Pulaski Policy Papers

Komentarz Miedzynarodowy Putaskiego issn 20s0-gs52 Warszawa 16.02.2026

Autor: Maciej Filip Bukowski

Z morza i marzen do ognia i granic.
Stulecie Gdyni i jej port
u progu proby systemowej

Streszczenie wykonawcze

Port Gdynia od momentu swojego powstania byt projektem panstwowym o znaczeniu
wykraczajagcym poza funkcje transportowe i handlowe. Jego budowa w okresie
miedzywojennym byta odpowiedzig na strukturalng zaleznos¢ |l Rzeczypospolitej od
czynnikow zewnetrznych i stanowita Swiadomy akt suwerennoSciowy, w ktorym
infrastruktura morska zostata uznana za warunek niezaleznosci operacyjnej panstwa. Ten
sposdb myslenia ulegt zasadniczej zmianie po 1989 roku, gdy port zostat wiaczony
w rytm liberalizacji, komercjalizacji i sektorowej normalizacji, a bezpieczenstwo
(w rozumieniu militarnym oraz systemowym) przestato petnic funkcje nadrzednej ramy

planistycznej.

Transformacja ustrojowa nie oznaczata zaniedbania portu, lecz przesuniecie priorytetow.

Rozw0j infrastruktury podporzadkowano mierzalnej efektywnosci, przepustowosci
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i konkurencyjnosci w ramach europejskich fancuchow dostaw. Model ten byt racjonalny
w warunkach stabilnego Srodowiska miedzynarodowego, lecz jednoczeSnie wytworzyt
strukturalng kruchoS¢, poniewaz ograniczat inwestycje w zdolnoSci nieoptacalne
krotkoterminowo, lecz kluczowe z punktu widzenia odpornosci. W efekcie port przestat byc
analizowany jako element systemu suwerennoSci operacyjnej panstwa, a zaczat

funkcjonowac przede wszystkim jako wezet rynku transportowego.

Zmiana Srodowiska bezpieczenstwa po 2014 roku, a szczegolnie doSwiadczenia wojny
w Ukrainie, przywraocity portom ich pierwotny wymiar strategiczny. Port Gdynia dziata dzis
w warunkach trwatej niepewnosci, w ktorych presja nie musi przybierac formy otwartego
konfliktu, lecz ma charakter systemowy, rozproszony i czesto ponizej progu waojny.
W takim Srodowisku kluczowe staje sie nie maksymalizowanie wydajnosci w warunkach

normalnych, lecz zdolnos¢ do utrzymania minimalnej uzytecznosci operacyjnej pod presja.

Niniejsza analiza pokazuje, ze szczegdlng podatnoscia Portu Gdynia jest jego miejski
charakter, koncentracja funkcji oraz ograniczona redundancja przestrzenna i dostepowa.
Geografia akwenu, relacja port miasto, waskie gardta drogowe i kolejowe, rosnaca rola
portu w systemie energetycznym i cyfrowym oraz zaleznos¢ od ztozonych systemow
technologicznych sprawiajg, ze port jest weztem o wysokiej wartosci, ale niskim marginesie
btedu. Kazde zaktdcenie ma potencjat kaskadowy, a czas reakcji staje sie zasobem

krytycznym.

Dalszy rozwdj Portu Gdynia nie moze opierac sie wytacznie na logice wzrostu
i modernizacji rozumianej jako zwiekszanie parametrow technicznych. Konieczne jest
przejscie do podejscia, w ktorym odpornosc staje sie kategorig organizujaca decyzje
infrastrukturalne, technologiczne i instytucjonalne. Oznacza to wzmocnienie roli panstwa
nie jako wtasciciela operacyjnego, lecz jako projektanta rezimu odpornoSciowego,
integrujacego polityke portowg, transportowa, energetyczng, cyberbezpieczenstwo oraz
mobilnos¢ wojskowa. Port Gdynia staje sie w tym ujeciu infrastruktura pierwszej linii, ktorej

znaczenie bedzie rosto wraz z narastaniem presji systemowej w regionie Battyku.
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Rozdziat 1: Port gdynski jako projekt suwerennosciowy panstwa polskiego

1.1. Budowa portu w Gdyni jako Swiadomy akt suwerennosci painstwowe;j

Decyzja o budowie portu morskiego w Gdyni nie byta prosta konsekwencjg odzyskania
przez Polske dostepu do Morza Battyckiego po 1918 roku, lecz wynikiem dojrzatego
procesu politycznego, w ktorym infrastruktura morska zostata rozpoznana jako kluczowy
instrument realizacji suwerennosci panstwowej. W praktyce bowiem formalny dostep do
morza, zagwarantowany postanowieniami traktatu wersalskiego, nie przektadat sie
automatycznie na zdolnoS¢ prowadzenia niezaleznej polityki handlowej, celnej ani
transportowej. Najwazniejszy port regionu, Gdansk, znalazt sie poza bezposSrednig
jurysdykcja Rzeczypospolitej jako Wolne Miasto, co oznaczato trwata zaleznosc Polski od

decyzji politycznych i administracyjnych podmiotow zewnetrznych.

W tym kontekScie projekt budowy wiasnego portu morskiego nie byt poczatkowo
przedsiewzieciem gospodarczym w klasycznym sensie, lecz decyzjg o charakterze
strategicznym, osadzong w refleksji nad warunkami trwatosci panstwa i jego miejscem
w systemie miedzynarodowym. Byt ,kluczowym narzedziem budowy suwerennosci
gospodarczej Polski, zapewniajac jej niezalezny dostep do Swiatowych rynkow i uwalniajac
od zaleznosci od portu w Gdansku”. [1] Polskie elity polityczne i wojskowe rozumiaty, ze
brak petnej kontroli nad kluczowa infrastrukturg morska ogranicza nie tylko mozliwosci
eksportowe, lecz takze zdolnoSC reagowania w sytuacjach kryzysowych, w tym
w warunkach konfliktu zbrojnego. DoSwiadczenia waojny polsko-bolszewickiej,
w szczegolnosci blokowanie transportow wojskowych w porcie gdanskim, unaocznity

praktyczne konsekwencje tej zaleznosci. [2]

W efekcie juz w 1920 roku zapadta decyzja o budowie tymczasowego portu wojennego
oraz schroniska dla rybakdw w Gdyni, co stanowito pierwszy etap szerszego projektu
morskiego. Wybaor lokalizacji nie byt przypadkowy, lecz wynikat z analiz hydrograficznych
i strategicznych prowadzonych przez zespot inzyniera Tadeusza Wendy, ktory wskazat
obszar pomiedzy Kepa Oksywskg a Kamienng Gorg jako jedyne miejsce umozliwiajace
budowe nowoczesnego portu o duzym potencjale rozwojowym. [3] Decyzja ta spotkata sie
jednak z istotnym oporem politycznym, zaréwno ze wzgledu na ogromne koszty inwestycji,
jak i konkurencyjne koncepcje rozwoju infrastruktury morskiej w innych lokalizacjach. Byta

takze aktywnie zwalczana przez propagande niemiecka. [4]
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Debata parlamentarna poprzedzajaca uchwalenie ustawy z 23 wrzeSnia 1922 roku
0 budowie portu morskiego w Gdyni ujawnita skale kontrowersji wokot projektu. Krytycy
wskazywali na obcigzenie budzetu panstwa, brak krajowego doSwiadczenia w realizacji
inwestycji hydrotechnicznych tej skali oraz ryzyko polityczne zwigzane z reakcjg Niemiec.
Zwolennicy projektu argumentowali jednak, ze port w Gdyni jest warunkiem sine qua non
niezaleznoSci gospodarczej i politycznej panstwa, a jego budowa stanowi inwestycje
dtugoterminowa, ktorej znaczenie wykracza poza biezace rachunki ekonomiczne
i polityczne. [5] Warto przy tym zaznaczyc, ze w szczytowym momencie dysponowat on

zdolnoscig przetadunkowa trzykrotnie wieksza niz Gdansk w okresie przedwojennym. [6]

Uchwalenie ustawy przesadzito o suwerennoSciowym charakterze przedsiewziecia. Port
zostat zdefiniowany jako port uzytecznosci publicznej, co oznaczato, ze panstwo przejmuje
na siebie odpowiedzialnosc za jego finansowanie, budowe i strategiczne kierunki rozwoju.
Tym samym infrastruktura portowa zostata od poczatku wpisana w interes panstwowego,
a nie wytacznie rynkowego, co odrozniato Gdynie od wielu innych portdéw europejskich

rozwijanych w oparciu o kapitat prywatny.

1.2. Transformacja po 1989 roku: komercjalizacja portu i marginalizacja funkgji

strategicznej

Transformacja ustrojowa po 1989 roku oznaczata dla Portu Gdynia zmiane znacznie
gtebsza niz przejscie od gospodarki planowej do rynkowej. W wymiarze panstwowym byta
to zmiana definicji odpowiedzialnosci za infrastrukture morska. W realiach Il
Rzeczypospolitej port stat sie jednym z motorow liberalizacji systemu gospodarczej,
w ktorej miarg sukcesu portu stawata sie efektywnoS¢ ekonomiczna oraz zdolnosc
konkurowania w europejskiej sieci transportowej. W tym wymiarze infrastruktura portowa
przestata by¢ narzedziem projekcji suwerennosci i zaczeta funkcjonowac jako element
sektora ustug transportowych, z wtasnym rezimem regulacyjnym, wtasnymi wskaznikami
optacalnosci oraz wtasnym jezykiem racjonalnosci decyzji inwestycyjnych. Kluczowa
konsekwencjg byto przeformutowanie tego, co uznaje sie za ,racjonalne” w planowaniu
portu. Skoro port ma dziatac jak przedsiebiorstwo w rynku portdw, to odpornosc staje sie

kosztem, a nie kategorig nadrzedna.
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Momentem instytucjonalnym, ktory te zmiane ugruntowat, byta ustawa z 20 grudnia 1996
roku o portach i przystaniach morskich. [7] Wprowadzita ona model dualny,
w ktorym panstwo zachowuje tytut wiasnosci do gruntow, natomiast zarzadzanie portem
i rozw0j infrastruktury realizuja spotki prawa handlowego w relacji z operatorami
i rynkiem. Z perspektywy strategicznej nie chodzi o sam fakt komercjalizacji, lecz o trwate
rozdzielenie funkcji wiascicielskiej od funkcji bezpieczenstwa. Panstwo pozostato
regulatorem i arbitrem, ale podstawowy rytm inwestycji oraz priorytety modernizacyjne
zaczety podazac za celami przepustowosci, parametryzacji i rentownosci. Taki model
sprzyja wzrostowi w czasie pokoju, lecz utrudnia wymuszenie inwestycji, ktore sa
sensowne W czasie napiecia, ale niedostatecznie uzasadnione w krotkookresowym
rachunku ekonomicznym. W praktyce oznacza to przeniesienie czesci ryzyka z panstwa na

system portowy oraz przeniesienie czesci kosztow bezpieczenstwa na przysztosc.

