikow dzieciom, mtodziezy i studentom szkot wyzszych;

+ propagowac wiedze na temat Portu Gdansk poprzez wyktady dla uczniéw i studen-
tow trojmiejskich uczelni;

+ Wwspierac spoteczne inicjatywy oraz traktowac dialog jako cenne narzedzie wspotpra-
Cy, porozumienia i rozwoju.

«  Wspotpraca z uczelniami i wspieranie B+R

1.2. Wspoétpraca z uczelniami i wspieranie B+R

W dobie gospodarki wysokospecjalizowanej i zaawansowanych technologii przewage
konkurencyjng osiaga sie dzieki innowacjom. Sg one wypracowywane s3 najczesciej w
kooperacji z jednostkami naukowymi. Z tego wzgledu Port Gdansk poszerza i intensyfi-
kuje wspotprace z najwazniejszymi regionalnymi uczelniami oraz jednostkami naukowo-
-badawczymi. Sprzyjaja temu zlokalizowane w Trojmiescie uczelnie takie jak:

« Politechnika Gdanska,

«  Uniwersytet Gdanski,

«  Uniwersytet Morski w Gdyni,

«  Centrum Techniki Okretowej.

Celem wspotpracy Portu Gdansk z uczelniami i osrodkami badawczo-rozwojowymi jest
rozwijanie aktywnosci naukowo-badawczej oraz wdrozeniowej w dziedzinach szczegol-
nie waznych dla gospodarki morskiej. W szczegodlnosci dotyczy to przedsiewziec z zakresu
rozwoju infrastruktury portowej, aspektéw techniczno-technologicznych funkcjonowa-
Nia portow, systemow zarzadzania i eksploatacji w portach morskich oraz bezpieczenstwa
W transporcie morskim i ochrony obszarow morskich. Obszar wspdlnych dziatarn obejmu-
je projekty badawcze i rozwojowe oraz wsparcie dla badan naukowych istotnych dla go-
spodarki morskiej. W ramach zawieranych przez Port Gdansk porozumien z uczelniami
wspierana bedzie komercjalizacja wynikow badan oraz transfer wiedzy i technologii. Or-
ganizowane beda rowniez wspolne konferencje naukowe i sympozja oraz konkursy dla
studentow. Port w Gdansku stara sie rowniez wykorzystywac potencjat przedsiebiorstw
z otoczenia biznesuy, tj. inkubatorow przedsiebiorczosci. Rozwdj tej wspodtpracy zaowocuje
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W niedalekiej przysztosci projektami B+R, a takze nowymi startupami. W perspektywie
czasowej objetej niniejsza Strategia, Port Gdansk bedzie kontynuowat obecne dziatania
obejmujace zarowno wspotprace z uczelniami, jak i wspieranie startupow.

1.4. Port Gdansk jako Centrum Kompetencji

Dziat ustug gospodarki narodowej polega w gtdwnej mierze na know-how i kompeten-
cjach kadr. Port Gdansk rozumie znaczenie ,czynnika ludzkiego” nie tylko w prawidtowe]
realizacji procesdow ustugowych, ale takze, a moze przede wszystkim w procesie ich opty-
malizacji. Dlatego stawia na ciggte podnoszenie kompetencji swoich pracownikow oraz
wspieranie ksztatcenia kadr kontrahentow, jak i catej gospodarki morskiej.

Ponadto bedzie czynnie wpieraC ksztatcenie przysztych kadr gospodarki morskiej

W regionie poprzez aktywne dziatania w postaci:

«  praktyk,

o stazow,

« wizyt studyjnych,

«  Wspottworzenia programow ksztatcenia na kierunkach i specjalnosciach zwigzanych
Z sektorem portowym i transportem morskim,

« aktywne uczestnictwo przedstawicieli ZMPG S A. w wyktadach tematycznych,

« ustanawianie nagrod dla najlepszych absolwentow.

Strategia Portu Gdansk w zakresie wsparcia ksztatcenia kadr gospodarki morskiej jest
podejmowanie rowniez réoznego typu przedsiewziec utatwiajgcych swoim pracownikom
oraz pracownikom obstugiwanych klientow Portu dotarcie do wysokiej jakosci kursow
i szkolen zawodowych. Port Gdansk zamierza rowniez stac sie miejscem, gdzie swoje
centra szkoleniowe lokuja producenci urzadzen, globalni operatorzy oraz inne podmioty
przemystowe.,

1.5. Port Gdansk jako centrum nowych technologii

Port Gdansk posiada bogate doswiadczenie w rozwoju innowacyjnosci i wspotpracy
ze startupami w ramach programow akceleracyjnych. We wspotfinansowanych z UE
konkursach realizowanych przez ZMPG S.A. wybierane s3 te startupy, ktore w najbardziej
skuteczny sposob realizuja wyzwania, jakie stojg przed Portem Gdansk i jego kontrahen-
tami. Rozwigzania przez nie proponowane pozwalajg w nowoczesny, innowacyjny i wy-
sokotechnologiczny sposob rozwigzywac problemy, jak rowniez otwiera¢ nowe kierunki
i perspektywy, bezposrednio zwigzane z dziatalnoscia portowa.

