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ZARZAD MORSKIEGO PORTU GDANSK SA

Atutem lokalizacji Portu Gdansk jest centralne potozenie na potudniowym wybrzezu
Morza Battyckiego. Zaplecze portu jest najszybciej rozwijajgcym sie regioniem Europy. Port jest
kluczowym ogniwem Transeuropejskiego Korytarza Transportowego nr VI faczgcego
Skandynawie z Europg Potudniowo-Wschodnia.

W Porcie Gdansk wyodrebnione dwa obszary o zréznicowanych w sposéb naturalny
parametrach eksploatacyjnych: Port W ny usytuowany wzdtuz Martwej Wisty oraz Port
Pdtnocny z bezposrednim dostepem do Zatoki-Gdanskiej, stwarzajgcym warunki umozliwiajace
obstuge najwiekszych statkéw wchodzacy a Battyk.

W Porcie Wewnetrznym znajduja sie;
oraz statkéw ro-ro, bazy przetadunku samo
plynnej i granulowanej, a takze fosforytow. F
i umozliwiajg przetadunek drobnicy konw aln
Pdtnocnym zlokalizowane sg nowoczesne * 3
ptynnych oraz wegla.

al kontenerowy, baza i terminal dla promow
osobowych, owocow cytrusowych, siarki

potencjatu 2 min TEU. W be
powstanie Centrum Logistyczn

Projekty, ktore bedg dofinansowane
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko p

bezpieczenstwa energetycznegokraju.
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Fot. Damian Trawicki

DRroDZY CZYTELNICY!

DRODZY CZYTELNICY!

hyba wszyscy zgodzimy sig, ze gospodarka morska wymaga powaznej debaty

nad wizja swojego rozwoju. Kluczowym wydaje si¢ pytanie o jej role za

10, 20 lat? Czy bedzie ona motorem rozwoju gospodarczego i pionierem
innowacyjnosci, czy jednak jej czas juz przeminal?

Aby $wiadomie méc odpowiedzie¢ na to pytanie nalezy zwréci¢ uwage na jej
globalny charakter. Kondycja zaréwno stoczni jak i portéw — dwéch kluczowych ele-
mentéw gospodarki morskiej jest w duzym stopniu zalezna od perspektyw globalnych
zaréwno w sensie popytu jak i konkurencyjnosci.

Chociaz oddaleni o tysiace kilometréw, o zaméwienia na produkeje statkéw,
konkurujemy ze stoczniami koreariskimi. Sg one dla nas nie mniejszym rywalem niz
przedsi¢biorstwa europejskie. Mozna $mialo postawi¢ tezg ze to one maja tu najwig-
cej do powiedzenia. Wystarczy spojrze¢ na udziat w $wiatowej produkeji okretowej,
Europa — 9,3%, Republika Korei — 38,4%. Sytuacja ta nie bierze si¢ z nikad, jest
odzwierciedleniem realnego poziomu konkurencyjnosci. Jezeli spojrze¢ na wartosé
produkji stoczniowej liczong na jednego zatrudnionego to wskaznik ten dla Polski
wynosi 45 tys. euro, dla Europy ogétem! przyjmuje wartos¢ 172 tys. euro, a w przy-

padku Korei jest to juz 313 tys. euro. Abstrahujac jednak od ogélnego poziomu

1 Community of European Shipyards’ Associations (CESA) — Europa bez Bulgarii, Rosji i Ukrainy
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konkurencyjnosci warto zastanowi¢ si¢ nad poszczegdlnymi
dziatami produkji stoczniowej. O ile prawdopodobnie nie
ma sensu konkurowa¢ z Koreariczykami w zakresie budowy
kontenerowcow, to juz podwykonawstwo dla zachodnio-
europejskich stoczni w zakresie budowy statkéw pasazer-
skich czy militarnych moze by¢ realna opcja. Warto tutaj
zaznaczy¢ iz produkeja tych pierwszych przypuszezalnie
wiaze si¢ z przewagami w zakresie lepszego zrozumienia
potrzeb pasazeréw (funkcjonalnos¢, architektura), keé-
rymi sa osoby gléwnie z zachodniego kregu kulturowego
oraz obecnosci rodzimych armatoréw (w ich posiadaniu
jest okolo 40% $wiatowego tonazu). Poza tym pozostaja
obszary takie jak recykling czy remonty statkow, a takze
produkcja jednostek wysokospecjalistycznych z zakresu floty
offshore (m.in. platformy wiertnicze). Niewykluczone jest
réwniez, iz posiadanie duzych zasobéw w zakresie produk-
cji okretowej (wykwalifikowanej kadry, terenéw stocznio-
wych) moze otwieraé zupelnie odmienne od tradycyjnych
mozliwosci ich efektywnego zastosowania. Jezeli w europie
rozpocznie si¢ silna koniunktura w obszarze np. energe-
tyki i gwaltownie wzrosnie popyt na ,,obrébke” wielkoga-
barytowych elementéw ze stali to posiadanie aktywnego
potencjatu w tym zakresie moze spowodowac, iz bedziemy
gtéwnym adresem pod ktory beda pukaé przedsigbiorstwa
z tych branz.

Wymiar globalny jest réwniez niezmiernie istotny
w kontekscie rozwoju duzych portéw morskich. Obec-
nie najwickszymi portami $wiata, sa te mieszczace si¢
w potudniowo wschodniej Azji — az 7 z nich uplasowalo
si¢ w pierwszej dziesigtce najwickszych portéw $wiata.

Jezeli doda¢ do tego gléwne trasy handlu droga morska:

PomoRrsk1 PRZEGLAD (GOSPODARCZY

potudniowo wschodnia Azja — Europa oraz potudniowo
wschodnia Azja — USA to wida¢ ewidentnie, ze ich rozwdj
jest silnie uzalezniony od potencjatu kupieckiego i pozycji
konkurencyjnej otaczajacych je gospodarek. Jakie zatem
potencjaly sa w zasiggu pomorskich portéw? Konkuro-
wanie 0 miano mi¢dzynarodowego Aub-u kontenerowego
z Hamburgiem i obstuga gospodarek Europy Zachodniej
raczej nie wchodzi w gre. Jednakze odwrécenie obecnej
sytuacji, w ktérej to Hamburg jest najwickszym portem
kontenerowym obstugujacym polska wymiang handlowa
jest w zasiegu reki. Wyzwanie to wymaga jednak zinte-
growanego podejécia uwzgledniajacego zaréwno kierunki
rozwoju portéw, jak i infrastruktury ladowej taczacej porty
z kluczowymi o§rodkami gospodarczymi w Polsce. Warto
si¢ jednak zastanowi¢ czy nie pojs¢ dalej i nie mysle¢ juz
teraz o utorowaniu sobie drogi do obstugi morskiej takich
krajéw jak Stowacja, Wegry, Ukraina czy Biatoru$. Nie ma
tam jeszcze duzego potencjatu gospodarczego lecz znaczna
liczba ludnosci i spodziewany wzrost znaczenia gospodar-
czego w przysztodci sugeruja, iz juz dzi§ warto prowadzi¢
$wiadoma i zintegrowana polityke w tym zakresie.