W latach dwutysiecznych Port Gdynia rozwijat sie w warunkach regionalnej rywalizacji
portowej na Battyku. Priorytetem stato sie podnoszenie zdolnosci przetadunkowych,
modernizacja dostepu od strony ladu oraz dostosowanie infrastruktury do rosnacej roli
transportu intermodalnego. [8] Dokumenty oraz projekty modernizacyjne byty logicznie
spojne z europejskim paradygmatem integracji portow z korytarzami TEN-T i z jednolitym
rynkiem, gdzie port jest weztem tancucha dostaw, a nie komponentem systemu

przetrwania panstwa.

Ten sposob mysSlenia miat jeszcze jedna, bardziej strukturalng konsekwencje.
W warunkach, w ktorych Srodowisko miedzynarodowe uznaje sie za zasadniczo stabilne,
presja na integracje polityk jest niska. Polityka morska, energetyka, logistyka oraz
planowanie obronne moga funkcjonowac rownolegle, poniewaz ryzyka sa traktowane jako
punktowe i zarzadzalne administracyjnie. W praktyce oznacza to, ze system uczy sie
optymalizowac przeptyw, a nie utrzymywac zdolnoSc dziatania pod presja. Port staje sie
systemem o wysokiej sprawnosci w warunkach normalnych i o ograniczonej tolerancji na
spietrzenia proceduralne. Taki stan rzeczy nie jest wowczas rezultatem reguty, w Swietle
ktorej gdy bezpieczenstwo nie jest rama nadrzedng, to inwestycje budujg sprawnosg, a nie

margines manewrdu.

Wynikta z 6w stanu rzeczy fragmentacja miata rowniez wymiar przestrzenny i polityczny.
Port Gdynia funkcjonuje w miescie, a wiec jego zdolno5¢ adaptacyjna zalezy nie tylko od

decyzji rzadowych i portowych, ale takze od zatozen rozwoju urbanistycznego, konfliktow
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interesow oraz ograniczen przestrzennych. W takim otoczeniu ,rezerwa” przestrzenna
przestaje byc neutralnym zasobem: dla miasta jest niewykorzystang przestrzenig, zas dla
portu moze byc warunkiem manewru w sytuacji presji. Raporty NIK dotyczace portow
morskich wskazywaty na problemy spojnosci dziatan instytucji i narzedzi nadzoru, co
w praktyce przektada sie na trudnoSc utrzymania jednolitej linii dziatania w obszarze
infrastruktury portowej. [9] W wymiarze funkcjonalnym problemem jest nie sama
decentralizacja, ale brak mechanizmoéw, ktore wbudowujg logike panstwowa w decyzje

podejmowane sektorowo lub oddolnie.

W rezultacie port przestat funkcjonowac jako element operacyjny suwerennosci
operacyjnej i zaczat jako element wzmacniajacy paradygmat wzrostu gospodarczego. Ten
zwrot byt racjonalny w ramach porzadku, w ktérym konflikt twardy uznawano za mato
prawdopodobny. W tym sensie transformacja po 1989 roku oznaczata normalizacje portu
w ramach architektury, ktora z perspektywy czasu okazata sie kruchej trwatosci. Nalezy
podkreslic, ze ta normalizacja nie stanowita zaniedbania, lecz skupienie sie na innym

priorytecie mozliwym do utrzymania, dopoki Srodowisko zewnetrzne nie wymusza zmiany

regut gry.

1.3. Koniec pauzy geopolitycznej: port w warunkach wznowionej niepewnosci

strategicznej

Zmiana Srodowiska bezpieczenstwa po 2014 roku nie ,dodata” portom nowej funkcji. Ona
przywrocita funkcje, ktéra porzadek pozimnowojenny zepchnat na drugi plan. Aneksja
Krymu i rosnace znaczenie presji ponizej progu otwartej wojny ponownie uSwiadomity
panstwom regionu, ze porty sg obiektami nie tylko o wysokiej wartosci, ale i wrazliwosci
strategicznej. W ujeciu systemowym to nie port staje sie geopolityczny, tylko geopolityka
znow staje sie czynnikiem warunkujacym dziatania czy sama funkcje portu. Jesli struktura
miedzynarodowa wraca do paradygmatu rywalizagji, to infrastruktura weztowa przestaje
byc jedynie platforma handlu. Staje sie zasobem, ktdry moze by¢ wzmacniany, ograniczany
albo blokowany, w zaleznosci od interesu aktorow i ich zdolnoSci do wywierania presji. Ta
zmiana jest fundamentalna, bo 0znacza, ze planowanie portowe nie moze juz opierac sie na
zatozeniu stabilnego otoczenia. Musi opierac sie na zatozeniu trwatej niepewnosci oraz

powrotu przymusu.
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W tym kontekScie port jest podatny na dziatania, ktére nie musza miec formy
spektakularnego ataku. Wystarczy naruszenie ciggtosci procesow, uderzenie w systemy
zarzadzania ruchem, waskie gardta odpraw, podatnosci dostawcow ustug, a takze presja
na koordynacje miedzy instytucjami. Tego typu presja dziata szczegdlnie skutecznie
w systemach, ktore sa zoptymalizowane pod przepustowosc i punktualnosc. Mechanizm
jest prosty: im bardziej port jest ,sprawny”, tym czeSciej dziata blisko granicy
przepustowosci, a wiec tym mniej ma miejsca na odchylenia. W warunkach presji liczy sie
nie maksymalna wydajnosc, tylko minimalna uzytecznoSc operacyjna utrzymana przez
dtuzszy czas. To wymusza zmiane sposobu myslenia: port nie jest juz wytgcznie systemem
optymalizacji przeptywow, tylko systemem utrzymywania dziatania w warunkach

degradacji parametrow.

Dodatkowa warstwa tej zmiany jest energetyka. Battyk stat sie przestrzenig koncentradji
infrastruktury krytycznej, a porty staty sie zapleczem modernizacji, serwisu oraz logistyki
dla projektow realizowanych na styku gospodarki i bezpieczenstwa. W polskich
dokumentach sprawozdawczych po 2022 roku wprost widac przesuniecie akcentu na
bezpieczenstwo zeglugi, bezpieczenstwo infrastruktury krytycznej oraz role portow
w nowych tancuchach dostaw, w tym w kontekscie importu surowcow energetycznych
droga morska. Co istotne, ten jezyk nie jest ozdobnikiem. Jest sygnatem zmiany definicji
problemu. Port staje sie elementem infrastruktury panstwa nie dlatego, ze panstwo to
deklaruje, ale dlatego, ze wojna w Ukrainie pokazata realng wage morskich szlakow dostaw

oraz wrazliwos¢ systemow krytycznych. [10]

Odpowiedzig na te zmiane jest stopniowy powrdt panstwa do planowania portowego
poprzez ramy strategiczne, priorytety inwestycyjne i integracje polityk. Program rozwoju
polskich portow morskich do 2030 roku jest przyktadem dokumentu, ktéry formalnie
pozostaje w jezyku rozwoju i konkurencyjnosci, ale praktycznie dziata jako narzedzie
centralizagji priorytetow i koncentracji Srodkdw na zdolnosciach kluczowych dla panstwa.
W warunkach presji bezpieczenstwa oznacza to przesuniecie od portu jako projektu
rynkowego do portu jako projektu panstwowego realizowanego narzedziami rynku. To jest
roznica, ktora bedzie decydowac o zdolnosci do wymuszania inwestycji ,nieoptacalnych”

w sensie krotkoterminowym, a koniecznych w sensie odpornosciowym.

Rozbudowa Portu Gdynia w ostatnich latach stanowi odpowiedz na strukturalne

ograniczenia przestrzenne portu miejskiego oraz na zmienigjgce sie warunki
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geoekonomiczne i logistyczne w regionie Morza Battyckiego. [11] Kluczowym
przedsiewzieciem jest projekt Portu Zewnetrznego, zaktadajacy budowe nowej
infrastruktury portowej na morzu, obejmujacej okoto 150 hektarow nowych terendw
i ponad 3,3 km nabrzezy, z docelowa gtebokoscig operacyjng do 17 metrow. [12] Inwestycja
ta ma umozliwi¢ obstuge najwiekszych jednostek dopuszczonych do zeglugi na Battyku
oraz stworzyc nowy terminal kontenerowy o planowanej zdolnosci przetadunkowej rzedu
2,5-2,7 min TEU rocznie, co wielokrotnie przekracza obecne mozliwosci portu. W
pazdzierniku 2024 roku podpisano umowe na budowe zewnetrznych falochronow o tacznej
dtugosci blisko 2,5 km i wartosci przekraczajacej 500 min zt, ktorych realizacja planowana
jest do drugiej potowy 2028 roku i stanowi warunek fizyczny dalszej rozbudowy portu ,na
morze". Rdwnolegle prowadzone sg inwestycje wewnatrz portu, obejmujgce modernizacje
nabrzezy, przebudowe infrastruktury kolejowej i intermodalnej, rozwdj zdolnosci
przetadunku paliw ptynnych oraz projekty ograniczajace presje Srodowiskowg i
energetyczng, takie jak systemy zasilania statkow z Igdu. CatoS¢ tych dziatan wskazuje, ze
rozbudowa Portu Gdynia nie jest wytacznie projektem zwiekszania przepustowosci
handlowej, lecz probg przesuniecia granicy funkcjonowania portu w warunkach
narastajacej presji systemowej, przy jednoczesnym podniesieniu stawki dla jego ciggtosci

operacyjnej i odpornosci infrastrukturalnej.