Port Gdansk dotychczas nawigzat wspotprace ze startupami proponujacymi technologie

wykorzystywane do nastepujacych narzedzi przetestowanych w porcie:

« Inteligentny System Zarzadzania Ruchem na terenie Portu Gdansk,

« wizualizacja terenow portowych Portu Gdansk,

« platforma analityczna oraz urzadzenia koncowe do pomiaru, przetwarzania i wizuali-
zacji parametrow jakosci powietrza wraz z narzedziem przewidywania ryzyka pylenia
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(na 72h),

« czujniki, wraz z platforma analityczna do pomiaru poziomu substancji zanieczyszcza-
jacych oraz hatasu w czasie rzeczywistym. System, mierzy zawartosc pytow zawieszo-
nych PM2.5, PM10, dwutlenku siarki (SO2), dwutlenku azotu (NO2) oraz lotnych zwigz-
koéw organicznych (VOC),

ZMPG S A. proponuje wspotpracujacym z nim startupom takie korzysci jak:

« dostep do infrastruktury i wiedzy eksperckiej ZMPG,

. wsparcie merytoryczne przy rozwijaniu i testowaniu swoich produktéow/ustug,

« umozliwieniestartupomzademonstrowanieswoichrozwiazan, bedacych odpowiedzia
Nna biezgce potrzeby portu i jego kontrahentow.

Bazujac nazgromadzonym doswiadczeniu nalezy uznac efekty wspotpracy ze startupami
za skuteczny, innowacyjny i tworczy Kierunek partnerstwa rozwojowo-biznesowego za-
rowno dla startupow, jak i dla portu. Strategia ZMPG S A. jest takze w przysztosci konty-
nuacja wspotpracy ze startupami, m.in. poprzez udziat w kolejnych edycjach konkurséw
wspotfinansowanych oraz w programach akceleracyjnych, jak i przeznaczanie srodkow
finansowych z wiasnego budzetu na wsparcie innowacyjnych projektéw wdrazanych
w Porcie.

Chcac brac aktywny udziat we wspieraniu innowacyjnych rozwigzan dla branzy morskiej,
ZMPG S.A. wdraza projekt utworzenia Inkubatora Morskiego na terenie Portu Gdansk.

Inkubator Morski bedzie miescit sie w zrewitalizowanych budynkach biurowych, dostoso-
wanych zarowno do funkcjonowania osobnych biur, jak i do pracy grupowej. W ramach
dziatania Inkubatora Morskiego planowana jest wspotpraca z firmami z branzy morsko-
-logistycznej czy uczelniami i szkotami, posiadajacymi w swojej ofercie kierunki zwigzane
z Inteligentnymi Specjalizacjami Pomorza (ISP), a w szczegdlnosci z ISP1 Technologie
offshore i portowo-logistyczne. Pozwoli to na koncentracje podmiotow zwigzanych z lo-
gistyka i gospodarka morska wiasnie w Porcie Gdansk. Gtownym beneficjentem Inkuba-
tora Morskiego beda startupy, realizujace swoje projekty dla branzy morsko-logistycznej,
a w szczegolnosci dla ZMPG S A. Wsparcie startupow moze sie odbywac wieloptaszczy-
ZNowo, W tym poprzez wsparcie merytoryczne, doradcze, prawne, finansowe itd.

1.6. Realizacja gtéwnych inwestycji w formule PPP

Dotychczas w Porcie Gdansk nie byty realizowane inwestycje w formule partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego (PPP). ZMPG S.A. podjat jednak decyzje, ze kluczowa inwestycja —
budowa Portu Centralnego, moze zostac realizowana w takiej formule.

W ramach PPP mozliwe bedzie czesciowe sfinansowanie projektow oraz przekazanie
gospodarowania wybudowang infrastrukturag na czas okreslony w ramach dtugoletnich
umow koncesyjnych na dziatalnosc operacyjna.

Gtownag przestanka zastosowania formuty PPP dla planowanego przedsiewziecia jest od-
powiedni podziat ryzyk wynikajacy z wykorzystania mocnych stron poszczegolnych Part-
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nerow — udostepnienie terendw portowych | towarzyszacej infrastruktury dostepowej
przez Port Gdansk (Partner Publiczny) oraz mozliwosci pozyskania kapitatu inwestycyj-
nego i komercyjne wykorzystanie nowej infrastruktury przez Partnerow Prywatnych.

Udziat kapitatu prywatnego pozwoli skierowac¢ dodatkowy strumien srodkéw finanso-
wych na realizacje przedsiewziecia, co z jednej strony zmniejszy zobowigzania finansowe
po stronie publicznej, a z drugiej pozwoli na szybsze zrealizowanie zadania inwestycyjne-
go oraz rozpoczecia dziatalnosci operacyjne;.

Kolejna przestanka, ktéra decyduje o wyborze PPP, jest podziat zadan i ryzyk pomiedzy
podmiot publiczny i prywatny. Umowa miedzy podmiotami, w oparciu o zapisy Ustawy
PPP, to dla obu stron lepsza alokacja ryzyk. Podstawowa zasada PPP jest przenoszenie
danego ryzyka na strone posiadajaca najwieksze mozliwosci, wiedze i doswiadczenie
W zakresie zarzadzania nim, przy jak najmniejszych kosztach.

Ponadto istotny aspekt stanowi mozliwosc¢ pozyskania technologii, a co za tym idzie pod-
niesienie jakosci realizowanych przedsiewziec infrastrukturalnych.

Przestanka do realizacji Projektu w PPP jest rowniez czesto zauwazana lepsza jakos¢ ustu-
gi swiadczonej w ramach PPP od ustugi swiadczonej w ramach tradycyjnego zamowie-
Nnia publicznego. Wynika to miedzy innymi z oszczednosci skali, innowacji w swiadczeniu
ustug czy lepszej integracji ustug z aktywami towarzyszacymi.

Dzieki wspotpracy z kapitatem prywatnym w celu realizacji inwestycji, niejako automa-
tycznie taki projekt przechodzi tzw. Test Prywatnego Inwestora, a takze staje sie projek-
tem bankowalnym. Ma to o tyle duze znaczenie, ze praktycznie eliminuje ryzyko nietra-
fionej lub niewtasciwie zaprojektowanych inwestycji. Od poczatku beda one realizowane
Nna wiasne potrzeby przez sektor prywatny, wspotfinansowane w znacznej mierze przez
sektor prywatny i ryzyko osiggania pozytkow jest rowniez catkowicie przerzucone na pry-
watnego operatora.