Mam nadzieje, iz debata, ktéra odbywa si¢ na famach
,Przegladu” przyczyni sig do glebszej refleksji nad przyszlo-
Scig gospodarki morskiej w regionie. Globalna perspektywa
pozwala wyostrzy¢ myslenie kategoriami dtugofalowych
i trwalych przewag konkurencyjnych, ktére beda decy-
dowaly o naszej pozycji za lat 10 i 20. Ich zrozumienie
powinno pozwoli¢ nam lepiej wpisaé si¢ w miedzynaro-
dowg ukfadanke i odnies¢ sukces na miarg naszych prze-

ciez niematych ambicji i mozliwosci.
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poset do Parlamentu
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Komisji Budzetowej
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PRZEJDZMY OD SEOW DO CZYNOW

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdarisk.

Leszek Szmidtke: Na najwazniejsze zadania z programéw spéjnosci w basenie
Morza Baltyckiego w latach 2007-2013 zostanie przeznaczonych 50 miliardéw
euro. Wezesniej informacje o $rodkach na nowe cele si¢ nie pojawialy. Skad
zatem te pieniadze i czy po 2013 roku unijne pafistwa nad Baltykiem beda

mogly liczy¢ na takie dodatkowe wsparcie?

Janusz Lewandowski: Opracowana strategia ma duze znaczenie, gdyz Baltyk zostal
wreszcie uznany za wazna cz¢$¢ Unii Europejskiej. Do tej pory uprzywilejowane byly
pafistwa lezace nad Morzem Srédziemnym — zaréwno prestizowo, jak i w unijnym
budzecie. Wspomniana przez pana kwota nie jest jakim$ dodatkowym zastrzykiem
pieniedzy, to po prostu efekt zliczenia przez komisarz Danut¢ Hiibner wszystkich
srodkéw budzetowych zwiazanych z Morzem Baltyckim. Prawdopodobnie nie bedzie
problemu z powickszeniem tak pojetej alokacji juz po 2013 roku. Natomiast istotniej-
sze sq specjalne srodki dla obszaru baltyckiego. Po 2010 roku powinni$my juz zna¢
wielkos¢ odrebnej linii finansowej, a nie tylko zliczenie $rodkéw budzetéw réznych
krajéw. Dla mnie przelomowe jest zrozumienie w Brukseli, ze Morze Baltyckie stato

si¢ wewngtrznym morzem Unii Europejskiej.

- Poza Niemcami kraje nadbaltyckie nie maja silnej pozycji politycznej w Unii
Europejskiej. Sa to paristwa o stosunkowo krétkim stazu we wspélnocie i, poza

krajami skandynawskimi, biedne.

— Takie zréznicowanie jest w niemal kazdej cz¢éci Unii. Kraje polozone nad Morzem
Czarnym sg najkréocej cztonkami wspdlnoty, sa tez najubozsze. Istnieje takze prze-

pas¢ migdzy bogactwem Francji i Whoch a na przykfad Grecji, czyli w obrebie Morza
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Srédziemnego. Jeszcze wicksze bedzie zroznicowanie, gdy
Chorwacja zostanie przyjeta do Unii. Region battycki
skupia kraje, ktére do tej pory nie budowaly wspélnoty,
tozsamosci battyckiej. Ciaza raczej w réznych kierunkach:
Polska w strong rynkéw niemieckich, kraje skandynawskie
podobnie. Jedynie Lotwa i Estonia czuja si¢ mocno zwigzane
z sasiednia Skandynawia. Skfadaja si¢ na to silne kontakty
handlowe oraz przeplyw kapitatu. Oczywiscie, jest duzo
sloganéw o battyckiej wspélnocie, wiele réznych organiza-

¢ji, ale duzo mniej wigzi handlowych i ludzkich.

— Czy ten dokument — Strategia Morza Baltyckiego —
ma rzeczywiscie jaka$ warto$é? Czy péjda za nim kon-

kretne projekty i pieniadze?

— To byla kompilacja réznych pomystéw, niezbyt korzystna
dla Pomorza. Polaczenia przechodzace przez nasz region
nie widniaty wéréd projektéw mogacych liczy¢ na dodat-
kowe s$rodki. Byl korytarz ladowo-morski ze Skandynawii
przez Dani¢ do centrum Europy. Do Polski widd! kory-
tarz ladowy przez Estoni¢, Lotwe i Litwe. W tych planach
finansowych nie byto natomiast korytarza transportowego
wiodacego przez porty w Gdansku i Gdyni. Nie nalezy si¢
jednak temu dziwi¢, gdyz nie mozna budowaé stu kilome-

trow autostrady przez 20 lat.

— Czyli istniejace szlaki z krajéw skandynawskich przez
Dani¢ do Niemiec i dalej rozchodzace si¢ po Europie
sa na tyle powazng konkurencja, ze polskie potrzeby

nie sa traktowane powaznie?

— DPrzez lata deklarowalismy budowe korytarza drogowo-
kolejowego z pétnocy na potudnie, a nic w tej sprawie si¢
nie dzialo. Tymczasem durisko-szwedzkie plany zmateria-
lizowaly si¢ i od kilku lat Przez lata deklarowalismy budowe
most Dresund jest gotowy.  korytarza drogowo-kolejowego z pot-
Kolejny pomyst — potacze- nocyna potudnie, a nic w tej sprawie
sie nie dziato. Tymczasem od kilku lat
most Gresund jest gotowy. Kolejny

— zapewne takze zostanie pomyst— potqczenie mostem duri-
skich wysp — zapewne takze zostanie
sfinalizowany, podobnie jak Rail Bal-
Rail Baltica, czyli wspo-  tica, Trudno to kwestionowat. gdy:
mniane przed chwila pola-  Jesttowazny szlak dla tej czesci Unii
Europejskiej. Skoro sami zaniedbali-
smy tak waznq dla nas trase, to prosze
przez kraje nadbattyckie.  sie nie dziwic, e zabrakto jej w bat-

. ’ jej ”-
Trudno to kwestionowa¢, YKIEUategi. chiej Strategi

nie mostem duriskich wysp

sfinalizowany, podobnie jak

czenie kolejowo-drogowe

gdyz jest to wazny szlak dla tej czgsci Unii Europejskiej.
Skoro sami zaniedbali$my tak wazng dla nas trase, to prosze

si¢ nie dziwi¢, ze zabraklo jej w baltyckiej Strategii.

PrRZEJDZMY OD SLOW DO CZYNOW

— Ale teraz styszymy, ze VI korytarz transportowy

wrocil do Strategii.

— Naprawde wroci, kiedy zabierzemy si¢ za jego budowa-
nie. Od nas zalezy, kiedy powstanie autostrada A1 i szybkie

polaczenie kolejowe.

— Autostrada jest w budowie, w programie sekto-
rowym ,,Infrastruktura i Srodowisko” sa pienigdze
na modernizacje kolejowej trasy E 65. Moze nie wszystko

stracone?

— DPewne straty zostaly juz poniesione. Obecna mapa trans-
portowa Europy tworzyta si¢ na podstawie istniejacych
polaczen, spedytorzy majg juz swoje nawyki, szlaki sg juz
uksztattowane. To si¢ wydarzylo w latach 90., kiedy my
gadali$my o autostradach. Naszym atutem jest to, ze cala
Unia do roku 2013 na wspdlne przedsiewzigcia transportowe
ma do wydania niecale 10 miliardéw euro. Polska tylko
w programie , Infrastruktura i Srodowisko” ma 21 miliar-
déw euro. Mamy naprawde duze pieniadze, ktére powinny

nam pomdc nadrobi¢ stracony na gadanie czas.