Wizualizacja powstajacego portu zewnetrznego wzgledem obecnego portu gdynskiego

Zrddto: portalmorski.pl
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Kluczowym instrumentem realizacji tego podejscia jest rowniez mobilnoS¢ wojskowa na
terenie UE, tzw. military mobility. Jej wspotczesne wymogi stanowia, ze infrastruktura
portowa i dostepowa zndw jest oceniana pod katem parametrow, ktére w czasie pokoju
schodzg na margines, takich jak zdolnoS¢ do obstugi transportow wojskowych oraz
procedury umozliwiajgce szybkie przemieszczanie sprzetu. Dokumenty unijne wprost
wskazujg, ze problemem sa nie tylko niewystarczajagce inwestycje w infrastrukture, ale
takze bariery proceduralne. [13] Z punktu widzenia Portu Gdynia oznacza to powrét do
pytan o nosSnosci, dostep kolejowy oraz zdolnoS¢ dziatania administracji w trybie
przyspieszonym. 0Oznacza to wymog niezaleznosci operacyjnej, ale w warunkach
wspolnego rynku i wspodlnej przestrzeni regulacyjnej. Port znow staje sie narzedziem
panstwa, tylko panstwo dziata dzis poprzez siec instytucji oraz zobowigzan, a nie wytacznie

poprzez bezposrednig kontrole.

W perspektywie dtugiego trwania zasadnicza réznica miedzy dzisiejszymi wymaganiami
portu Gdynia wzgledem okresu miedzywojennego polega na charakterze zagrozen.
Dzisiejsza presja jest rozproszona i czesSciej ukryta w codziennoSci systemu. Dlatego
wymagania odpornosci muszg byc wbudowane w projektowanie i zarzadzanie, bo
pozniejsze ,dopisywanie” bezpieczenstwa zwykle oznacza koszt, konflikt interesow
i decyzje spdznione wobec dynamiki presji nastatego kryzysu. Jesli port ma byc
infrastrukturg pierwszej linii, to musi miec nie tylko zdolnosci przetadunkowe, ale takze

zdolnoSc¢ utrzymania dziatania, gdy otoczenie przestaje byc przyjazne.
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Rozdziat 2: Geografia ograniczen i wyborow

2.1. Potozenie Gdyni jako trwata geometria ograniczen i decyzji infrastrukturalnych

Gdynia jest portem, ktorego przewaga i podatnoS¢ wyrastajg z tej samej cechy:
z geograficznej koncentracji. Zatoka Gdanska daje ostone hydrometeorologiczng, ale
jednoczesSnie zamyka port w ograniczonej przestrzeni podejSciowej i akwatoryjnej. To
oznacza, ze port nie moze ,uciec” od swoich ograniczen przez prosta relokacje funkgji,
przesuniecie wejscia, budowe alternatywnego kanatu podejSciowego lub szybkie
wyprowadzenie ruchu na inne baseny. W praktyce kazda adaptacja musi sie zmiescic w tej
samej geometrii, w tych samych parametrach akwenu i w tym samym uktadzie relacji port-
miasto. To jest zasadnicza roznica miedzy portem, ktory rozwija sie na otwartym,
rezerwowym terenie, a portem miejskim, ktoéry rozwija sie ,w Srodku” juz istniejacego
organizmu. W tym sensie Gdynia nie jest portem, ktory tylko obstuguje przeptywy. Jest

portem, ktory stale negocjuje wtasng mozliwosc fizycznego istnienia w przestrzeni.

Ta geometria ma konsekwencje strategiczng, nie nalezy mylic z argumentem technicznym.
Pogtebianie toru podejsciowego i kanatu portowego bywa opisywane jako projekt
modernizacyjny, ktory ma zwiekszyé parametry obstugi statkow i poprawic
konkurencyjnos¢. W ujeciu odpornosciowym jest to jednak projekt, ktory przesuwa prog
krytyczny portu, bo zmienia relacje miedzy wymogami statku a mozliwosciami akwenu.
Jezeli port jest waskim gardtem, to kazda zmiana parametrow akwenu dziata jak korekta
Srednicy krytycznej rury. Zwiekszenie gtebokosci i dostosowanie parametrow do wiekszych
jednostek zmniejsza ryzyko operacyjnego ,zakleszczenia” portu w logice mniejszych
statkdw i mniejszej przepustowosci, ale rownoczesSnie podnosi stawke, bo zwieksza
zaleznosc¢ portu od utrzymania tych parametrow. Port, ktory uzaleznia swojg efektywnos¢
od pogtebionego toru podejsciowego, musi utrzymywac ten tor jako warunek dziatania.
Utrzymanie przestaje byc rutyng, a staje sie wymogiem ciggtosci panstwa, bo bez niego
port traci znaczng czeS¢ sensu inwestycyjnego. Wtasnie dlatego inwestycje pogtebiarskie.

[14] trzeba czytac nie jako ,ulepszenia”, lecz jako zmiane progu funkcjonowania systemu.
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Do tego dochodzi drugi wymiar geograficzny, mniej widowiskowy, ale w praktyce bardziej
ograniczajgcy. Port Gdynia jest portem o silnym sprzezeniu z zapleczem miejskim, a wiec
z decyzjami planistycznymi, ktére nie sg projektowane pod warunki kryzysowe. To
sprzezenie dziata w dwodch kierunkach. Miasto ogranicza ekspansje portu, ale port
ogranicza miasto, bo generuje ruch ciezki, hatas i emisje w przestrzeni zurbanizowanej.
W rezultacie kazda decyzja infrastrukturalna portu jest tez decyzjg polityczng
w mikroskali, a jej tempo zalezy od zdolnosci do budowania lokalnej legitymizacji. To jest
konkretna forma podatnosci, bo w sytuacji presji bezpieczenstwa czas staje sie zasobem
krytycznym. Port mieszczacy sie w miescie ma mniej swobody w szybkim wdrazaniu
inwestycji, nawet gdy istnieje formalna wola panstwa. Tak dziata geografia polityczna
infrastruktury: waskie gardta nie sg tylko w morzu i na torach, ale tez w procesie

uzgadniania, w konfliktach intereséw i w cyklach decyzyjnych.

W tej perspektywie warto doprecyzowac, co w Gdyni jest naprawde ,strukturalne”.
Najczesciej wskazuje sie parametry akwenu, korytarz podejsciowy i baseny portowe. To
prawda, ale w sensie strategicznym rownie strukturalna jest centralnosc portu w uktadzie
konkurencyjnym regionu. Port dziata na rynku, na ktérym konkurencja nie jest abstraktem,
tylko jest geograficznie bliska i operacyjnie porownywalna. Rywalizacja portowa
w potudniowym Battyku oznacza, ze nawet krotkotrwate spadki niezawodnosci potrafig
zmieniac decyzje operatorow i fancuchy logistyczne, bo alternatywy sg w zasiegu jednego
planu rejsu. Z tego powodu odpornosSc portu nie jest wytacznie kwestig ,przetrwania”
w kryzysie, lecz takze kwestig utrzymania reputacji przewidywalnosci. Port, ktory traci
reputacje, moze odzyskac parametry techniczne, ale odzyskanie zaufania operatorow
bedzie wolniejsze. Ten aspekt bywa pomijany, bo nie widac go w projektach budowlanych,

ale w realnej geopolityce handlu jest to element sity.

Mozna to ujac jeszcze ostrzej. Gdynia dziata w warunkach, ktdre przypominajg paradygmat
ograniczen strukturalnych znany z teorii systemow, gdzie jednostki nie sg definiowane
przez intencje, ale przez warunki gry, w ktore sg wbudowane. Port moze chciec byc bardziej
elastyczny, moze chciec miec wieksza redundancje i moze chcieC szybciej sie
rozbudowywac, ale jego zachowanie jest w praktyce formatowane przez geometrie
akwenu, przez relacje z miastem i przez presje konkurencyjna. W tym ujeciu strategia portu
jest zawsze w istotnym stopniu zarzadzaniem ograniczeniami, a nie realizacjg dowolnie

wybranej wizji. Jezeli polityka publiczna ignoruje ten fakt, to zaczyna oczekiwac od portu
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efektow, ktorych nie da sie uzyskac bez zmiany warunkdw strukturalnych. Z kolei jezeli
polityka publiczna to rozumie, to planuje nie tylko inwestycje, ale tez mechanizmy trwatego
utrzymania, ochrony i odtwarzania zdolnosci dziatania. Kwestie te sg kluczowe dla
rozwazan nad przysztoscig portu w Srodowisku narastajgcych zagrozen militarnych
i hybrydowych, na ktdre port bedzie wystawiany nie incydentalnie, lecz systemowo, wraz z

postepujaca degradacjg stabilnosci otoczenia bezpieczenstwa.

2.2, Geografia militarna: port frontowy w ograniczonej gtebokosci strategicznej

Geografia militarna Gdyni nie polega na tym, ze port jest ,blisko Rosji". Taka fraza niczego
nie wyjasnia, bo nie ujmuje problematu decyzyjnego: Gdynia lezy bowiem w przestrzeni,
w ktorej czas ostrzegania, czas reakgji i czas odtworzenia zdolnoSci majg inng wage niz
w panstwach o wiekszej gtebokosci strategicznej. Polska ma krotsza odlegtoS¢ miedzy
obszarem przybrzeznym a rdzeniem infrastruktury krytycznej, a to oznacza, ze porty na
Battyku sg elementem pierwszej linii, nie w sensie symbolu, tylko w sensie funkcji. Porty sg
miejscem, gdzie tacza sie przeptywy cywilne i panstwowe. W warunkach kryzysu ta granica
sie zaciera, bo panstwo opiera sie na istniejgcych zdolnosciach logistycznych. Jezeli port jest

waskim gardtem, panstwo ma mniej przestrzeni manewru.

Po 2014 roku w regionie Battyku nastgpita zmiana, ktérg mozna opisac jako przejscie od
zatozen o trwatej stabilnoSci do zatozen o trwatej niepewnosci. W tym Srodowisku port
frontowy nie jest portem, ktory ,przyjmie wojsko, jesli bedzie wojna”. Jest portem, ktory
musi dziatac pod presja i w warunkach ryzyka. Presja moze byc kinetyczna, ale czesciej jest
operacyjna. Polega na probach zaktdcania rytmu portu, obnizania zaufania
i testowania zdolnosci reakgji, np. w nastepstwie cyberataku. W praktyce oznacza to, ze
port staje sie celem dlatego, ze jest centralny dla codziennego dziatania gospodarki oraz dla
ewentualnego wsparcia sojuszniczego. Centralnosc jest tu walutg, ale tez magnesem dla

przeciwnika.