2. Ustugi wartosci dodanej
i dziatania komplementarne

Ustugi wartosci dodanej to wszystkie te ustugi i dziatania Portu Gdansk, ktore nie sg zwia-
zane zsamym przetadunkiem czy sktadowaniem w Porcie Gdansk. To gtdwnie takie ustu-
gi, ktore wykonywane sg na tadunku (zazwyczaj na zapleczu Portu) w celu jego ,uszla-
chetnienia” i nadania mu wiekszej wartosci.

Dziatania komplementarne to natomiast takie przedsiewziecia, ktore podnosza poziom
zaufania do marki jaka posiada Port Gdansk. To takze dziatania, ktére wptywaja na lepsza
jakosc pracy, wspotpracy z Portem Gdansk.

Port Gdansk uczestniczy w inicjatywach i sam kreuje dziatania wspierajace rozwoj rynku
Zwigzanego z gospodarka morska.
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Gtownymi dziataniami prowadzonymi przez ZMPG S.A. w tym zakresie sa:

« Inteligentne Specjalizacje Pomorza (ISP)
Urzad Marszatkowski w 2015 r. wybrat 4 Specjalizacje regionu pomorskiego o naj-
wiekszym potencjale, ktore bazujg na zasobach regionu Pomorza i beda lokomotywa
wzrostu dla naszego wojewodztwa. Jedna z tych propozycji wybranych przez Marszat-
ka oraz Komisje Konkursowa, byta specjalizacja zgtoszona, zainicjowana oraz koordy-
nowana przez ZMPG S.A. Dziatanie to umozliwito aplikowanie przez przedsiebiorcow
Z branzy morskiej do odpowiednich zrédet finansowania na zdefiniowane w Specjali-
zacji projekty. Dzieki tym dziataniom Port Gdansk stworzyt nowe mozliwosci wsparcia
projektow B+R dla podmiotow z Pomorza, funkcjonujacych w branzy morskiej i por-
towo-logistyczne;.

« Krajowa Inteligentna Specjalizacja Morska (KIS)

ZMPG S A, jako Lider Partnerstwa morskiej Inteligentnej Specjalizacji Pomorza, przy-

czynit sie do utworzenia Krajowej Inteligentnej Specjalizacji (KIS) — Specjalizacji Mor-

skiej. W zakres KIS Morskiej zostaty zgtoszone nastepujace zagadnienia, ktore umozli-

wiaja realizacje projektow badawczych przy wsparciu z dotacji UE:

» projektowanie, budowa i konwersja specjalistycznych jednostek ptywajacych oraz
ich specjalistycznego wyposazenia,

» projektowanie, budowa i przebudowa konstrukcji morskich i przybrzeznych,

» procesy i urzadzenia wykorzystywane na potrzeby logistyki opartej o transport
morski i srodladowy,

» mMmonitoring, ochrona i zapobieganie zanieczyszczeniu srodowiska morskiego.

« Estetyzacja Portu Gdansk

Wszystkie zrealizowane w ramach tego projektu dziatania maja na celu m.in. inte-
gracje oraz stworzenie mozliwosci wspotpracy wielu srodowisk w relacjach: biznes —
nauka —samorzad. Przeprowadzony konkurs dotyczyt opracowania spojnej koncepcji
zagospodarowania terenow przybrzeznych, ktore maja byC spojnym i wyrdzniajacym
sie zestawem cech architektonicznych oraz zagospodarowania terenu zarowno tere-
now Portu Gdansk jak i Miasta Gdanska. Tereny niewykorzystywane w celach prze-
mystowych beda mogty by¢ zagospodarowane w estetyczny i funkcjonalny sposob
z mozliwoscig dostepu do nich dla oséb z zewnatrz. W kolejnych etapach przedsie-
wziecia planuje sie uatrakcyjnienie niezagospodarowanych terendw przy wejsciu do
Portu. Zaprojektowany zostat wielofunkcyjny budynek typu InfoBox z przestrzenia
wystawiennicza, konferencyjna, miejscem widokowym na wejscie do Portu oraz prze-
strzenig rekreacyjna. Oprocz funkcji stricte na potrzeby ZMPG S A, bedzie mogt byc
obiektem edukacyjnym, w ktorym mieszkancy oraz goscie Portu bedg zapoznawac
sie zzamierzeniami inwestycyjnymi Portu Gdansk, w tym budowa Portu Centralnego,
oraz innymi istotnymi dla lokalnej spotecznosci dziataniami, ktore podejmuje Port.

Port Gdansk bedzie w przysztosci kontynuowat dziatania podnoszace range i budujace

marke Portu Gdansk, a jednoczesnie zapewniajace niezbedne wsparcie dla otoczenia
Portu i jego interesariuszy.
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3. Projekty strategiczne

3.1. Port Centralny

Powstanie Portu Centralnego na wodach Zatoki Gdanskiej to sztandarowy projekt Portu
Gdansk wspierany przez Rzad RP oraz Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodla-
dowej.

Ponizszy opis oparto na zapisach w wielobranzowej ,Koncepcji zagospodarowania Portu
Centralnego w Porcie Gdansk” autorstwa: ,PROIJMORS" Biuro Projektéw Budownictwa
Morskiego Sp. z 0.0. i Mosty Gdansk Sp. z o.0.