— Baltyk jest morzem mocno ucz¢szczanym. Czy
ochrona §rodowiska nie bedzie bariera hamujaca rozwdj
naszych portéw i tym samym marginalizujaca znaczenie
Polski i Pomorza na szlakach Iaczacych péinoc konty-

nentu z poludniem?

— Ochrona $rodowiska, zasobéw rybnych na Battyku jest
bardzo wazna. Jednak nie powinna ogranicza¢ rozwoju
morskich szlakéw transportowych. Moim zdaniem to nie
bedzie przeszkoda. Naszym garbem jest brak pofaczen

polskich portéw z zapleczem.

— DPolskie zaplecze jest jednak mniej zamozne niz zaple-
cze na przyklad Hamburga. Wigc tym samym polskie

porty beda wystepowaé w innej kategorii wagowej.

— Nie $cigamy si¢ z Hamburgiem; 2 lub 3 miliony TEU
dla naszych portow jest poziomem poki co nieosiggalnym.
Malo tego, dzis to, co powinno by¢ zapleczem Gdariska
i Gdyni, jest silnie penetrowane przez porty niemieckie

i duniski Aarhus, ktéry ma coraz wigksze ambicje.

— Porty w Gdassku i Gdyni maja plany na przysztosé,
ten pierwszy nawet bardzo ambitne. Czy paniskim zda-
niem, przy uksztaltowanych juz szlakach transporto-
wych i polskich brakach w infrastrukturze kolejowej

oraz drogowej, sa one realne?



— Do tej pory bardziej realistyczna byla Gdynia. Dobrze
wykorzystywata swoje skape zasoby terenowe i dzigki temu ma
duzy — jak na baltycka rzeczywistos¢ — terminal kontenerowy
(BCT). Gdarisk natomiast ma spory potencjat. Podjat rekawice,
lokujac u siebie terminal DCT. Niestety, w obu przypadkach

wielki transport musi si¢ przebija¢ przez miasto.
- Wracamy do punktu wyjscia.

— Tak, i nie ma sensu si¢ powtarzag, ze jezeli nie stwo-
rzymy porzadnego polaczenia portéw z reszta kraju, to nie-
wiele si¢ zmieni. Strategia baltycka stwarza nam szans¢
i daje na to nawet pieniadze, ale my sami musimy zadba¢

o ich odpowiednie wykorzystanie. Europa w potaczeniach
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ladowych dtawi si¢ i dlatego migdzy innymi funkcjonuje
program Marco Polo, ktéry ma udrozni¢ szlaki morskie.
Jest to szansa takze dla matych portéw. Niestety, do tej
ory polskie porty rzadko
pory’p porty Centrami przetadunkowymi mogq
by¢ porty w Gdarisku i Gdyni, a nie
w Ustce lub Kotobrzegu. Mate porty
powinny bardziej stawiac na rybo-
towstwao i turystyke. Ruch towarowy
bedzie miat dla nich znaczenie raczej

marginalne.

siggaja po te pieniadze.

Pamigtajmy, ze centrami

przeladunkowymi moga

by¢ porty w Gdansku

i Gdyni, a nie w Ustce lub
Kotobrzegu. Male porty powinny bardziej stawia¢ na rybo-
féwstwo i turystyke. Ruch towarowy bedzie miat dla nich

znaczenie raczej marginalne.

- Dzi¢kujg za rozmowe.



kpt.z.w. Marek Btus

Osrodek Szkolenia Ratowniczego
Akademii Morskiej w Gdyni
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zy bedziemy budowali w Polsce statki? Czy w pustych dzisiaj stoczniach

odrodza sie miejsca pracy? Zeby odpowiedzie¢ na te pytania, trzeba naj-

pierw zastanowi¢ si¢ nad innymi kwestiami. Na przyklad, kto — czyli jaki

kapital — bedzie te statki budowal i dla kogo? A jesli znajdziemy odpowiedz, pojawia
si¢ nastepny problem: jak dlugo takie rozwiazanie bedzie funkcjonalne?

Co do jednego mamy pewnos¢ — zadna z naszych stoczni nie znalazla branzo-

wego nabywcy, czyli takiego, ktdry wie, po co kupuje nowy zaklad i jak w nim gospo-

Jadnaz naszych stoczninie znalazta ~ darowad. Jest to sygnat niepokojacy i w zasadzie bez

branzowego nabywcy, czylitakiego,  precedensu. W ciagu minionych dwéch lat 20 euro-
ktdry wie, po co kupuje nowy zaktad 1 L s .

i jak w nim qospodarowac. Jest pejskich stoczni zmienito whascicieli, ale wszystkie
to sygnat niepokojqcy i w zasadziebez - transakcje — z wyjatkiem sprzedazy Stoczni Gdarsk

precedensu.

— dokonaty si¢ wewnatrz branzy. Najwicksze i naj-
glo$niejsze bylo przejecie przez koreaniska grupe STX wickszosci aktywéw koncernu

Aker Yards (15 stoczni, w tym 13 w Europie).

Pod dyktando Korei

Od tego zagadnienia, czyli przewodniej roli koreaniskiego kapitatu w $wiatowym
budownictwie okr¢towym, trzeba zaczaé. Po pierwsze, Republika Korei jest najwick-

szym producentem statkéw na §wiecie (rysunek 1); po drugie, jest ich najwickszym
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eksporterem, z ponad 50-procentowym udzialem w $wia-
towym obrocie transgranicznym (Japonia eksportuje
tylko okoto 35 proc. budowanego tonazu, a eksport Danii
i Tajwanu liczy si¢ w promilach). Wskazniki te rosng —
i beda rosty szybko w najblizszych latach — jesli spojrzymy
na statystyke z perspektywy wlasnosci. Kapitat koreariski
jest obecny w ChRL, dominuje w przemysle okretowym
Finlandii, Francji (w sektorze cywilnym) i Rumunii (przed
STX wszedt tam Daewoo). Koreariczycy ,rozkrecaja” swoje
stocznie na Filipinach i w Wietnamie, wigc te dwa kraje
wyparly Niemcy i Polske z 4. i 5. miejsca w rankingu port-

feli zaméwien (tabela 1).

Tabela 1. Kraje o najwiekszym portfelu zamowier
okretowych na przefomie 20082009 r.

PaRstwo '(.ST L,Jd;iai procentowy
w milionach | w swiatowym portfelu
1 | Rep. Korei 140 39
2| Chiny 120 33
3| Japonia 65 18
4| Filipiny 6 1,7
5| Wietnam 4 1,1
6| Niemcy 3 0,8

Uwaga: Z Tajwanem i Singapurem - tqcznie 3 min GT - rejon
zachodniego Pacyfiku miat 94 proc. Swiatowego portfela zamdwien.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Lloyd’s Register, Fairplay

Przez dtuzszy czas unijna propaganda (jest i taka!)
przekonywala, ze podstawowym Zrédtem koreanskich
sukceséw jest nieuczciwa konkurencja, czyli dotowanie
stoczni przez paristwo. Jesli nawet zarzut jest prawdziwy,
to owa pomoc plasuje si¢ na koricu listy sit sprawczych
koreanskiej przewagi. Pozostate uzyskano, paradoksalnie,
dzigki... wykorzystaniu historycznego zapéznienia.