W takim Srodowisku roSnie znaczenie Kaliningradu jako przestrzeni militarnej, ktéra
wptywa na kalkulacje w regionie, w tym na porty Trojmiasta. Nie chodzi o proste tezy
o .bance antydostepowej” jako metaforze. Chodzi o to, ze Kaliningrad jest narzedziem
presji, bo pozwala Rosji podnosic koszt dziatania w regionie przez grozbe i demonstracje

zdolnosci. [15] Nawet jezeli czes¢ tych zdolnosci jest przeceniana w publicznych narracjach,
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sam fakt, ze istnieje przestrzen umozliwiajgca szybkie wytwarzanie presji
w domenie powietrznej i morskiej, zmienia sposdb myslenia o logistyce. W efekcie porty
w Polsce musza byc dostosowywane nie tylko pod parametry handlowe, ale tez pod
warunki ograniczonej swobody dziatania na Battyku. To jest geografia, ktdéra wymusza
dodatkowe warstwy odpornosci, bo port nie moze liczy¢ na komfort dtugiego narastania

kryzysu.

W tym miejscu pojawia sie fundamentalna roznica miedzy planowaniem sektorowym
a planowaniem obronnym. Sektorowe planowanie portu zaktada, ze zaktdcenia s3
incydentalne, ze majg charakter punktowy i ze po usunieciu przyczyny system wraca do
normy. Planowanie obronne zaktada, ze presja moze byc powtarzalna, ze moze miec
charakter sekwencyjny i ze jej celem jest utrzymanie systemu w stanie degradacji. To drugie
zatozenie wymusza inne pytania: nie o procedury bezpieczenstwa, ale o to, czy port ma
zdolnosc kontynuowania pracy w trybie obnizonej sprawnosci; nie o to, czy port potrafi
zareagowac na incydent, ale o to, czy potrafi absorbowac serie incydentow bez utraty
kontroli nad przeptywami. W warunkach geograficznej koncentracji, nawet niewielkie
zaktocenia moga miec skutki kaskadowe, bo port jest systemem o wysokiej czestotliwosci

operacji i niskiej tolerancji na przestoje.

To prowadzi do logicznego wniosku, ktory jest politycznie trudny do implementacji. Port
frontowy wymaga silniejszej roli panstwa, ale nie w formie prostego ,zwiekszenia nadzoru”.
Potrzebuje panstwa jako projektanta rezimu odpornosSciowego, ktory taczy funkcje
infrastrukturalne, procedury administracyjne i wspotprace cywilno-wojskowa.
W praktyce oznacza to, ze zdolnoSc portu do dziatania w kryzysie zalezy nie tylko od
nabrzezy i torow, ale tez od przygotowanych mechanizmdow priorytetyzacji, od
interoperacyjnosci z wojskiem oraz od zdolnoSci do skracania czasu decyzji. To jest
geografia militarna w wersji instytucjonalnej: waskie gardto moze by¢ w betonie, ale rownie

dobrze moze by¢ w procedurach.

2.3. Geografia energetyczna i cyfrowa: port jako wezet transformacji, koncentrac;ji

wartosci i systemowego ryzyka

Energetyka i cyfryzacja w Gdyni zmieniaja to, czym port w istocie jest. WyjSciowo port ten
byt brama towarowg, w ktorej dominowaty przeptywy tadunkow oraz infrastruktura

przetadunkowa. W postepujacych obecnie procesach elektryfikacji [16] i cyfryzacji [17] port
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staje sie weztem dla sektorow, ktore sa kapitatochtonne i wrazliwe na zaktocenia,
zwtaszcza bezpieczenstwa. Dotyczy to w szczegolnosci roli portdw w obstudze inwestycji
morskich, w tym morskiej energetyki wiatrowej, ale tez rosngcej roli infrastruktury kablowe;j
i cyfrowej, ktora koncentruje lub koncentrowac sie bedzie w strefie przybrzeznej. [18] Z
punktu widzenia panstwa oznacza to, ze port jest jednoczesSnie punktem wejscia towarow,
punktem obstugi sektorow energetycznych [ punktem,
w ktorym pracujg systemy informatyczne decydujgce o ciggtoSci dziatania. Zmienia sie

struktura wartosci, ktora przechodzi przez port. Zmienia sie tez struktura ryzyka.

Najwazniejsze w tej czesci analizy jest unikniecie banalnego wniosku, ze ,wiecej funkgji
oznacza wieksze znaczenie"”. Takie sformutowanie jest zasadniczo prawdziwe, ale jest mato
uzyteczne. Znaczenie rosnie wtedy, gdy funkcje sg trudne do zastapienia, gdy sg zalezne od
konkretnego miejsca i gdy sa zwigzane z dtugimi cyklami inwestycyjnymi. Port Gdynia jest
portem miejskim i jest portem o skoncentrowanych dostepach. To sprawia, ze nowe
funkcje, ktore port przyjmuje, wchodza w system o ograniczonej redundancji przestrzennej.
Jezeli port staje sie zapleczem dla nowych sektorow, to nie tylko rosnie jego rola. RoSnie
koszt utraty ciggtosci dziatania, bo skutki rozlewajg sie na sektory, ktére majg wtasne
waskie gardta i wiasne harmonogramy. W energetyce czas jest szczegolnie drogi, bo
opoznienia budowlane i logistyczne potrafia przesuwac cate okna instalacyjne, np.
w zwigzku z warunkami pogodowymi. Port, ktory staje sie elementem tego harmonogramu,
musi dziatac w rezimie niezawodnosci, ktory jest bardziej restrykcyjny niz w klasycznym

handlu.

Rownolegle cyfryzacja portu dziata jak multiplikator. Wspotczesny port jest systemem
zarzadzania ruchem, dokumentami, odprawami i pracg terminali. ZaleznoSc od systemow
IT roSnie, bo rosnie skala operacji i rosng oczekiwania co do szybkosci obstugi. W efekcie
port jest wrazliwy na zaktocenia cyfrowe, ale istotniejsze jest cos innego: cyfryzacja usuwa
czesc ,tarcia”, ktore dawniej dziatato jak prymitywny bufor. Jezeli w starym porcie czesc
pracy byta wolniejsza i bardziej manualna, to zaktocenia rozktadaty sie w czasie.
W porcie cyfrowym zaktocenie potrafi w krotkim czasie przerwac ciggtoSc procesow, bo
procedury sg powigzane. | jest to wyzwanie systemowe, nie techniczne. Port, ktory jest
weztem cyfrowym, dziata szybciej, ale tez moze szybciej przejs¢ w stan utraty ptynnosci.
Wtedy problemem przestaje byé samo usuniecie incydentu. Problemem staje sie

odtworzenie rytmu operacji i odbudowa kolejki zadan, ktora narosta w czasie zaktocenia.
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To prowadzi do wniosku wynikajacego bezposrednio z geografii. W Gdyni nie da sie oddzielic
odpornosci energetycznej od odpornosci portu, bo port jest fizycznym miejscem
koncentracji funkcji. Nie da sie tez oddzielic odpornosci portu od cyberodpornosci, bo port
dziata jako system informacyjno-logistyczny. W efekcie klasyczna polityka publiczna, ktéra
rozdziela sektory na osobne ,strategie”, produkuje fatszywe poczucie kontroli. Realny
system dziata jako catoS¢, a wiec ryzyko tez obejmuje jego catoScC. Jezeli panstwo chce
traktowac port jako element bezpieczenstwa, to musi realizowac wspolng i spojna wizje
odpornosci dla energetyki, logistyki i systemow cyfrowych. W przeciwnym razie port bedzie
modernizowany na bazie oczekiwan prywatnych operatorow komercyjnych, nie zas

w sposob, ktory zmniejsza zaleznos¢ od sprawnosci pojedynczych weztow.

W tym sensie geografia energetyczna i cyfrowa Gdyni jest tez geografig instytucjonalna.
Port jest weztem, ale panstwo musi zdecydowac, czy ten wezet bedzie projektowany jako
system odpornoSciowy, czy jako system efektywnoSciowy. EfektywnoS¢, oczywiscie, nie
jest btedem lecz koniecznoscia. Problem pojawia sie jednak, gdy efektywnoSc staje sie
jedyna metryka, bo w systemie o koncentracji funkcji efektywnos¢ bez odpornosci prowadzi
do kruchosci. Jednoczesnie kruchoS¢ nie o0znacza, ze port nie dziata: oznacza jednak, ze port
dziata Swietnie do chwili, w ktorej przestaje dziata¢, a wtedy skutki sa wieksze niz
w systemie rozproszonym. To jest najwazniejsza lekcja geografii Gdyni. Jezeli wezty s3
skoncentrowane, panstwo musi Swiadomie kupowac margines bezpieczenstwa, nawet
kosztem czesSci optymalizacji. W przeciwnym razie port staje sie waskim gardtem nie
dlatego, ze jest Zle zarzadzany, tylko dlatego, ze jest zbyt doskonale zoptymalizowany pod

warunki, ktore nie sg juz stabilne.
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Rozdziat 3. Port Gdynia jako infrastruktura krytyczna: waskie gardta,

podatnosci i wyzwania odpornosci

3.1. Kumulacja funkcji w porcie miejskim: centralnosc funkcji a ryzyko zaktocen

kaskadowych

Port w Gdyni jest infrastrukturg krytyczna nie ze wzgledu na swoj rozmiar, lecz dlatego, ze
kumuluje funkcje, ktorych nie da sie szybko przenieS¢ w inne miejsce bez strat
systemowych. Przy hipotetycznym scenariuszu czasowego wytaczenia portu w Gdyni
przekierowanie znaczacej czesci tadunkow np. do portu w Gdansku, mimo jego wiekszej
skali, bytoby w praktyce skrajnie ograniczone lub niemozliwe ze wzgledu na roznice
w specjalizacji terminali, ograniczenia dostepu Igdowego i morskiego, napiete
wykorzystanie przepustowosci oraz brak natychmiastowej interoperacyjnosci operacyjnej
miedzy oboma portami. W praktyce oznacza to, ze port w Gdyni dziata jak wezet
0 wysokiej czestotliwosci operacji, a nie jak rezerwuar zdolnosci. Wezet o wysokiej
czestotliwosci ma niska tolerancje na przerwy, bo kazdy przestdj natychmiast zamienia sie
w kolejke statkow, wagonow i ciezarowek, a nastepnie w opoznienia kontraktowe, blokade
placow i przecigzenie systemow planowania. Ten wymiar funkcjonalny jest wbudowany
w parametry infrastruktury, w uktad torow, w bramownice, w place sktadowe
i w organizacje dojazdu, ktoéra w porcie miejskim nie ma ,przestrzeni luzu” pozwalajace;

roztadowac przecigzenie.