Budowa Portu Centralnego to inwestycja, ktéra pozwoli polskiej gospodarce morskigj
wejs¢ do czotowki portdw europejskich i konkurowac¢ z portami swiatowymi. Port Cen-
tralny posiadac¢ bedzie atrakcyjna infrastrukture gtebokowodna, dzieki ktorej bedzie
portem pierwszego wyboru dla wielu rynkow. Obszar Portu Centralnego bedzie odpo-
wiednio duzy, posiadajacy jak najmniej ograniczen, zapewniajac wygodny dostep do no-
woczesnych nabrzezy najwiekszym jednostkom. Stanowi¢ bedzie intermodalny wezet
transportowy, petniacy role centrum dystrybucyjno-logistycznego oraz hubu w rejonie
Morza Battyckiego. Port Centralny zostanie wybudowany poprzez zalagdowienie obszaru
morskiego mieszczgcego sie w granicach administracyjnych Portu Gdansk.

Koncepcja projektu zaktada powstanie pomiedzy istniejagcym Falochronem Wschodnim
a Falochronem Potnocnym okoto 410 hektarow nowych powierzchni terminali oraz no-
wych nabrzezy o tgcznej dtugosci okoto 19 km. Inwestycje majg obejmowac wykonanie
petnej infrastruktury hydrotechnicznej, takiej jak: falochrony, pirsy, nabrzeza oraz infra-
struktury dostepowej rozumianej jako potaczenia drogowe i kolejowe, jak rowniez petne
uzbrojenie terenu w media.

Uwzgledniajac wstepne zatozenia koncepcyjne, mozna wskazac¢ na zaktadang koniecz-
nos¢ budowy gtownego falochronu o dtugosci okoto 6 km, a takze falochronow dodatko-
wych otgcznejdiugosci 3 km. Lokalizacjaobszaru Portu Centralnego pozwalatakze przyjac,
ze projekt bedzie wymagat budowy okoto 4 km toru podejsciowego, z czego najpraw-
dopodobniegj 50% stanowiC bedzie tor gtebokowodny. Catkowita powierzchnia akwenu
uwzgledniajgca obszar objety falochronami, to okoto 1400 ha.

Zrealizowane na zapleczu zostang inwestycje drogowe i kolejowe — dostepowe od stro-
ny ladu do Portu Centralnego. Zmodernizowana zostanie dotychczasowa infrastruktura
drogowa powstanie nowy uktad drogowy wraz z bezkolizyjnym dostepem drogowym po-
przez rozbudowe ul. Sucharskiego do przekroju 2+2 wraz z estakada od ronda Ku Ujsciu
do terminali Portu Centralnego. Dzieki temu mozliwe tez bedzie wyeliminowanie kolizji
z kolejg, co jest bardzo istotne w przypadku spodziewanego duzego ruchu drogowego
i kolejowego.
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Ze wzgledu na etapowanie rozbudowy terminali portowych, przyjeto réwniez etapowy
rozwoj infrastruktury kolejowej zarowno na terenie Portu Centralnego, jak tez na jego
zapleczu, w tym budowe nowej stacji rozrzadowej o roboczej nazwie PKP Port Centralny
na terenach obecnego Siarkopolu S A, po zachodniej stronie ul. Poktadowej.

Nalezy dodac, ze zaplanowane rozwigzania drogowe, kolejowe, a takze lokalizacja termi-
nali uwzgledniaja interesy i potrzeby Pola Bitewnego Westerplatte. Zostaty zaprojekto-
wane tak, by z jednej strony nie ingerowac w tereny obecnego potwyspu oraz Muzeum
Westerplatte, a z drugigj, by wyeksponowac walory tego miejsca poprzez zaprojektowa-
nie terminala pasazerskiego i promowego w taki sposdb, by mozna byto tatwo z niego
dotrzec na teren Muzeum, oraz by zapewni¢ odpowiednig widocznosc z poktadow jed-
nostek pasazerskich.

Port Centralny w zatozeniach ma stanowi¢ nowy obszar aktywnosci gospodarczej pro-
wadzonej w gdanskim Porcie, oferujgcy potencjalnym kontrahentom najwyzsza jakosc
obstugi. Dotyczy to zaréwno dostepu transportowego od strony wody (nabrzeza gteboko-
wodne), jak i ladu (efektywna komunikacja z zapleczem), a takze potencjatu dostepnych
terendw rozwojowych.

Rysunek 19. Wizualizacja Portu Centralnego — wody na wschéd od wejscia do Portu Wewnetrznego

Funkcjonowanie oraz rozwoj portow morskich jest bezposrednio zwigzany z potencjatem
tadunkowym oraz ruchem pasazerskim generowanym na ich zapleczu i przedpolu. Pod-
kresli¢ trzeba, ze zaplecze rozumiane powinno byc¢ jako przestrzen po stronie ladu, ktéra
generuje mase tadunkowa lub posiada odpowiednia liczbe osob chetnych do korzystania
z ustug Portu. Przedpolem bedzie zas obszar wodny, na ktorym realizowane sg przewozy
morskie (mozna go rowniez utozsamiac z portami docelowymi). Specyficznym wymia-
rem aktywnosci portowej jest funkcja dystrybucyjna (tranzyt morski, tzw. transshipment),
w Ktorym nastepuje natozenie sie zaplecza i przedpola portowego.
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Kluczowa determinanta rozwoju aktywnosci przetadunkowej portdw morskich jest jed-
nak potencjat zaplecza portowego (réwniez obstugiwanego w ramach tranzytu mor-
skiego), ktére utozsamiane powinno byc¢ zarowno z zapleczem krajowym, jak i rynkami
zagranicznymi (tranzyt ladowy). Biorgc pod uwage podstawowe charakterystyki oraz pa-
rametry makroekonomiczne mozna wskazac na takie czynniki jak:

+ poziom rozwoju gospodarczego oraz prognozowana dynamika jego zmian (najcze-
sciej element ten utozsamiany jest z wysokoscia produktu krajowego brutto);

« wielkos¢ produkcji oraz jej proeksportowy charakter, a takze wielkos¢ konsumpcji
oraz potrzeby importowe z niej wynikajace (szczegdlnie waznym aspektem jest tutaj
struktura kierunkowa handlu/wymiana zamorska a takze jej specyfika asortymento-
wa/tadunki podatne na obstuge transportem morskim);

« procesy migracyjne (wolumen i kierunki), a takze charakterystyka mobilnosci miedzy-
narodowej spoteczenstwa, w tym w szczegolnosci aktywnosc turystyczna wymagaja-
ca ustug transportu morskiego.