Koreariczycy zaczeli rozbudowywaé swéj przemyst
okretowy dopiero w latach 70. ubieglego wicku, gdy mogli
wykorzysta¢ instrumenty planowania narodowego i obmysli¢
spos6b uzyskania przewagi konkurencyjnej nad resztg $wiata
(oczywiscie od poczatku zakladali globalne wykorzystanie
potencjatu). Wiedzieli, co dolega stoczniom w Japonii i Euro-
pie — geograficzne rozproszenie i rozdrobnienie kapitatu.
Rozpoczety w XIX wieku powolny rozwéj wielu osrodkéw
okretownictwa, pozbawionych czesto zaplecza hutniczego
i przemystowego, skazywal ten przemyst na , kulture manu-
faktury” i wysokie koszty. W kazdym porcie byla wiec
stocznia albo dwie, a gdy przyszta epoka suchych dokéw,
silniejsze fundowaly sobie zwykle po jednym. W Europie
jest okolo 140 morskich stoczni produkeyjnych, ale zadna
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nie wytworzyta w ubieglym roku wigcej niz 600 tys. jed-
nostek pojemnosciowych (np. $rednia dla stoczni battyc-
kich wynosi 115 tys.).

Natomiast w Korei Potudniowej dziala mniej niz
30 zaktadéw, w tym pie¢ najwigkszych stoczni $wiata,
a kazda z tej piatki ma produkcje przekraczajaca dwa
miliony jednostek pojemnosciowych.

W Korei od poczatku budowano przemyst okretowy
w warunkach tak zwanego klastra, czyli skoncentrowany
geograficznie. Dzigki temu osiagnicto proste oszczednosci,
na przyklad na kosztach transportu, bo huty, wytwérnie
silnikéw i stocznie sgsiaduja ze soba. Ponadto nie trzeba
niczego pakowa¢ ani rozpakowywa¢, grza¢ ani studzic...
Nie mniej wazne okazaly si¢ socjo-ekonomiczne efekty kla-
stra. Na poludniowym wybrzezu kraju powstalo szczeg6lne
srodowisko, w ktérym ,,niewidoczne” czynniki produkcji
— zasoby wiedzy, dostgpno$¢ informacji, mentalno$¢ pra-
cownikéw — osiagnely wyjatkowo wysoka jako$¢ (na przy-
ktad na wszystkich stanowiskach wymaga si¢ przejawiania
inicjatywy racjonalizatorskie)).

Koncentracja kapitatu umozliwita osiagniecie efektu
skali i wprowadzenie — po raz pierwszy w produkeji stocz-
niowej czasu pokoju — taylorowskich metod organizaciji
pracy (najwigksza stocznia, HHI, ma dziewi¢¢ suchych
dokéw o tacznej dtugosci 3,8 km).

Osiagniecie przez firmy koreariskie duzej przewagi
kosztowej prostymi metodami i w prostej niegdys produk-
¢ji (masowce, zbiornikowce jednoposzyciowe) byto tylko
wstepem do uzyskania pelnej przewagi konkurencyjnej
i ekspansji w innych sektorach oraz na prawie wszystkie
rynki. Przykladem moze by¢ budowa jednostek dla gor-
nictwa morskiego. Tak postapit koncern Daewoo, ktérego
stocznia osiaga ponad polowe przychodéw z produkeji dla
gérnictwa. Natomiast STX wybral inng strategic firm
globalnych — rozszerzyt asortyment poprzez zdobycie
wyspecjalizowanych centréw produkeyjnych w innych
krajach. Innymi stowy, koncern bedzie korzystat z zaso-
béw jakosciowych europejskich klastréw, przenoszac przy-
datne elementy tych zasobéw do koreariskiego centrum.
Jednoczesnie, zeby osiagna¢ synergiczny efekt w Europie,
STX bedzie musiat zasili¢ dawne stocznie Aker Yards lub
wyksztalci¢ w nich koreariskie zdobycze podnoszace jakosé
czynnikéw produkgji. Taka nieustanna ekspansja i inten-

sywny rozwdj jako$ciowy sprawily, ze od ubieglego roku



nie ma juz zadnej niszy rynkowej, w ktérej mozna by si¢

schroni¢ przed koreaniskq konkurencja.

Obrona Europy

W tej rywalizacji wickszo$¢ europejskich strategii
obrony wyczerpata si¢. Na przyktad koncentracja, jakiej
dokonat Aker Yards, polegajaca na prostym skupieniu wielu
stoczni o réznym profilu pod jednym zarzadem, zakoni-
czyla si¢ niepowodzeniem, bo nie tworzyla synergii miedzy
zakladami i nie polepszata jakosciowych elementéw kapi-
tatu. Whasciciele zdecydowali si¢ wige sprzeda¢ je STX, gdy
tylko przestaty przynosi¢ zyski — stusznie bowiem uznali,
ze poprawa sytuacji nie jest mozliwa. Jednak koreanski
koncern kupit tylko zaklady wytwarzajace asortymenty,
ktérych nie produkowat sam (wycieczkowcee i tzw. promy
wycieczkowe oraz statki obstugi gérnictwa). Ponadto jego
nabytki sa liderami klastréw, czyli dysponuja wartoscio-
wymi zasobami ludzkimi, s otoczone elastycznymi i zdol-
nymi dostawcami oraz maja wymagajacych, ale lojalnych
klientéw. Chodzito wigc nie tylko o stocznie posiadajace
przewage konkurencyjna, ale takze o ich wyjatkowe oto-
czenie i rynki.

Na tym tle wida¢ stabosci polskiego przemystu okre-
towego, ktéremu zabraklo wszystkiego, co stanowito o war-
tosci zakladow bylego Aker Yards — produkowal te same
statki, ktére koreariskie i chiriskie stocznie wytwarzaja
masowo (kontenerowce i samochodowce), miat tych samych
co one odbiorcéw i nie nalezat do klastréw ani ich nie two-
rzyt. Pomijamy tu takie obciazenia jak mata efektywnos¢,
stabo$¢ otoczenia instytucjonalnego i niskie kwalifikacje
pracownikéw. Studium ,Demographic Change and Skills
Requirements in European Shipbuilding [...]” z 2008 roku
podaje, ze polscy stoczniowcy maja najnizszy w Europie
stopieri formalnego wyedukowania; natomiast rzeczywisty
problem dotyczy chyba bardziej umiejetnosci spotecznych
i kultury pracy niz samego ,,rzemiosta”.

Oczywiscie, klopoty polskich stoczni nie zaczely
si¢ wezoraj i maja przyczyny w naszej historii gospodar-
czej i politycznej. W rywalizacji ze stoczniami Dalekiego
Wschodu (kiedys z japoriskimi) europejska strategia miata
dwa oblicza — wycofanie si¢ z produkeji okretowej (to przy-
padek m.in. Belgii, Szwecji i Wielkiej Brytanii) lub zmiana
profilu na statki trudne w budowie, jednostkowe albo w krét-
kich seriach, a takze po prostu... mate — czyli wszystko,
w czym rzemiosto ma przewagg nad fabryka. Polski prze-

myst okretowy (mimo czy dzicki centralnemu planowaniu)
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uczestniczyl w tym procesie utrudniania sobie zadar, nie-

stety, tylko do drugiej potowy lat 70.