Centralnosc portu w sieciach logistycznych ma trzy praktyczne konsekwencje. Po pierwsze,
awaria pojedynczego komponentu moze zostac wchtonieta tylko wtedy, gdy istnieje realna
mozliwosc przekierowania strumienia na alternatywny komponent.
W porcie o ograniczeniach przestrzennych i o waskich gardtach dojscia ladowego ta
mozliwosc jest ograniczona. Po drugie, kazda inwestycja podnoszaca przepustowosc, ktdra
nie buduje rownolegle zdolnosci izolacji, rekonfiguracji i pracy w trybie degradacji, zwieksza
wrazliwos¢ portu na punktowe zdarzenie o skutku systemowym. Po trzecie,
w warunkach wspotczesnej presji ponizej progu wojny port miejski jest atrakcyjny wtasnie
dlatego, ze przeciwnik nie musi niszczyc portu jako catosci. Wystarczy, ze trafi w wybrane
elementy o wysokiej centralnoSci operacyjnej, a reszta systemu sama wygeneruje

przecigzenie.
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To napiecie miedzy wzrostem a odpornoscia jest widoczne w samym planowaniu rozwoju
portu. Dokument planistyczny do 2030 roku pokazuje katalog projektow modernizacyjnych
i rozwojowych, ale rownolegle ujawnia kluczowy fakt strategiczny: port musi sie
modernizowac ,w miejscu”, pod presja ograniczen urbanistycznych i Srodowiskowych,
a jednoczeSnie ma odpowiadaC na rosngce wymagania regulacyjne, transportowe
i bezpieczenstwa. [19] W praktyce oznacza to, ze port jest zmuszony podnosic gestosc
funkcji w  tej samej przestrzeni, co zwieksza  konsekwencje  awarii
i podnosi stawke dla ochrony fizycznej, cyberbezpieczenstwa, ciggtosci zasilania

i sprawnego dojazdu.

Najbardziej namacalnym przyktadem ryzyka kaskadowego jest dostep ladowy. Gdy dojazd
opiera sie na ograniczonej liczbie kluczowych potaczen miejskich i wylotow, to kazda
blokada, wypadek, protest lub incydent w rejonie weztdw wlotowych zamienia sie w zator
portowy. Dlatego przedsiewziecia takie jak tzw. Droga Czerwona nie mogg byc traktowane
jako zwykte inwestycje transportowe. Jest to planowane, bezposrednie potgczenie Portu
Gdynia z krajowa siecig drog szybkiego ruchu, zaprojektowane z myslg o wyprowadzeniu
ciezkiego ruchu portowego poza uktad miejski i uniezaleznieniu portu od obecnych, waskich
gardet komunikacyjnych. W tym sensie Droga Czerwona jest projektem odpornoSciowym,
poniewaz tworzy alternatywng, dedykowang Sciezke dojscia  do  portu
i redukuje jego zaleznos¢ od pojedynczych, krytycznych odcinkow istniejgcego uktadu
drogowego. Ztozenie wniosku o decyzje Srodowiskowa dla pierwszego odcinka Drogi
Czerwonej stanowi zatem krok o znaczeniu strategicznym, niezaleznie od tego, jak

dtugotrwaty i ztozony okaze sie proces jej realizacji. [20]

Analogicznie dotyka to kolei. Port moze zwiekszac zdolnosci nabrzezy, ale jesli nie ma
sprawnego ,wyjscia” na siec kolejowa w trybie masowym, to waskie gardto przesuwa sie
na bramy, tory dojazdowe i terminale. Z perspektywy odpornosci kluczowe jest to, ze kolegj
dziata jako mechanizm dekoncentracji ryzyka. Pozwala przenieS¢ czeSc¢ presji z drog na tory,
ale tylko wtedy, gdy infrastruktura terminalowa jest projektowana tak, aby nie generowac
blokad  technicznych.  Przebudowa  intermodalnego  terminalu  kolejowego
w rejonie BCT byta odpowiedzig wtasnie na to wyzwanie, poniewaz celowo zostata opisana
jako usuwanie waskich gardet i jako przejscie do obstugi petnych sktadow bez dzielenia.

[21] Z punktu widzenia ciggtosci dziatania to kluczowe, bo ,dzielenie sktadéw” to
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w praktyce mnozenie operacji manewrowych, punktow zaleznosci i czasu przebywania

tadunku w strefie portowe;j.

Wreszcie, trzeba nazwac rzecz po imieniu: port miejski jest portem o ograniczonej
redundancji przestrzennej. W takim uktadzie odpornoSc nie bierze sie z terendw
“zapasowych”, tylko z projektowania zdolnoSci awaryjnych, procedur izolacji,
alternatywnych przebiegdw wewnetrznych, gotowosci do przetaczen i z dostepnosci
infrastruktury krytycznej w sensie technicznym. Dlatego strategiczny ciezar spoczywa na
tych komponentach, ktére =z zewnatrz wygladaja jak ,detale operacyjne”,

a w rzeczywistosci decydujg o tym, czy port potrafi pracowac w trybie degradacji.

3.2. Waskie gardta infrastrukturalne: parametry nawigacyjne, nabrzeza i intermodal

W dyskusji o odpornosci portu Gdynia trzeba zejsc z poziomu ogdlnikdw do parametrow.
Parametr nie jest technicznym szczegdtem, lecz granicg dziatania, a wiec granica decyzji
strategicznej. Pierwsza grupa parametrow dotyczy dostepu od strony morza: gtebokosdi,
obrotnic i kanatu portowego. Modernizacje kanatu portowego oraz obrotnic byty
prowadzone po to, aby zwiekszyC dopuszczalne zanurzenie i poprawic warunki
nawigacyjne. W praktyce oznaczato to pogtebienie kanatu do 13,5 m, przebudowe
i umocnienie wybranych nabrzezy, a takze powiekszenie obrotnic, ktore zdefiniowaty realne
limity manewrowania jednostek o okreslonej dtugosci. [22] Sa to twarde ograniczenia. Nie
da sie ich obejsc procedura ani ,lepszym zarzadzaniem”. Co wiecej, aktualne opracowania
nawigacyjne pokazujg, ze parametry pogtebienia awanportu i kanatu wraz z obrotnicami sg
traktowane jako minimalne warunki operacyjne, czyli jako dolny prog bezpieczenstwa

nawigacji. [23]

Druga grupa parametrow dotyczy nabrzezy i ich zdolnosSci do obstugi okreslonych typow
tadunkow. W materiale inwestycyjnym, ktory systematyzuje projekty z lat 2007 do 2015,
widac, jak port przesuwat swoje waskie gardta poprzez przebudowe konkretnych nabrzezy
i budowe brakujacych odcinkow, a takze poprzez przygotowanie terendw logistycznych
w rejonach o najwiekszej presji. To nie jest tylko historia rozwoju, lecz mapa miejsc,
w ktorych port rozpoznawat wtasne ograniczenia. Przebudowa Nabrzeza Szwedzkiego [24]
i Rumunskiego [25], zagospodarowanie rejonu Nabrzeza Butgarskiego [26], rozbudowa

infrastruktury ro ro z dostepem drogowym i kolejowym, oraz przebudowa intermodalnego
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terminalu kolejowego s3 wprost opisane jako dziatania przeciwko waskim gardtom,

z podaniem budzetow, harmonogramow i efektow operacyjnych.

Trzecia grupa parametrow dotyczy intermodalu, bo w porcie miejskim intermodal jest
narzedziem ,odblokowania przestrzeni”. Jezeli port ma ograniczone place i magazyny, to
jego realna przepustowosc zalezy od tego, jak szybko tadunek opusci strefe portowa.
Terminal kolejowy, ktory nie potrafi obstuzyc petnych sktadéw, spowalnia ten proces
i generuje ,korek wewnetrzny”. Dlatego w materiatach portu wprost wskazuje sie, ze celem
przebudowy terminalu byta obstuga petnych sktadow intermodalnych, a skala
finansowania i opis efektu sg precyzyjne. [27] W dokumentacji konferencyjnej dotyczacej
inwestycji portowych ten sam projekt jest przedstawiony jako element wiekszego pakietu
modernizacji infrastruktury, co pozwala uchwycic jego miejsce w logice systemu, a nie

w logice pojedynczej inwestycji.

Czwarta grupa parametrow dotyczy magazynowania i operacji masowych. Rozbudowa
magazynow i zwiekszanie pojemnosci w obszarach zbozowo paszowych czy masowych
jest z jednej strony odpowiedzig na rynek, ale z drugiej strony tworzy punktowe
koncentracje ryzyka. Magazyn o duzej powierzchni, z podziatem na komory i z wtasna
technologia przetadunkowsa, jest weztem, ktorego awaria wptywa na rytm pracy terminalu,
a w konsekwencji na planowanie slotow i na kolej. Pozar magazynu zbozowego w porcie
w 2020 roku pokazuje praktyczng nature tego ryzyka: zdarzenie w jednym obiekcie moze
czasowo ograniczyc zdolnoS¢ obstugi okreSlonych tadunkéw i uruchomic koniecznosc
dziatan awaryjnych. Taki incydent nie musi byC sabotazem, aby miec znaczenie
odpornosciowe. Wystarczy, ze port nie ma tatwej mozliwosci zastapienia tej zdolnosci

w obrebie wtasnej przestrzeni.

Wreszcie, trzeba uwzgledni¢ warstwe ,materiatowg” infrastruktury, bo odpornos¢ portu
jest zwigzana z warunkami dna, osadami i rezimem pogtebiania. Dokumentacja dotyczaca
budowy dna i badan osadow w zwigzku z pogtebianiem pokazuje, ze projekty
utrzymaniowe i modernizacyjne sg powigzane z konkretnymi ograniczeniami
Srodowiskowymi i technicznymi. Dla odpornosci oznacza to, ze dostepnoS¢ parametrow
nawigacyjnych nie jest dana raz na zawsze. Jest wynikiem statego wysitku
utrzymaniowego, ktory sam moze stac sie podatny na presje regulacyjng, na opoznienia
wykonawcze albo na zaktocenia dostaw ustug specjalistycznych. Rownolegle decyzje

Srodowiskowe dotyczace pogtebiania pokazujg ciezar formalny procesu i liczbe warunkow
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brzegowych, ktore determinujg tempo i zakres prac. [28] To ma znaczenie w sytuacji, gdy

panstwo chce ,szybko podnies¢ parametry” w reakcji na presje bezpieczenstwa.