Realizacja projektu budowy Portu Centralnego stanowi niepowtarzalng okazje dokona-
nia skoku jakosciowego w odniesieniu do ustug oferowanych przez Port. Odnosi sie to
zarowno do poprawy parametrow technicznych i operacyjnych terminali oraz baz prze-
tadunkowych funkcjonujgcych obecnie w Porcie, jak rowniez do lokalizacji nowych ustug
w Gdansku.

Nowe ustugi rozumiane jako obstuga niewystepujacych dotychczas tadunkow lub tech-

nologii, czy tez lokalizacji w Porcie innych komplementarnych aktywnosci gospodar-

czych. Przeprowadzone analizy wskazuja, iz nastepujace aktywnosci gospodarcze moga

byc¢ realizowane na terenie Portu Centralnego:

« terminal LNG wraz z systemem re-gazyfikacji, ktory stanowitby element krajowego
systemu energetycznego,

« elektrownia zasilajaca Port w Gdansku oraz Aglomeracje Gdanska, wykorzystujaca
LNG,

+  bazy przetadunkowe produktow chtodzonych i mrozonych pozyskujgce zimno z in-
stalacji regazyfikujacych terminala LNG,

« inneaktywnosci gospodarcze wykorzystujgce zimno technologiczne zterminala LNG -
np. serwerownie wymagajace czynnika chtodzacego.

Tradycyjnie dziatalnosc portow utozsamia sie z iloscig obstuzonych tadunkow lub liczba
pasazerow. Obecnie jednak coraz szerzej stosowane sg kryteria efektywnosciowe, ktore
sprowadzi¢ mozna do wartosci dodanej generowanej przez port. Nie wystarczy bowiem
tylko-obstugiwac duzego wolumenu tadunkdow, rownie wazne jest, aby ustugi te przyno-
sity najwyzsza wartos¢ dodang. Tym samym, okreslone obszary portu nie muszg deter-
minowac bezwzglednie przetadunkow portowych, a powinny umozliwia¢ generowanie
strumienia przychodow. Przyktadem takiego podejscia jest lokalizacja baz obstugi prze-
mystu offshore w portach morskich. Pomimo tego, ze poziom obrotéw przetadunkowych
w takich rejonach jest niewielki, porty chetnie dzierzawia tereny i nabrzeza dla tego typu
kontrahentow. Zapewniajg oni bowiem strumien przychodow, ktory jest niezalezny od
koniunktury gospodarczej.
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Podobne spojrzenie zostato uwzglednione w projektowaniu Portu Centralnego, ktérego
okreslone rejony moga petnic¢ tego rodzaju funkcje.

Budowa Portu Centralnego przyczyni sie do wzrostu przepustowosci Portu, a jednocze-
Snie przyczyni sie do poprawy pozycji konkurencyjnej, co sprowadza sie do zwiekszenia
udziatu Gdanska w obstudze popytu na ustugi portowe w kraju. Proces ten wymaga jed-
nak uruchomienia okreslonych terminali i baz przetadunkowych o odpowiednich mozli-
wosciach ustugowych. W zwigzku z powyzszym, opierajac sie na wynikach dotychczaso-
wych analiz popytu, a takze koncepcji przestrzennej Portu Centralnego przyjeto, etapowa
realizacje Portu (,Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Gdansk”):
« ETAP 0" - przyczdtek wraz z infrastrukturg dostepowa
W Etapie , 0" nastapi realizacja kompletnej infrastruktury dostepowej wraz z przyczot-
kiem w czesci morskiej Portu Centralnego.
Teren dla potrzeb zaplecza budowy Etapu | Portu Centralnego oraz przyczotek dla:
komunikacji drogowo-kolejowej realizowanej od wezta ,Ku Ujsciu’,
zewnetrznych sieci sanitarnych,
przytacza gazu sredniego cisnienia,
przytacza elektroenergetycznego,
przytacza teletechnicznego.
Po realizacji Etapu,,0" obszar obejmuje:
» terminal zbozowy,
» depot kontenerowy,
» zaplecze techniczno-administracyjne Portu Centralnego.

vV vV v v v

« ETAP|
Etap | obejmuje budowe:
» falochronow — okoto 2/3 dtugosci docelowej,
» terminala zbozowego,
» terminala kontenerowego - | faza,
» terminala pasazerskiego,
» terminala ro-ro i automotive,
» depotu kontenerowego,
» przystani dla jednostek ustug zeglugowych.

« ETAPII
[l Etap budowy obejmuje:
» falochrony — dokonczenie budowy,
» terminal kontenerowy — Il faza,
» terminal uniwersalny,
» terminal chemiczny,
» stocznie,
» terminal offshore.
Technologicznie Etap Il moze byc realizowany rownolegle z Etapem | (pod warunkiem
uwzglednienia tego takze na etapie przygotowawczym — np. wyprzedzajaca realizacja
catosci falochronow).
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« ETAPIII
Etap Il budowy Portu Centralnego obejmuje:
» terminal LNG,
» elektrownie LNG,
» instalacje produkcji chtodu oraz magazyny produktow mrozonych.