Miara zmian

Dopiero od dwdéch lat dysponujemy wiarygodnym
narz¢dziem do badania tak zwanej pojemnosci skompenso-
wanej statkéw, czyli makroekonomicznej miary produkeji
stoczniowej uwzgledniajacej jej pracochfonnos¢ (masowiec
i wycieczkowiec o jednakowej pojemnosci to zupehnie rézne
wyroby!). Relacja miedzy prosta fizyczng miarg pojemnosci
(tonazu brutto) a pojemnoscig skompensowana informuje
o stopniu skomplikowania statku i o skali trudnosci jego
budowy (ale nic nie méwi o nowoczesnosci!). Te relacje
wyraza tak zwany wspotezynnik pracochlonnoci A ze wzoru
na pojemno$¢ skompensowang (tabela 2). Jednak analizu-
jac produkeje sprzed kilku dziesigcioleci, trzeba pamietaé,
ze wspblczynnik A pochodzi z ,badan polowych” prowa-
dzonych w XXI wieku, wicc nie jest wiarygodny dla daw-
nych przedstawicieli klas, ktére zmienity si¢ najbardziej.
Na przyklad nie jest obiektywny dla statkéw rybackich,
bo nie obejmuje , ptywajacych fabryk”, jakie budowalismy
w Polsce do konca lat 80. (nalezatoby przypisa¢ im co naj-
mniej warto$¢ 42, poréwnujac z tzw. NCCV?). Jednocze-
$nie wspdtczynnik dla zbiornikowcéw nalezatoby obnizy¢,

bo mialy wéwczas jedno poszycie.

Tabela 2. Wspétczynnik pracochtonnosci A - wybrane
rodzaje statkow

Rodzaj statku Wspoétczynnik A
chemikaliowce 84
gazowce LPG 62
statki pasazerskie 49
zbiornikowce* 48
NCCV 42
masowce 29
statki rybackie 24
kontenerowce 19
samochodowce 15

Uwaga: *tylko o podwdjnym poszyciu
Zrédto: OECD - Working Party on Shipbuilding

Najwyzsza $rednia wspdiczynnika A zdarzyla si¢ pol-
skim stoczniom w 1977 roku — wynosita 33, a w pierw-

szym potroczu 1978 roku nawet 36% (bez wprowadzania

1 Non Cargo Carrying Vessels — statki pomocnicze i specjalne, np. obstugi
gérnictwa, poglebiarki, holowniki, lodotamacze itp.

2 W 1977 r. w stoczniach wloskich $rednia wspétczynnika A wynosita
38, a w jugostowianskich — 33, przy znacznym udziale zbiornikowcéw
jednoposzyciowych i przy braku statkéw rybackich w produkeji obu krajéw!



poprawek; po zwigkszeniu wspotczynnika dla statkéw
rybackich druga liczba ro$nie o 3 pkt). Owczesny szczyt
zawdzigczalismy chemikaliowcom ze Szczecina i gazowcom
LPG z Gdyni (we wszystkich rachunkach uwzgledniamy
tylko trzy najwigksze stocznie, pomijajac Pétnocna). Jesli
szukamy wiec poczatku kryzysu, ,decyzji-matki” wspot-
czesnej katastrofy, to byla nig decyzja — prawdopodobnie
niemerytoryczna — o zaniechaniu produkeji chemikaliow-
céw w sytuacji, gdy mielismy 30 proc. rynku $wiatowego
na te statkil W 1980 roku $rednia dla trzech stoczni spadta
do 29, zeby w 2008 osiagna¢ 18,5 (gdyby nie Stocznia Pét-
nocna, bylby to najgorszy narodowy wynik na $wiecie). Nie
powiodly si¢ proby odwrdcenia tego trendu podejmowane
w latach 90. — ,wielki skok” na chemikaliowce zakoriczyt
si¢ upadkiem Stoczni Szczeciriskiej (starej).

Tymczasem w innych krajach Europy, gdzie w latach
70. $rednia wspdlczynnika A oscylowata wokét 35, naste-
powal staly jego wzrost. Proces ten zaczat si¢ juz w latach
80. Z drobnicowcéw i masowcéw przestawiano si¢ na che-
mikaliowce i wycieczkowce. W niektérych stoczniach bylo
to wzglednie fatwe, poniewaz przeszly z tradycyjnego klastra
morskiego ($cislej — ustug transportowych i ryboléwstwa)
do innych klastréw. W przypadku Norwegii byt to klaster
gorniczy, a we Wloszech — turystyka (ten ruch odbywat si¢
zwykle razem z armatorami). Trudniej byto w padstwach,
w ktérych gospodarki morskiej nie cechuje wielosektoro-
wos¢, jak w Finlandii czy Chorwacji®. W pierwszym przy-
padku, stocznie zmienity wlasciciela na zagranicznego,
a ten zapewnit stala wspétprace z amerykariskim przemy-
stem turystycznym; w drugim podjeto decyzje o dziataniu
w niszach, gdzie jest najwicksze zapotrzebowanie na kon-
strukcje taylor made (,szyte na miarg”). Mozna powiedziec,
ze ,zawodnicy wagi lekkiej” zeszli z ringu, gdzie walczylo
o prymat dwéch mocarzy — Korea Potudniowa i Japonia,
do 1999 roku najwigkszy producent statkéw, a do 1995 —
najwickszy ich eksporter.

Rzeczowe wyniki tej strategii ilustruja ubiegtoroczne
srednie wspétczynnika A — na przyklad dla stackéw zbu-
dowanych w Finlandii wynosit on 40, a dla jednostek
z portfeli zaméwien: we Wloszech — 46 (na koniec roku),

natomiast w Chorwacji — 52 (w potowie roku).

3 Chorwacja odziedziczyla prawie cale wybrzeze Jugostawii i jej przemysty
morskie.
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W cieniu pomnikéw

Degradacji duzych stoczni produkeyjnych towa-
rzyszy inne zjawisko: powstanie na Wybrzezu ,zaglebia”
budowy kadlubéw statkéw (niewyposazonych lub cz¢-
$ciowo wyposazonych), czesci tych kadtubéw, czyli tzw.
blokéw i sekgji, oraz nadbudéwek (Stocznia ,Wista” $wie-
towata w tym roku dostawe 180. nadbuddwki). Jest to pro-
dukeja na rzecz stoczni zachodnioeuropejskich (gtéwnie
holenderskich, niemieckich i norweskich), ktére dokonaty
wielkiego outsourcingu w dziedzinie relatywnie prostej, ale
tworzacej duze koszty w warunkach ich rynkéw pracy.
Trzeba tu dodad, ze do tego sektora praktycznie przeszia
Stocznia Gdanisk juz w 2007 roku — w dwéch ostatnich
latach oddata armatorom tylko po jednym gotowym statku
i po trzy kadtuby.

Obecnie w Tréjmiescie i okolicach jest 10 firm, ktdre
zajmuja si¢ gléwnie tego typu dziatalno$cia — najwigksze
to Maritim i Crist (z przychodami na poziomie Stoczni
Gdarisk); inne znane marki to Marine Projects, Damen
Gdynia i Stal-Rem. Ich produkcje rzeczowa mierzy si¢
wagg przerobionych metali — w 2008 roku bylo to okoto
100 tys. ton stali i okoto 4000 ton aluminium. Z tego
powstalo u wytworcéw finalnych okoto 300 tys. jedno-
stek pojemnosciowych — dla poréwnania produkeja naszej
najwickszej Stoczni Gdynia wyniosta w ubieglym roku
354 tys. jednostek.