W praktyce oznacza to, ze port Gdynia dziata w rezimie pracy w miejscu, a wiec modernizuje
sie bez mozliwosci ,wytaczenia systemu”. Kazda przebudowa musi wspotistniec z biezaca
eksploatacjg. To zwieksza koszty, komplikuje harmonogramy i podnosi ryzyko, ze logika
komercyjna bedzie wypierata logike odpornosci, bo ta druga wymaga inwestycji, ktore nie
zwiekszajg przetadunkow tu i teraz, tylko podnoszg zdolnoS¢ do dziatania w trybie

ograniczen.

3.3. Warstwa praktyczna odpornosci: ochrona portu, cyber, procedury oraz operacyjna

rola panstwa

Jezeli port gdynski jest infrastruktura krytyczng, to odpornosc nie moze byc traktowana jako
modut  bezpieczenstwa dopisany do projektow inwestycyjnych.  Przeciwnie,
bezpieczenstwo ma wodwczas charakter pierwotny, ktory przenika ochrone fizyczna,

procedury, cyberbezpieczenstwo, planowanie oraz relacje z panstwem.

Pierwszy wymiar to rezim ochrony portu i zeglugi. Polska ma dedykowang ustawe
o ochronie zeglugi i portdw morskich, ktéra implementuje unijne wymagania ochronne
portdw i tworzy ramy organizacyjne dla planowania ochrony, kontroli i reagowania. [29]
Z punktu widzenia odpornosci kluczowe jest to, ze ten rezim jest z natury proceduralny.
Tworzy obowigzki, role i poziomy ochrony, ale sam nie rozwigzuje problemu waskich gardet
infrastrukturalnych. Jest jednak narzedziem, ktore pozwala panstwu wymusic minimalne
standardy ochrony i koordynacji. Uzupetnieniem sg akty wykonawcze okreSlajgce metody

i Srodki kontroli w zakresie ochrony, ktore przektadaja ustawe na praktyke operacyjna.

Drugi wymiar to cyberbezpieczenstwo i zarzadzanie ryzykiem cyber w Srodowisku
morskim. W porcie problem cyber nie dotyczy tylko ,systemow biurowych”. Dotyczy
zarzadzania ruchem, dostepu, bram, systemdow terminalowych, planowania slotow,
komunikacji z armatorami, systemow bezpieczenstwa i poSrednio takze tancuchow
dostaw. W tym sensie port jest Srodowiskiem, w ktdrym cyber moze wygenerowac efekt
fizyczny bez uzycia sity kinetycznej. Wytyczne IMO w zakresie zarzadzania ryzykiem cyber
wprost budujg rame funkcjonalng dla identyfikacji, ochrony, wykrywania, reagowania

i odtwarzania. To jest ujecie praktyczne, bo dotyka procesu zarzadczego, a nie tylko
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technologii. W realiach portu oznacza to koniecznos¢ traktowania cyber jako elementu

systemu bezpieczenstwa operacyjnego, a nie jako domeny IT. [30]

Trzeci wymiar to Srodowisko unijne i wzrost presji na bezpieczenstwo morskie jako catosc.
Z perspektywy portu Gdynia wazne jest to, ze Unia wprost zrewidowata strategie
bezpieczenstwa morskiego i plan dziatania, podkreslajgc wage ochrony infrastruktury,
Swiadomosci sytuacyjnej i reagowania na zagrozenia na morzu. [31] Dla portu oznacza to
dwa ruchy jednoczesSnie. Z jednej strony rosng oczekiwania w zakresie ochrony
i koordynacji, z drugiej zas panstwa cztonkowskie beda coraz czesciej traktowaty porty jako
element systemu bezpieczenstwa, a nie tylko jako komponent rynku transportowego.
W praktyce oznacza to, ze port bedzie wciggany we wspodlne €wiczenia, w wymogi

interoperacyjnosci proceduralnej, oraz w coraz gestszg siec raportowania i standardow.

Czwarty wymiar to rola panstwa jako gwaranta ciggtosci dziatania w sytuacji presji.
Panstwo czesto dziata w porcie jako regulator i wtasciciel gruntow, ale odpornos¢ wymaga
od panstwa roli bardziej bezposredniej: roli integratora sektorow, ktore
w normalnych warunkach dziataja osobno. Najbardziej praktyczny problem polega na tym,
ze port nie jest ,tylko portem”: krzyzuja sie tam interesy i obowigzki operatorow terminali,
zarzadu portu, stuzb granicznych, administracji morskiej, samorzadu, operatorow
transportu kolejowego i drogowego, a takze instytucji odpowiedzialnych za ochrone.
W warunkach presji ta fragmentacja instytucjonalna staje sie podatnoscia, bo spowalnia
decyzje i rozmywa odpowiedzialnoSc. Dlatego odpornos¢ portu wymaga mechanizmu,
ktory dziata takze wtedy, gdy system przechodzi w tryb ograniczen, a nie tylko wtedy, gdy

jest czas na koordynacje miedzyresortowa.

Wreszcie, trzeba odrdéznic dwie rézne ambicje: ambicje zwiekszania przepustowosci
i ambicje zwiekszania zdolnoSci do dziatania w trudnych warunkach. Port Gdynia
w ostatnich kilkunastu latach wykonat duza prace modernizacyjng w obszarze parametrow
nawigacyjnych, nabrzezy, intermodalu i logistyki. To widac w zestawieniach inwestycji,
w dokumentach portowych i w technicznych opracowaniach nawigacyjnych. Ale
z perspektywy odpornosci istotne jest pytanie inne: czy rozwdj budowat rownolegle
alternatywy i tryby awaryjne, czy tylko podnosit maksymalng wydajnos¢ w warunkach
normalnych. Odpowiedz na nie musi zostac udzielona na poziomie konkretnych projektow

i konkretnych procedur, a nie na poziomie haset.
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Rozdziat 4. Presja na port jako element systemu panstwa: od zdarzen

punktowych do kruchosci technologicznej i perspektyw na przysztosc

4.1. 0d pojedynczych incydentow do presji systemowej

Jeszcze dekade temu dyskusja o bezpieczenstwie portu miata charakter incydentalny.
Chodzito o zdarzenia punktowe: wypadek, pozar, skazenie, protest, lokalng awarie
infrastruktury albo konflikt pracowniczy. Dzis port w Gdyni musi by¢ rozumiany inaczej. Nie
jako obiekt, ktory czasem doSwiadcza zaktocen, tylko jako wezet funkcjonujacy
w Srodowisku ciagtej presji. Ta presja ma charakter systemowy, bo uderza w podstawowe
warunki dziatania portu: dostepnosc korytarzy Igdowych, bezpieczenstwo infrastruktury
morskiej, stabilnos¢ rezimu prawnego, przewidywalnosc finansowania, bezpieczenstwo
informacyjne, stabilnosc tancuchow dostaw a takze w zdolnoS¢ panstwa do priorytetyzacji

portu wzgledem innych potrzeb.

Presja systemowa jest skuteczna dlatego, ze nie wymaga paralizu portu w sensie
fizycznym. Wystarczy, ze podnosi koszt funkcjonowania i obniza margines decyzyjny. Port
dziata wtedy w rezimie ciggtego uszczelniania i ,tat” zamiast w rezimie budowania
przewagi odpornosciowej. W praktyce oznacza to, ze nawet bez pojedynczego
spektakularnego zdarzenia port moze stopniowo tracic zdolnos¢ do szybkiej adaptacji. To
witasnie odroznia presje systemowa od zagrozen punktowych. Punktowe zdarzenie jest
widoczne, ma poczatek i koniec. Presja systemowa jest rozproszona, a jej skutki ujawniaja

sie w opOznieniach, przecigzeniach i zaleznosciach.
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Pierwszym kanatem presji jest infrastruktura krytyczna na morzu. DoSwiadczenia Battyku
z ostatnich lat pokazaty, ze uszkodzenia podmorskich potaczen energetycznych
i telekomunikacyjnych natychmiast stajg sie testem zdolnoSci panstw do reagowania, do
atrybucji i do przywracania zdolnosci. Przypadek Balticconnector w 2023 roku jest tu
wzorcowy. Zdarzenie nie byto ,wojng”, ale miato charakter zewnetrznej ingerencji.
Skutkiem byta utrata funkcjonalnoSci potaczenia i koniecznoS¢ uruchomienia
mechanizmdw awaryjnych oraz finansowania odbudowy. Komisja Europejska opisata to
wprost jako zewnetrzng ingerencje i uruchomita wsparcie nadzwyczajne. To pokazuje
podstawowy fakt: infrastruktura morska moze zostac wytgczona bez klasycznej eskalagji
militarnej, a skutki maja charakter panstwowy, bo dotykajg bezpieczenstwa dostaw

i zdolnoSci systemu do stabilnej pracy. [32]

Port w Gdyni to nie Balticconnector, ale w wymiarze odpornosciowym zasada jest podobna.
Port dziata w tym samym Srodowisku morskim, w ktérym podmorskie instalacje, szlaki
i obiekty sg podatne na dziatania trudne do jednoznacznego przypisania. To zmienia
warunki  planowania. Port, ktory jest zapleczem dla inwestycji morskich
i energetycznych, automatycznie staje sie elementem gry o odpornosc infrastruktury
morskiej. Skutkiem presji nie musi byc zniszczenie. Wystarczy utrudnienie eksploatacji,
wprowadzenie niepewnosci, podniesienie kosztow ubezpieczenia i wymuszenie

dodatkowych zabezpieczen. To zmienia ekonomie projektow i decyzji.