Port Centralny moze powsta¢ w formule Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP), co
0oznacza, ze poszczegolne terminale beda budowane na potrzeby konkretnego partnera
i przy jego wydatnym wspotudziale.

Oprocz rodzajow aktywnosci generujgcych przetadunki portowe, czesc¢ powierzchni

Portu Centralnego moze byc¢ zagospodarowana poprzez funkcje nieposiadajace bezpo-

Sredniego przetozenia na wolumen przetadunkow (nie zmienia one w istotny sposob lub

W 0gole przetadunkoéw catkowitych Portu). Wsréd podstawowych typow takich funkgji

mozna wymienic:

« rozwdj bazy dla obstugi morskiej energetyki wiatrowej;

« rozwoj zaplecza dla przemystu stoczniowego (budowa i remonty statkow oraz kon-
strukgji offshore);

« Obszary pod dziatalnos¢ magazynowa i sktadowa, nieposiadajace dostepu do nabrze-
zy portowych;

« Obszary przeznaczone pod dziatalnosc produkcyjna wymagajaca bezposredniego do-
stepu do nabrzezy portowych, w tym elektrownia LNG.

Jednym z potencjalnych obszarow wykorzystania infrastruktury hydrotechnicznej oraz
suprastruktury Portu Centralnego jest rozwoj rejonu przygotowanego do obstugi szero-
ko pojetego przemystu morskiej energetyki wiatrowej (budowa i obstuga morskich farm
wiatrowych — MFW). Morska energetyka wiatrowa, zgodnie z zapisami nowej Polityki
Energetycznej Polski do 2040 roku (PEP2040), stanowi¢ ma gtowny obszar rozwoju OZE
(odnawialne zrodia energii) w Polsce. Minimalny, zatozony w PEP2040, wolumen mocy za-
instalowanej w morskich elektrowniach wiatrowych w horyzoncie 2030 roku ma wyniesc
od 5do 6 GW. W 2040 roku zaktadany wolumen mocy zainstalowanej w farmach offsho-
re moze osiggnac nawet 10 GW. Wielkosci te potwierdzajg niezalezni eksperci, ktorzy sza-
cuja realny potencjat morskiej energetyki wiatrowej w Polsce na od 8 do 10 GW".

Budowa pierwszej w Polsce MFW, o mocy ok. 600 MW, moze sie rozpoczac okoto roku
2022-2023, a pierwsze elektrownie maja by¢ oddane do uzytku w roku 2025, co wpisuje
sie w zatozona perspektywe rozwoju Portu Centralnego. Do konca roku 2030 moze zostac
wybudowanych 4 GW, a kolejne 4 GW do konca 2035 roku.

Port Gdansk z uwagi na swoje potozenie wzgledem planowanych obszardw lokalizacji
polskich morskich farm wiatrowych na Battyku posiada predyspozycje do petnienia roli
zarowno portu produkcyjnego (lokalizacja zaktadow produkcyjnych wielkogabaryto-
wych komponentow MFW), jak i konstrukcyjnego (baza logistyczna dla projektow MFW),
a W mniejszym zakresie portu obstugowo-serwisowego. Podobng role moze odgrywac
wzgledem instalacji planowanych do realizacji przez Szwecje, Litwe czy totwe.

m rozwoju morskiej energetyki i przemystu morskiego w Polsce — aktualizacja 2018 r. Fundacja na rzecz Energetyki Zrownowazonej, Clifford Chance,
181.)
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Trzeba podkreslic, ze morskie farmy wiatrowe o tgcznej mocy 8 GW moga zaspokajac
ok. 20% krajowego zapotrzebowania na energie elektryczng, w sposob istotny wptywajac
na mozliwosc¢ osiggniecia redukcji emisji CO, oraz zwigkszajgc krajowe wykorzystanie od-
nawialnych zrodet energii.

Kluczowym wyzwaniem w procesie rozwoju farm wiatrowych jest koniecznosc¢ obstugi ele-
mentow ponadgabarytowych i ciezkich, co bezposrednio wskazuje na potrzebe dostepu
do odpowiednigj infrastruktury hydrotechnicznej (nabrzeza portowe z dostepem do po-
wierzchni sktadowej). Wymagane bedg nabrzeza o DOR min. 10 t/m?i place o DOR 10-23 t/mZ.

Rozwoj odpowiedniego zaplecza logistycznego dla tadunkdéw obstugiwanych w Porcie
Centralnym jest kolejnym typem aktywnosci, ktory stanowi integralny element jego
przestrzeni.

Specyficzna dziatalnoscia, ktdéra potencjalnie moze byc¢ zlokalizowana w Porcie Central-
nym, jest energetyka oparta o surowiec transportowany drogg morska. W tym wypadku
szczegolnego znaczenia nabiera uptynniony gaz (LNG), ktory jest doskonatym paliwem
dla elektrowni zasilajgcej sam Port Centralny, inne obszary portowe, jak i okolicznych od-
biorcow. Rozwigzanie takie ograniczytoby jednoczesnie koniecznosc¢ rozbudowy systemu
przesytowego tgczacego tradycyjne zrodta energii z obszarem portu. Komplementarnag
aktywnoscia dla energetyki oraz przetadunkéw LNG mogtyby byc¢ rowniez obiekty wyko-
rzystujace chtdd powstajacy wskutek regazyfikacji LNG, w tym powierzchnie magazyno-
we dla tadunkow mrozonych i chtodzonych (zaplecze logistyczne). Potencjalnie mozna
bytoby lokalizowac w sasiedztwie instalacji LNG rowniez instalacje techniczne wymagaja-
ce efektywnego chtodzenia, a jako szczegdlnie ciekawy Kierunek rozwoju mozna wskazac
budowe serwerowni.