Osrodkéw tego rodzaju wytworczosci jest na Bal-
tyku wigcej — ,fabryki blokéw” w Klajpedzie przerobity
okoto 70 tys. ton stali, a w Estonii — okolo 50 tys. Zna-
mienne jest catkowite przejécie na dziatalno$¢ outsourcin-
gowq najwickszych podobnych zakladéw — stoczni Baltija
na Litwie (rocznie ok. 50 tys. ton stali na bloki i nadbu-
déwki) i Loksa w Estonii (ok. 40 tys. ton stali na pokrywy
ladowni i bloki).

Z trendem

Tak zarysowane tendencje pozwalaja okresli¢ pro-
gnoze dla polskiego przemystu okretowego — jego odbu-
dowa w rozumieniu odtworzenia dawnych zdolnosci samo-
dzielnego wytwarzania statkéw o duzym tonazu i w duzej
liczbie jest niemozliwa.

Méwiac prosto, nasze duze stocznie produkceyjne nie
sq juz potrzebne w zadnym segmencie rynku gotowych
statkow i urzadzen plywajacych, bo w kazdym jest wystar-

czajaca podaz potencjatu o wyzszej jakosci niz prezentowana



Tabela 3. Produkcja i wskazniki pieciu podmiotéw w 2007 r.
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GT CGTI*** | Wartoé Zatrud,nlem.e GT-CGT Wartosc Wartos¢
- - bezposrednie na 1 zatrudn.| 1 GT-CGT
w milionach | w milionach | w mld EUR ; na 1 zatrudn.
w tysigcach w tys. EUR w EUR

Korea 18,6 9,5 14,1 45 41321 313 760-1480
CESA* 6,0 55 15,2 88 68-62 172 2530-2820
Aker Yards** 1,1 1,2 4,2 21 52-57 200 3820-3500
Polska*** 0,53 0,39 0,58 13 41-30 45 1100-1490
Dania**** 0,86 0,35 0,70 3 287-117 233 814-2000

*Community of European Shipyards’ Associations (CESA) — Europa bez Butgarii, Rosji i Ukrainy.

**Na produkcji firma poniosta strate w wysokosci ok. 24 min EUR, tzn. 22 EUR na jednostce pojemnosci.

**¥* Koszt produkcji jednostki pojemnosci wynidst 1340 EUR; stocznie Gdynia i SSN poniosty tqcznie strate ok. 130 min EUR

**** Koszt produkcji jednostki pojemnosci wyniost 943 EUR; Odense Staal, jedyna stocznia produkcyjna w Danii, poniosta strate ok. 110 min EUR

#*#EX CGT - compensated gross tonnage - skompensowana pojemnosc rejestrowa brutto, miernik produktywnosci stoczni stosowany przez

kraje nalezqce do OECD od 1984r..

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie raportéw CESA i Koshipa

przez upadfe firmy. Jednoczesnie zapowiedziana juz lub
oczekiwana zmiana profilu produkcji stoczni niemieckich
i fiiskich, w kt6rych udzia- Zmiana profilu produkgji stoczni
niemieckich i firiskich, w ktérych
udziatowcem jest kapitat koreariski,
0znaczd, Ze w naszym regionie jeszcze
bardziej wzrosnie popyt na ustugi
outsourcingowe w zakresie konstrukcji

stalowych.

fowcem jest kapital kore-
aniski (STX posiada 30 proc.
udziatéw w Wadan Yards

w Rostocku i Warnemiinde)

0znacza, ze W naszym regio-
nie jeszcze bardziej wzrosnie popyt na ustugi outsourcingowe

w zakresie konstrukeji stalowych (np. kadtubow gazowcdw
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i elementéw statkéw i/lub jednostek dla gérnictwa
morskiego).

Przedsi¢biorstwa, ktdre ewentualnie powstang na mate-
rialnej bazie stoczni z Gdyni i Szczecina, bed zakladami
zaleznymi organicznie lub co najmniej technologicznie
od producentéw finalnych wyrobéw w postaci jednostek
dla — by¢ moze — morskiego sektora energetycznego. Jakie
to beda jednostki? To juz nie zalezy od nas w najmniej-

szym stopniu.



dr Pawet Antonowicz,
dr Alicja Antonowicz

FLOTA OFFSHORE — SZANSA POLSKIEGO PRZEMYSEU OKRETOWEGO?

Katedra Ekonomiki
Przedsigbiorstw
Wydziat Zarzqdzania,
Uniwersyter Gdariski

FLOTA OFFSHORE - SZANSA POLSKIEGO
PRZEMYSLU OKRETOWEGO?

hociaz wiele jednostek naukowo-badawczych i osrodkéw prognostycznych
sporzadza dlugookresowe prognozy zapotrzebowania na nowe statki,
to jednak czysto statystyczne ekstrapolacje zaobserwowanych historycznie
trendéw dla tego sektora nie sprawdzaja si¢. Globalny popyt na statki determinowany
jest z jednej strony istniejacym stanem $wiatowej floty oraz koniecznoscia ztomowania
i wymiany dotychczasowych jednostek, z drugiej zas zwiazany jest z aktywnoscia
ckonomiczna $wiata (procesami umiedzynarodawiania rynkéw, bedacych wynikiem
postepujacej globalizacji). Ekspansja miedzynarodowa przedsigbiorstw prowadzi bowiem
do ksztattowania si¢ handlu transkontynentalnego oraz wzrostu znaczenia transportu
towar6éw droga morska. Alokacja przetadunkéw oraz produktywnos¢ floty wplywaja
zatem na zapotrzebowanie na statki oraz okreslaja przyszta wielkos¢ floty. Jakie jest
miejsce polskiego — niegdys opisywanego jako niezwykle perspektywiczny, bo przeciez
posiadajacy dominujacy udziat w produkeji $wiatowej — przemystu okretowego?
Zmiany zaobserwowane w ostatnim dziesigcioleciu nie tylko w profilu dziatal-
nosci stoczni europejskich, ale réwniez w istotnej wartosci kontraktéw realizowanych
przez stocznie polskie, stanowia dowdd, ze sektor okrgtowy wymaga elastycznosci oraz

relatywnie szybkiej reakcji na zmiany. Konserwatyzm i marazm wyrazajace si¢ brakiem
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odpowiedzi na wzrost znaczenia azjatyckich stoczni dopro-
wadzity do destrukeji i utraty konkurencyjnosci polskich
stoczni budowlanych. Swietnie w tej sytuacji poradzity sobie
natomiast te stocznie i ich kooperanci, ktére dostrzegajac
nisze rynkowe zwigzane z produkeja i podwykonawstwem
jednostek specjalistycznych o wysokiej wartosci (duzej praco-
chfonnosci), udowodnily, ze mozna na arenie mi¢dzynarodo-
wej odnosi¢ trwale sukcesy, koncentrujac si¢ na kluczowych
kompetencjach, ktérymi jeszcze kilka lat temu nie mogly si¢

pochwali¢ stocznie chiriskie czy koreariskie.