Drugim kanatem pres;ji jest dojazd i dostepnosc¢ ladowa, czyli najbardziej banalny element,
ktory w praktyce staje sie strategiczny. Jezeli port jest weztem, to jego realna uzytecznosc
zalezy od tego, czy system potrafi wyprowadzic tadunek poza strefe portowg
i wprowadzic tadunek do portu bez blokad. W Gdyni podstawowy problem jest prosty:
waskie gardto dojazdu ciezkiego ruchu na siec krajowg tworzy podatnos¢, bo port nie ma
petnej autonomii komunikacyjnej. Panstwo samo to przyznaje, wskazujac ograniczenia
nosnosci istniejacej Trasy Kwiatkowskiego i potrzebe budowy Drogi Czerwonej jako
potaczenia portu z siecig drog krajowych oraz z trasami ekspresowymi, 0 czym mowa byta
juz wyzej. To oficjalna diagnoza, ze obecny uktad nie dowozi funkcji portu do parametrow,

ktorych wymaga zarowno gospodarka, jak i zadania panstwowe.

Analogicznie wyglada sprawa kolei. Poprawa dostepu kolejowego do portu w Gdyni byta
projektem o wartosci prawie 1,9 mld zt netto, wspotfinansowanym z CEF. Najwazniejsze

w tym kontekscie nie jest samo finansowanie, lecz to, ze panstwo inwestuje w portowy
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korytarz kolejowy jako w korytarz o znaczeniu ponadsektorowym. Parametry, ktore podaje
PKP PLK, majga wymiar odpornosciowy: dtuzsze sktady, wieksza masa, wieksza
przepustowosS¢, mniejsza zaleznoSc od transportu drogowego. To jest redukcja ryzyka
systemowego przez dywersyfikacje sposobu wyprowadzania tadunkow. [33] Co wiece),
port rownolegle wskazuje zakonczenie projektu przebudowy i elektryfikacji dostepu

kolejowego do zachodniej czesci portu, co stanowi kluczowy element jego rozbudowy. [34]

Trzecim kanatem presji jest fakt, ze port musi dziatac rownoczeSnie w dwoch oméwionych
juz wyzej logikach, ktore w praktyce sg w konflikcie. Logika rynku wymaga maksymalizacji
przepustowosci i ptynnosci operacji. Logika panstwa wymaga zdolnosci do priorytetyzacji
zadan w sytuacji napiec, do pracy w trybie ograniczen oraz do utrzymania podstawowych
funkcji nawet kosztem biezacej efektywnosci. Presja systemowa polega na tym, ze port
coraz czesciej musi utrzymywac gotowosc bez jasnego mechanizmu kompensacji kosztow
tej gotowosci. To prowadzi do strukturalnego napiecia, w ktérym odpornosc jest

kosztowna, a rynek nagradza tempo.

Czwartym kanatem presji jest militarna uzytecznosc infrastruktury transportowej jako
catosci, a nie tylko portu. Jezeli port ma znaczenie dla mobilnosci wojskowej, to jego wartosc
zalezy od catego korytarza. Europejski Trybunat Obrachunkowy wprost stwierdza, ze
militarna mobilnos¢ w UE nie jest jeszcze w ,szybkim pasie”. Wnioski o braku spojnego
planowania, o zbyt matych Srodkach i o braku strategicznej priorytetyzacji sg kluczowe dla
Gdyni, bo port moze byc przygotowany, ale jesli korytarze sg niedoszacowane, a procedury
powolne, to port staje sie weztem bez petnej uzytecznosci operacyjnej. [35] Presja
systemowa ma tu charakter polityczny i finansowy. Port jest zalezny od decyzji, ktore

zapadajg poza nim.

Whniosek strategiczny jest prosty. Port Gdynia nie stoi dzis wobec ryzyka jednego typu. Stoi
wobec Srodowiska, w ktdrym presja rozktada sie na wiele wektorow. Najgrozniejsze jest to,
ze wektory naktadajg sie na siebie. Uszkodzenie infrastruktury morskiej zwieksza wage
portu jako zaplecza napraw i logistyki. Problemy dojazdu zwiekszajg skutki kazdego
zaktocenia w terminalach. Wymogi mobilnosci wojskowej zwiekszajg koniecznosc
priorytetyzacji, a priorytetyzacja w porcie miejskim nie jest neutralna spotecznie ani

gospodarczo. To jest definicja presji systemowej.

www.pulaski.pl | facebook.com/FundacjaPulaskiego | x.com/FundPulaskiego
25



4.2. Technologia jako czynnik strategicznej kruchosci

Technologia podnosi wydajnos¢ portu, ale tworzy nowe podatnosci. Wynikajgca zen
kruchoS¢ nie polega na tym, ze port jest zdigitalizowany, lecz na tym, ze stanowi on
systemem, w ktorym dane, automatyka i tgcznosc sg warunkiem dziatania. Im bardziej port
polega na integracji cyfrowej, tym bardziej ryzyko przesuwa sie z ,awarii maszyny"” na
Lutracenie spdjnosci operacyjnej”. Port moze byc fizycznie sprawny, a jednoczesnie
czasowo niezdolny do pracy na zaktadanym poziomie, bo systemy sterowania, planowania

i dostepu sg zaktocone.

Pierwszy wymiar tej kruchosci to zaleznoSc od systemow zarzadzania terminalami i od
tacznosci. Przypadek NotPetya i skutki tego zdarzenia dla Maersk to przyktad, ktory
powinien by¢ w polskiej debacie portowej traktowany jako punkt odniesienia, a nie jako
historia z innej branzy. Maersk w swoim raporcie rocznym wskazywat, ze atak
cybernetyczny w 2017 roku uderzyt w Maersk Line, APM Terminals i Damco, a oczekiwany
negatywny wptyw wynidst 200 do 300 mIn USD. Dla portdéw znaczenie jest fundamentalne.
Jezeli globalny operator terminalowy moze utracic zdolnoSc dziatania na poziomie
operacyjnym przez zdarzenie cyfrowe, to znaczy, ze ciggtosc dziatania portu nie jest funkcja

ochrony fizycznej, tylko architektury IT, OT i zarzadzania odtwarzaniem. [36]

Drugi wymiar kruchosci to cyber w Srodowisku portowym jako problem sektorowy, a nie
firmowy. ENISA przygotowata wytyczne dotyczace zarzadzania ryzykiem cyber dla portow,
mapujac podejscie do cyklu zarzadzania ryzykiem i wskazujac, ze porty muszg traktowac
cyber jako element bezpieczenstwa portowego, a nie jako czes¢ zwyktej administracji IT.
W praktyce oznacza to koniecznosc integracji oceny ryzyka z procesami port security, a nie

tworzenia odrebnych ,procedur cyber” w izolacji od terminali i ochrony portu. [37]

Trzeci wymiar kruchosci to zaktdcenia systemow nawigacyjnych i identyfikacyjnych.
W regionie Battyku narasta problem GNSS jamming i spoofing oraz manipulagji AIS. Dla
portu to nie jest temat poboczny. To jest kwestia bezpieczenstwa wejscia, koordynadji
ruchu, dziatania stuzb i zarzadzania sytuacyjnego. EMSA prowadzi prace eksperckie
dotyczace wykrywania AlS spoofing oraz GPS i GNSS jamming, co samo w sobie potwierdza
skale problemu. W praktyce oznacza to ryzyko btednej identyfikacji jednostek, utraty
wiarygodnosci danych o ruchu oraz komplikacji w prowadzeniu operacji portowych

w warunkach ograniczonej informacji. [38]
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Czwarty wymiar kruchoSci to otoczenie regulacyjne, ktdre wymusi zmiane rezimu
zarzadzania cyber w portach. Dyrektywa NIS2 nie jest dokumentem ,o informatyce”. To
dokument o odpowiedzialnoSci zarzadczej, o obowigzkach organizacyjnych
i 0 standardach zarzadzania ryzykiem w podmiotach kluczowych. Porty i operatorzy ustug
kluczowych w tancuchu transportowym sg wprost wciggani w rezim, ktéry obejmuje Srodki
zarzadzania ryzykiem, obowigzki zgtaszania incydentow i wymogi nadzorcze. Skutek dla
portu w Gdyni jest praktyczny. Trzeba bedzie podnies¢ standardy cyber
w catym ekosystemie, nie tylko w zarzadzie portu. To obejmie terminale, podwykonawcow,

integratorow systemow, tancuch dostaw ICT i OT. [39]

Pigty i ostatni wymiar ma charakter geopolityczny. Im bardziej port polega na
technologiach, ktore s3a dostarczane, serwisowane i aktualizowane w globalnych
tancuchach, tym bardziej jest podatny na presje poSrednia: ograniczenia eksportowe, braki
komponentow, kryzysy serwisowe, wymogi compliance, presje na dostawcow. Wniosek
strategiczny jest tu konkretny: Port Gdynia musi zapewnic cyfryzacje jako system zdolny do
pracy w trybie uproszczonym. Nie chodzi o to, by rezygnowac z technologii, lecz aby
zbudowac warstwe degradacji kontrolowanej, z jasnym podziatem tego, co musi dziatac
zawsze oraz tego, co jest warunkiem petnej efektywnosci, ale nie jest warunkiem

minimalnej zdolnosSci operacyjne;j.

4.3. Przysztosc portu gdynskiego w warunkach trwatego napiecia: odpornosc jako

nadrzedny punkt odniesienia

Patrzac w przysztos¢, port Gdynia bedzie dziatat w Srodowisku, w ktdrym presja
systemowa i kruchos¢ technologiczna beda sie wzajemnie wzmacniac. Taka prognoza

stanowi wynik obserwacji trendow instytucjonalnych, inwestycyjnych i technologicznych.

Pierwszy trend to narastajgce oczekiwania panstwa w zakresie mobilnoSci wojskowej
i priorytetyzacji infrastruktury transportowej. Europejska debata o ,wojskowej mobilnosci”
coraz bardziej przesuwa sie z poziomu planéw na poziom mechanizmoéw awaryjnych
i uproszczonych procedur. Reuters opisywat przygotowania Komisji Europejskiej do
systemu utatwiajgcego transport wojskowy w sytuacjach nagtych, obejmujacego
rozwigzania graniczne i priorytet dostepu do infrastruktury oraz ustug. To oznacza, ze porty

beda coraz czesciej traktowane jako element systemu gotowosci, a nie tylko element rynku.
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Skutkiem dla Gdyni bedzie presja na interoperacyjnosc procedur, na zdolnos¢ do szybkiej
zmiany priorytetdw i na witaczenie portu w korytarze, ktére muszg dziatac w rezimie

skroconego czasu decyzyjnego. [40]

Drugi trend to wzrost znaczenia ochrony i odpornosci infrastruktury morskiej jako catosci.
DoSwiadczenia Balticconnector oraz Nord Stream i szerszy kontekst incydentow na morzu
battyckim powodujg, ze panstwa i instytucje beda wzmacniaty nadzdor, monitoring
i mechanizmy ochrony. Port Gdynia bedzie tu podwojnie dotkniety: z jednej strony jako
obiekt, ktory musi podnieS¢ wtasne standardy ochronne; z drugiej strony jako zaplecze dla

dziatan interwencyjnych, naprawczych i logistycznych w regionie.