3.2. Uzeglownienie Wisty

W zwiagzku z podpisaniem aktu ratyfikacyjnego ,Europejskie porozumienie w sprawie
gtownych srodladowych drog wodnych o znaczeniu miedzynarodowym” (AGN), Polska
zobowiazata sie doprowadzi¢ gtowne szlaki wodne do co najmniej IV klasy zeglownosci.
Polskie drogi wodne, po uzyskaniu standardu okreslonego w AGN, beda mogty stac sie
docelowo elementami transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. ,Biata Ksiega” Komisji
Europejskiej okresla strategie rozwoju transportu w Europie. Celem strategii jest przesu-
niecie do roku 2030 30% ruchu drogowego na kolejowy i wodny srodlgdowy. Do 2050 r.
ma to byc juz potowa tego transportu.

Nowa polityka wobec sektora zeglugi srodladowej spowodowata, ze rozwoj srodladowych
drog wodnych i reaktywacja idei gospodarczego wykorzystania rzek przy zachowaniu
ich przyrodniczych waloréw znalazty swoje odzwierciedlenie w strategicznych planach
i projektach. Wywigzujac sie z przepisow ustawy - Prawo wodne, w Ministerstwie Gospo-
darki Morskiej i Zeglugi Srodlgdowe] rozpoczeto prace nad przygotowaniem studiow wy-
konalnosci gtownych drog wodnych w Polsce, w tym dla drogi wodnej rzeki Wisty — caty
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polski odcinek miedzynarodowej drogi wodnej E40. W zakresie E-40 resort wspotpracuje
z ZMPG SA.

Port Gdansk realizuje Studium wykonalnosci dla kompleksowego zagospodarowania
miedzynarodowych drog wodnych: E-40 dla rzeki Wisty na odcinku od Gdanska do War-
szawy, E-40 od Warszawy do granicy Polska-Biatorus (Brzesc) oraz E-70 na odcinku od
Wisty do Zalewu Wislanego (Elblag).

Port Gdansk bedzie aktywnie wspierat wszelkie inwestycje na drogach wodnych E-40
oraz E-70, tak by sréodladowy ruch handlowy do Portu Gdansk pojawit sie jak najszybcie;.

3.3. Digitalizacja procesow w Porcie Gdansk

Port Gdansk prowadzi dziatania zmierzajace do digitalizacji procesow w Porcie, naleza do
nich miedzy innymi:

« realizacja projektu Port Community System (PCS),

« ucyfrowienie wewnetrznych proceséw w Porcie Gdansk w tym: obieg dokumentow,

CRM, BI, etc.

« Navigate iinne narzedzia pokazujace tendencje handlowe oraz potencjat hinterlandu
Portu,

+ robotyzacja — eliminowanie uciazliwych i powtarzalnych czynnosci dzieki robotyzacji
procesow,

« inne dziatania wykorzystujgce pojawiajaca sie powszechnie technologie 5G, blockcha-
in, 1oT, analizy Big Data, etc.

+ nacisk na innowacje z dziedziny ICT — wdrozenie procedur promujacych najnowo-
czesniejsze rozwigzania w tej dziedzinie, edukacja pracownikow oraz kontrahentow,
udziat w wydarzeniach prezentujacych innowacje informatyczne z naciskiem na tech-
nologie morskie.

W przygotowanym przez MGMIiZS ,Programie rozwoju polskich portéw morskich do 2030
r." (dokument przyjety przez Rade Ministrow) znaczacy, w kontekscie realizacji przedmio-
towego przedsiewziecia, jest Priorytet 4 Digitalizacja polskich portow morskich. Zauwa-
zono, ze do zwiekszenia atrakcyjnosci portdw morskich niezbedne jest podjecie dziatan
wpisujacych sie w ich digitalizacje, rozumianag jako proces polegajacy na zwiekszeniu wy-
korzystania przez nie nowoczesnych technologii informacyjnych —w szczegolnosci stuza-
cych inteligentnej wymianie informacji pomiedzy wieloma réoznymi uczestnikami obrotu
portowo-morskiego. Ponadto, wprowadzenia systemu IT typu PCS w polskich portach
wymaga Unia Europejska. Obowigzek ten narzuca Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2010/65/UE z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie formalnosci sprawozdawczych
dla statkow wchodzacych do lub wychodzacych z portéw panstw cztonkowskich i uchy-
lajacej dyrektywe 2002/6/WE.

Realizujac powyzsze potrzeby Port Gdansk nawiagzuje strategiczne partnerstwa z lidera-
mi swiatowymi branzy portowej.
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IV. Wizja Portu 2050

Okreslenie doktadnych warunkow, ktore beda determinowac dziatania Portu Gdansk
w perspektywie kolejnych 30 lat jest wymagajacym zadaniem. Port Gdansk obserwuje
zmiany W gospodarce Swiatowej i stara sie dostrzegac najwazniejsze trendy i zjawiska,
Jakie towarzysza dziatalnosci Portu Gdansk w dtugim okresie i uwzgledniac je w aktuali-
zacji niniejszej Strategii.

Sa to przede wszystkim:

1. Circular economy, czyli gospodarka obiegu zamknietego, ktdra zaktada peten odzysk
surowcow oraz dostawy energii ze zrodet odnawialnych do gospodarki tak, aby caty
system stat sie w petni regeneracyjny. Dotyczy to przede wszystkim produkcji przemy-
stowej, ale rowniez w dostawie ustug, ktére powinny stac sie samowystarczalne ener-
getycznie. Branza transportowa jest szczegolnie podatna na te zmiany.