Nieoczekiwana zmiana miejsc

Dotychczasowe miejsce Polski na $wiatowej arenie
produkgji okretowej uleglo istotnej zmianie. W chwili
obecnej sektor okretowy wykazuje niezwykle wysoki sto-
pient koncentracji, o ktérym mowi sie, iz jest jeszcze wyiszy
niz w latach osiemdziesiatych. Swiatowa produkdja statkéw
juz w 80 proc. realizowana jest przez producentow azja-
tyckich, takich jak Korea Potudniowa, Japonia i Chiny.
Rynek statkéw o niskim stopniu skomplikowania zostal
niemalze catkowicie przejety przez producentdw azjatyc-
kich. W latach 2001-2004 nastapit bardzo dynamiczny
wzrost produkeji masowcow. Ich taczna wyprodukowana
przez chinskie stocznie pojemnos¢ w roku 2004 w sto-
sunku do roku 2002 wynosita +327 proc. Odnotowano
ponadto wyrazng liniowa tendencje rosnaca w budowie
produktowcéw i chemikaliowcéw. Chiny konsekwentnie
prowadzity réwniez ofensywna polityke w zdobywaniu
coraz wyzszego udziatu w $wiatowym portfelu zaméwien
na budowy kontenerowcéw, tankowcédw oraz pozosta-
tych statkéw niefadunkowych. Artykutowana szansa dla
kierunkéw rozwoju polskich stoczni stata si¢ dziatalno$¢
niszowa, wysoce specjalistyczna i pracochtonna, generujaca
jednoczesnie wysoka wartos¢ dodana.

Segment produkji jednostek o duzym stopniu skom-
plikowania, ze wzgledu na zachodzace procesy globalizacji

Segment produkdji jednostek o wyso-
kim stopniu skomplikowania staje sie
wysoce perspektywicznym obszarem
do zagospodarowania dla stoczni
produkcyjnych i remontowych zlokali-
zowanych na terenie Europy — w tym
w Polsce. Przyktadem rozwojowego
segmentu tego rynku jest flota offshore.

— determinujace geogra-

ficzne zmiany i de facto

przeniesienie $wiatowej pro-

dukgji okretowej do Azji

— staje si¢ wysoce perspek-

tywicznym obszarem

do zagospodarowania dla stoczni produkeyjnych i remon-
towych zlokalizowanych na terenie Europy, w tym w Polsce.
Przykltadem rozwojowego segmentu tego rynku jest flota

offshore, na kt6ra stale ro$nie zapotrzebowanie.
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Nowy kierunek

Produkdja floty offshore i jednostek pomocniczych
obejmuje w szczegdlnosci realizacje zaméwieri na jednostki
wysoko specjalistyczne, do ktdrych zaliczy¢ mozemy m.in.:
platformy wiertnicze, AHTS (holowniki offshore), DS
(statki wiertnicze), ERRV (statki ratownicze szybkiego
reagowania, konieczne do zagwarantowania bezpieczen-
stwa platform wiertniczych i wydobywczych), PSV (zaopa-
trzeniowce gornictwa morskiego) czy jednostki typu SRV
(statki sejsmiczne, wykorzystywane do badania dna mor-
skiego podczas poszukiwan 2oz ropy i gazu, a takze w celu
przygotowywania map dna i nadzoru nad gazociggami),
jak réwniez DSV (statki glebinowe, tzw. bazy nurkéw)
oraz zdalnie sterowane roboty. Mimo ze dotychczasowe
analizy udziatu azjatyckich krajéw okretowych nie wska-
zywaly na mozliwosci szybkiego przejecia tej czesci rynku
okrgtowego, nie mozemy lekcewazy¢ dynamicznych zmian
zachodzacych w tej czeéci $wiata. Przykladem moze by¢
koreariski koncern stoczniowy STX Shipbuilding, ktéry
zmienit nazwe na STX Offshore and Shipbuilding, gdyz
— jak brzmia jego zapowiedzi — zamierza zwigkszy¢ swoj
udzial w produkeji jednostek specjalistycznych (statki
wiertnicze, FSU, LNG, FPSO).

Jak donosi MotorShip — the marine technology maga-
zine', koreariskie stocznie poszukuja nowych, niezago-
spodarowanych dotychczas, niszowych rynkéw offshore.
Przykladem jednej z najwickszych na $wiecie, realizowa-
nych obecnie w Korei konstrukgji offshore jest platforma
wiertnicza West Eminence, ktéra moze by¢ wykorzystywana
do wiercen na glebokosci 12 tys. metréw. Ten przyklad
potwierdza, ze nie mozna zapominac o potegach azjatyc-
kiego przemystu stoczniowego, ktéry, jak moglo si¢ wyda-
wa¢, dotychczas koncentrowat uwage gléwnie na seryjnej
produkgji statkéw o niskim poziomie pracochfonnosci
(skomplikowania). Niewatpliwie wysoka prognozowana
warto$¢ rynku offshore bedzie dla azjatyckich firm réwniez
bodzcem do podjecia walki konkurencyjnej w tej branzy
w perspektywie nadchodzacego dziesigciolecia.

Ciagle zainteresowanie inwestycjami w nowe platformy
wydobywcze potwierdzaja réwniez dzialania Gazpromu.
Firma ta zainwestowata swoje srodki w budowe arktycznej

platformy Prirazlomnaya, ktora ma si¢ sta¢ centrum wydo-

1 Korean shipbuilders expanding into new markets, MotorShip — the marine
technology magazine, www.motorship.com.



bywczym na Morzu Barentsa®. W pierwszym kwartale
2009 r. norweska stocznia Langsten przekazata armato-
rowi (Farstad Shipping’s) Farstad Construction statek Far
Samson, bedacy najsilniejsza jednostka offshore, zaprojek-
towana przez Rolls-Royce UT 761 CD. Naped hybrydowy
zapewnia mu taczng moc 26 000 kW?3. W péinocnych
Niemczech (Cuxhafen) otwarta zostata nowa baza offshore,
ktérej zadaniem bedzie obstuga powstajacych na Morzu
Pétnocnym niemieckich elektrowni wiatrowych®. Kolejnym
potwierdzeniem perspektywicznych prognoz dla sektora
offshore sa doniesienia brazylijskiego koncernu naftowego
Petrobas, ktéry zapowiedziat pod koniec kwietnia 2009 .,
ze w najblizszym piccioleciu zamierza dokonad inwestycji
na kwote 174 mld USD w wydobycie i przetworstwo ropy
naftowej. Pierwsze przetargi na budowe 28 platform mor-

skich mialy si¢ odby¢ w maju 2009 r.

Nisza takze dla Polski?