Trzeci trend to pogtebiajaca sie zalezno5¢ od technologii i automatyzacji. Porty beda
wprowadzac nowe narzedzia optymalizacji, w coraz wiekszym stopniu w oparciu
o sztuczng inteligencje, w tym elementy automatyzacji bram, harmonogramowania slotow,
zarzadzania ruchem i integracji danych. Wraz z tym roSnie ryzyko, ze pojedyncze zdarzenie
w cyberprzestreni, btad aktualizacji albo awaria dostawcy moze uderzyé w wiele
elementow systemu naraz. NATO CCDCOE zwraca uwage na panstwowo powigzane
zagrozenia cyber dla infrastruktury morskiej i potrzebe sieci wymiany informacji,
koordynacji oraz standardéw odpornosci. Dla Gdyni oznacza to, ze cyber nie moze pozostac
domeng zgodnosci. Musi stac sie domeng operacyjng, z naciskiem na zdolnosc detekg;ji i

odtworzenia. [41]

Czwarty trend to przebudowa systemu dostepu do portu. Droga Czerwona oraz kolejne
modernizacje kolejowe bedg determinowaty, czy port uzyska realng redundancje dojscia.
Bez tego port pozostanie weztem o wysokiej wartosci i niskim marginesie, czyli weztem
kruchym. Budowa alternatywnego dojscia nie jest projektem komfortu miasta lecz
wymogiem dla zdolnosci panstwa do utrzymania funkcji portu przy presji logistyczne;.
W horyzoncie przysztych dekad to bedzie jeden z gtdwnych warunkow tego, czy port da sie

wykorzystac jako instrument panstwowy w sytuacji napiec.

Piaty trend ma charakter finansowo instytucjonalny. Coraz wieksza czeS¢ inwestycji
portowych i dostepowych bedzie zalezec od mechanizméw europejskich, takich jak CEF,
a takze od priorytetow bezpieczenstwa w politykach UE. To zwieksza znaczenie zdolnosci
Polski do statego uzasadniania tych projektow w logice odpornosci i bezpieczenstwa, nie

tylko w logice rynku. Port Gdynia bedzie wiec potrzebowat nie tylko projektow, ale tez
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spojnej narracji strategicznej, ktora przektada wymogi panstwa na jezyk instrumentow

finansowania.

Whniosek na przysztosc nie moze byc ogolny. Port Gdynia w horyzoncie nastepnych dekad
musi przejS¢ od modernizacji rozumianej jako wzrost wydajnosci do modernizagji
rozumianej jako budowa marginesu decyzji. Margines decyzji powstaje przez redundancje
dojscia, przez zdolnoS¢ pracy w trybie degradacji, przez cyber odpornoSc w ekosystemie
portowym, przez testowane procedury priorytetyzacji oraz przez zdolnoSc do integracji
z korytarzami mobilnosci. Bez tych elementow port bedzie nadal rosnac na znaczeniu, ale
rownolegle bedzie rost koszt jego czasowej utraty. | to w istocie jest definicja strategicznej

kruchosci.
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Whnioski

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze problem Portu Gdynia nie polega na
niedoinwestowaniu ani na braku modernizacji technicznej, lecz na narastajgcym napieciu
miedzy sposobem rozwoju infrastruktury portowej a realnymi warunkami
funkcjonowania panstwa w Srodowisku trwatej presji bezpieczenstwa. Gdynia ujawnia te
napiecia w sposab szczegolnie wyrazny, ale nie jest przypadkiem odosobnionym. Jest raczej
miejscem, w ktorym kumuluja sie sprzecznoSci obecne w catym systemie portowym

i transportowym Polski.

Po pierwsze, Port Gdynia petni dzis funkcje wezta o wysokiej wartoSci operacyjnej i
ograniczonej mozliwosci zastgpienia, mimo ze formalnie pozostaje jednym z kilku portow
morskich panstwa. Ograniczenia akwenu, miejski charakter portu, koncentracja funkgji
logistycznych, energetycznych i cyfrowych oraz brak przestrzennej rezerwy powodujg, ze
nawet czeSciowa utrata zdolnoSci operacyjnych generuje skutki wykraczajace poza sam
port. Analiza pokazuje, ze w warunkach presji przekierowanie strumieni fadunkéw do
innych portdw nie jest prosta operacja rynkowa, lecz wymaga zgodnosSci parametrow
technicznych, dostepéw Ilgdowych, procedur oraz zdolnosci absorpgji, ktorych nie mozna

uruchomic ad hoc.

Po drugie, proces modernizacji portu systematycznie przesuwat waskie gardta, ale nie
zmniejszat ich znaczenia dla ciggtosci dziatania. Pogtebianie torow podejSciowych,
przebudowa nabrzezy, powiekszanie obrotnic i rozw6j intermodalu podnosity sprawnos¢
portu, lecz jednoczeSnie zwiekszaty jego zaleznoS¢ od utrzymania konkretnych
parametréw technicznych i dostepowych. W praktyce oznacza to, ze port dziata coraz blizej
progow krytycznych, a tolerancja na zaktdcenia ulega zmniejszeniu. Sprawnos¢ osiggana w
warunkach normalnych nie przektada sie automatycznie na zdolnoS€ dziatania

w warunkach presji sekwencyjnej lub rozproszone;.

Po trzecie, najpowazniejsza podatnoscia Portu Gdynia jest kumulacja funkcji
w ograniczonej przestrzeni, a nie pojedyncze stabe punkty infrastrukturalne. Port migjski,
modernizowany ,w miejscu”, nie posiada naturalnych mechanizméw roztadowywania
przecigzen. Zaktocenia w dostepie drogowym lub kolejowym, problemy w wybranych

weztach terminalowych albo przerwy w funkcjonowaniu systemoéw cyfrowych szybko
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przenoszg sie na caty uktad operacyjny. W takich warunkach nawet zdarzenia

o0 ograniczonej skali majg potencjat wywotywania efektow kaskadowych.

Po czwarte, rosnaca rola portu w systemie energetycznym i cyfrowym panstwa istotnie
podnosi koszt utraty ciggtosci dziatania. Port Gdynia przestaje byt wytacznie miejscem
obstugi fadunkow, a staje sie zapleczem dla sektorow o dtugich cyklach inwestycyjnych,
wysokiej wrazliwosci czasowej i silnym powigzaniu z bezpieczenstwem panstwa. W tym
kontekscie opoOznienia, przestoje lub zaktdcenia nie majg charakteru lokalnego, lecz
wptywajg na harmonogramy inwestycji, zdolnos¢ realizacji zobowigzan oraz wiarygodnosc

panstwa jako partnera gospodarczego i sojuszniczego.

Po piate, obowigzujace ramy instytucjonalne nie s3 zaprojektowane do zarzadzania
portem w warunkach dtugotrwatej presji, lecz do funkcjonowania w Srodowisku
wzglednej stabilnosSci. Rozdzielenie kompetencji miedzy administracje morska, zarzad
portu, operatoréw terminali, samorzad oraz stuzby ochrony utrudnia szybkie
priorytetyzowanie decyzji i skracanie Sciezek decyzyjnych w sytuacjach wymagajacych
dziatania ponadsektorowego. Ustawowe i proceduralne rezimy ochrony portow tworza
ramy minimalne, lecz nie odpowiadajg na wyzwania zwigzane z utrzymaniem ciggtosci

dziatania przy narastajacej presji systemowe;.

Po szoste, przypadek Gdyni pokazuje, ze odpornoSc portow nie moze byc budowana
wytacznie na poziomie pojedynczych inwestycji ani pojedynczych portow. W warunkach
geograficznych i geopolitycznych Polski odpornoS¢ ma charakter sieciowy i wymaga
traktowania portow jako elementow wspolnego uktadu panstwowego. Oznacza to
koniecznoS¢ myslenia o relacjach miedzy portami, ich komplementarnosci, realnej
interoperacyjnosci oraz zdolnosci do przejmowania funkcji w sytuacjach nadzwyczajnych, a

nie jedynie o ich konkurencyjnosci w czasie pokoju.

Wreszcie, Port Gdynia jest infrastrukturg pierwszej linii nie dlatego, ze znajduje sie blisko
potencjalnego teatru dziatan, lecz dlatego, ze jego funkcjonowanie staje sie jednym
z warunkéw utrzymania ciaggtosci dziatania pafnstwa. W realiach narastajacej presji w
regionie Morza Battyckiego oznacza to koniecznosc zdolnosci do utrzymania operacyjnosci
portu w warunkach zaktocen ponizej progu otwartego konfliktu, obejmujacych presje na
dostepnosc korytarzy ladowych, podatnosSc systemow cyfrowych, ryzyko zaktdocen w

infrastrukturze energetycznej oraz ograniczong swobode decyzyjng wynikajaca
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z fragmentacji kompetencyjnej. W takich warunkach odpornoS¢ portu nie moze byc
sprowadzona do ochrony obiektu ani reagowania na incydenty, lecz musi obejmowac
zdolnosc do pracy w trybie obnizonej sprawnosci, priorytetyzacje kluczowych funkgcji oraz
szybkie przetgczanie procedur administracyjnych i operacyjnych. Brak takiego podejscia nie
skutkuje jednorazowym paralizem portu, lecz stopniowym kumulowaniem opdznien,
przecigzen i zaleznosci, ktére w Srodowisku nasilajgcych sie dziatan hybrydowych
prowadza do trwatego obnizenia zdolnosci panstwa do absorpcji presji i utrzymania

ciggtosci dziatania kluczowych sektorow.

Autor: Maciej Filip Bukowski
Dyrektor Programu Energetyka i Odpornos¢
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decydentow rzadowych i sektora prywatnego. Fundacja w swoich badaniach koncentruje
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