2. Green Ports & Green Shipping, ktore w dalekiej perspektywie zmierzajg do poziomu
tzw. zeroemisyjnosci w produkcji ustug transportowych, przetadunkowych oraz innych
ustug dokonywanych na tadunkach bedacych przedmiotem obrotu portowego. Porty
stang sie miejscem duzej konsumpcji energii przy jednoczesnej produkcji energii ze
zrodet odnawialnych, a w zakresie pozostatej emisji — zapewnia odpowiednie techno-
logie | metody redukgcji ich negatywnych skutkow dla srodowiska i spoteczenstwa.

3. Industrializacja portow — proces przeksztatcania wiekszosci portow z weztowych punk-
tow transportowych w kierunku osrodkow produkcji wraz z towarzyszacymi ustugami
przetadunkowo-sktadowymi oraz ustugami wartosci dodanej.

4. Digitalizacja i automatyzacja procesow prowadzgca do sztucznej inteligencji, a za-
pewniajaca poprawe efektywnosci ekonomicznej poprzez skracanie czasu decyzji,
czasu przeptywu informacji, dokumentow oraz przeptywow pienieznych.

5. Postepujaca koncentracja kapitatowa i organizacyjna (pozioma i pionowa) skutkuja-
ca powstawaniem gigakoncerndw miedzynarodowych, ktére wykraczaja poza jedna
branze i skutkujg opanowywaniem catych tancuchow transportowych, od wydobycia
surowcow lub produkgji rolnej, po produkty finalne i zywnosg,

6. Technologie druku 3D prowadzace do eliminacji z uktadu transportowego pewnych
grup towarowych (gtownie potproduktow, czesci i podzespotow) w kierunku tzw.
nearshoringu, tj. produkcji na miejscu; w zamian za to zwiekszy sie rozproszenie prze-
wozow surowcow do druku 3D do kazdego miejsca na swiecie.

7. Staty wzrost populacji generuje zwiekszone potrzeby konsumpcji i produkcji zywno-
sci, a w konsekwencji wzrostu potrzeb transportowych z miejsc produkcji do regionow
konsumpcji. Tymi regionami beda z pewnosciag megamiasta liczace po kilkanascie,
kilkadziesigt milionow mieszkancow, co bedzie generowato szczegodlnie duze potrze-
by transportowe — pasazerow i towarow. Druk 3D bedzie ratunkiem tylko w pewnym
zakresie. W pozostatych branzach niezbedna bedzie kanalizacja przeptywow w wy-
sokowydajne potoki tadunkowe, gdzie port morski petni funkcje akceleratora i uszla-
chetniacza ich.

8. Wzrost znaczenia towarzyszacych wymianie handlowej ustug wartosci dodanej, szcze-
godlnie finansowych, profesjonalnych, teleinformatycznych
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Port Gdansk stanie sie w petni portem uniwersalnym, obstugujacym kazda grupe towa-
rowa, dzieki licznym, wysoko wyspecjalizowanym terminalom przeznaczonym do obstugi
danej grupy towarowej w wiekszosci zlokalizowanych w gtebokowodnym Porcie Central-
nym w Gdansku.

W dalszym ciggu petnic¢ bedzie role najwiekszego osrodka transportu i produkcji na pol-
skim wylbrzezu, gdzie facza sie potoki surowcow i potproduktow z potokami gotowych
wyrobow przemystowych; gdzie stykajg sie przetadunki nawozow ze zbozami, biomasa
i paliwami. W wyniku rozwoju funkcji tranzytowej, w kontekscie wzrostu populacji panstw
Regionu Morza Battyckiego takze przetadunki kontenerow beda niezwykle wazne, a Port
Gdansk na state obstugiwac bedzie najwieksze linie i statki kontenerowe. Zautomatyzo-
wana obstuga fadunkow ro-ro sprowadzi port do roli kluczowego wezta w wymianie han-
dlowej miedzy Skandynawig a Europg Srodkows i Potudniowsg oraz na kierunkach z Azji
i obu Ameryk.

Dobre skomunikowanie z zapleczem rdoznymi gateziami transportu pozwoli spraw-
nie i efektywnie srodowiskowo obstugiwac polski handel zagraniczny z wartoscig dodang
W postaci tranzytu lagdowego az do Chin.

Wyznacznikiem efektywnosci dziatalnosci w porcie bedzie zeroemisyjnosc, ktora zde-
terminuje wszystkie przyszte inwestycje terminalowe i produkcyjne, dzieki czemu Port
Gdansk w roku 2050 bedzie w stanie catkowicie wyeliminowac paliwa kopalne z dziatal-
nosci. Pozostate rodzaje efektow zewnetrznych dziatalnosci portu beda w odpowiedni
sposob neutralizowane (likwidacja hatasu, odordw, zanieczyszczenia wody i gleby).

Port Gdansk bedzie duzym akceleratorem innowacji energetycznych w zakresie zrodet
odnawialnych, dzieki czemu korzystac na tym bedzie cata Aglomeracja Gdanska. Wspot-
praca z miastem bedzie kluczowym wyznacznikiem spotecznej odpowiedzialnosci Portu
Gdansk, ktory stworzy odpowiednie warunki dla rozwoju urbanizacyjnego i spotecznego
Gdanska.

Powyzsze obszary dziatalnosci wymagac beda licznych innowacji i projektow, ktore Port
Gdansk realizowac bedzie aktywnie przy wspotpracy ze srodowiskami naukowymi regio-

nu oraz lokalnym biznesem.

Nadrzednym zas celem dziatania bedzie zrownowazony, innowacyjny i inteligentny roz-
Welk
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