S to nieliczne przyklady inwestycji w nowe technologie
dla sektora offshore, bedace podstawa wezesniej artykutowa-
nych prognoz rozwoju tego rynku. Budowa nowych jednostek
i przeprowadzanie remontéw dla przemystu offshore to wysoce
perspektywiczna i rozwojowa dziatalnosé, w ktérej partycy-
powa¢ mogg i powinny réwniez stocznie oraz podwykonawcy
z Polski. Istotng przestanka rozwoju branzy europejskiego
rynku offshore byt kryzys naftowy lat siedemdziesiatych,
ktéry spowodowal zainteresowanie armatoréw i operatoréw
eksploatacja wezesniej niewykorzystywanych 746z podmor-
skich. Obecnie sposréd europejskich lideréw tego segmentu
wskaza¢ nalezy przede wszystkim Norwegéw. W najbliz-
szym geograficznie regionie Europy — Morzu Pétnocnym
zlokalizowanych jest niemal 20 proc. wszystkich wykorzy-
stywanych na $wiecie aktywnych platform wydobywczych’.
Jak wykazuja statystyki (RIG DATA — Worldwide Offshore
Rig Fleet Information), w chwili obecnej $wiatowa flota plat-
form wiertniczych sklada si¢ z 1243 jednostek, a ich stopien
wykorzystania wynosi 62 proc. Wedtug szacunkéw Douglas-
Westwood®, opublikowanych w pierwszej potowie 2009 r.,

2 Prirazlomnaya platform priority for Gazprom, www.barentsobserver.com.
3 Most powerful offshore vessel yet, www.marinelog.com.
4 Offshore-Hafen Cuxhaven eriffnet, Luft & Seefracht, verkehrsRUNDSCHAU.de.

5 Obliczenia whasne na podstawie: Rig Report: Offshore Rig Fleet by Rig Type,
RIG DATA - Worldwide Offshore Rig Fleet Information.

6 The World Offshore Drilling Spend Forecast 2009—13, Douglas-Westwood
and Energyfiles.
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globalny rynek odwiertéw w perspektywie 2013 roku ule-
gnie ponaddwukrotnemu zwickszeniu w poréwnaniu z jego
wartoscia z roku 2004. ,Przemyst wydobywczy to obecnie
najszybciej rozwijajaca si¢ (obok turystyki) dziedzina $wia-
towej gospodarki. W dalszym ciagu trwa rozbudowa sieci
wiez wiertniczych — liczba takich obiektéw wzrosta w ciagu
ostatnich dwoch lat o prawie 80 proc.””. Inne prognozy wska-
zuja réwniez, ze rozpoczety cykl inwestycyjny nie powinien
si¢ zakoniczy¢ przed 2015 r.

Na pozytywna oceng perspektyw rozwoju sektora
offshore sktadaja si¢ rowniez czynniki zwiazane z koniecz-
noscig wymiany istniejacej floty i zastapienia jej nowymi
jednostkami. Przedstawione w artykule spojrzenie jest proba
obiektywnej oceny mozliwosci zagospodarowania przez
polskie przedsi¢biorstwa stoczniowe i firmy z nimi koope-
rujace czedci $wiatowego rynku budowy i remontéw stat-
kéw, w tym w szczegdlnosci jednostek specjalistycznych.
Niewatpliwie tak okreslony cel strategiczny bedzie wymagat
od polskich firm tego sektora uwzgledniania dynamicznych
zmian w zakresie wzrostu konkurencyjnosci réwniez w tym
segmencie stoczni azjatyckich. Wydaje si¢ juz tylko kwestig

Wydaje sie kwestiq czasu osiggniecie ~ €Zasu osiagnigcie przez
przez naszych wschodnich konku-
rentdw mozliwosci realizagji na sze-
rokq skale wysoce specjalistycznych
jednostek. Biorgc rawniez pod uwage
Zdecydowanie nizsze koszty pracy

w stoczniach azjatyckich, potgczone

Z efektywnymi systemami zarzqdza-
nia skomplikowanymi technologicznie
projektami budowy jednostek typu
offshore, europejskie i polskie firmy
bedq musiaty stawic czofo wyjgtkowo
trudnemu konkurentowi,

naszych wschodnich kon-

kurentéw mozliwosci reali-

zacji na szeroka skale wysoce

specjalistycznych jednostek.

Biorac réwniez pod uwagg

zdecydowanie nizsze koszty

pracy w stoczniach azjatyc-

kich, potaczone z efektyw-

nymi systemami zarzadza-
nia skomplikowanymi technologicznie projektami budowy
jednostek typu offshore, europejskie, w tym réwniez polskie
firmy beda musialy stawi¢ czoto wyjatkowo trudnemu
konkurentowi. Czy wytrzymamy kolejng prébe? Czy stocz-
nie polskie beda w stanie utrzyma¢ tempo rozwoju dykto-
wane niewatpliwym wzrostem konkurencyjnosci réwniez
w niszowych segmentach tego rynku przez koncerny azja-
tyckie? Na odpowiedzi nie bedziemy musieli dtugo czekaé—
bez watpienia stang si¢ one faktem w perspektywie najbliz-

szego dziesigciolecia.

7 Praca w sektorze offshore (www.portalmorski.pl z: 17.01.2009); za: The
Maritime Worker.



Ireneusz Cwirko

cztonek zarzqdu Stoczni Crist
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Rozmowg prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdanisk

Leszek Szmidtke: Wedtug tzw. wskaznika pojemnos$ci skompensowanej stat-
kéw lata 1977-1978 byly najlepsze dla naszego przemystu stoczniowego pod
wzgledem jakosci produktéw oraz efektywnosci. Wtedy w trzech najwiekszych
stoczniach produkowano najbardziej zaawansowane statki: chemikaliowce
w Szczecinie i gazowce LPG w Gdyni. PéZniej, niestety, bylo juz tylko gorzej
— tyle, ze w latach 90. ubieglego wieku zaczely sie rozwijaé prywatne stocznie.

Jak stocznia Crist wypada wedlug tej oceny?

Ireneusz Cwirko: Nas ten wskaznik nie dotyczy. Tylko najwicksze stocznie w Szczeci-
nie, Gdyni oraz Gdarisku sa w ten sposéb opomiarowane. Jeste$my mala firma, a poza
tym okoto 90 proc. tego, co robimy, wykaricza si¢ gdzie indziej. Najczesciej sa to kon-
strukcje kadtubowe, pdzniej wyposazane w stoczniach norweskich lub holenderskich.
Dopiero tam ten wskaznik jest badany. Poza tym my inaczej liczymy: nie ma u nas
zwiazkéw zawodowych, dogadujemy si¢ z ludZmi co do wykonania sekeji lub bloku
i wtedy te koszty mozna precyzyjnie oszacowal. Pracownicy lub firmy wykonujacy
konkretne zadanie rozliczani za kilogram konstrukeji albo tez na wykonanie danego

obiektu jest przeznaczona okreslona kwota. Wykonawca sam jest zainteresowany tym,
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zeby wykona¢ zadanie szybko i dokfadnie. Stocznia za$

zajmuje si¢ koordynacja dziatan réznych firm.

- Takie rozwiazania przewazaja w krajach Europy

Zachodniej.

- Tak, gdyz ludzie sa potrzebni tam, gdzie jest do wyko-
nania zadanie. Od samego poczatku dziatalismy w tym
systemie. Gdy bylo wigcej zaméwien, szukalismy dodat-
kowych o0s6b i firm. Kiedy rynek si¢ kurczyt i mielismy
przestoje, pracownicy musieli si¢ rozglada¢ za innymi zle-
ceniami, najczesciej w sasiednich prywatnych stoczniach,

jak cho¢by Maritim Shipyard czy Marine Projects.

— Taki system jest dla firmy korzystny, gdy jest mniej
pracy; jednak kiedy zaczna si¢ pojawiaé zaméwienia,
to ludzie beda szukad lepszych zleceri poza granicami

kraju.

— Istnieje takie niebezpieczeristwo, ale mamy juz pewne
do$wiadczenia. Co najwazniejsze, fachowcy moga juz zaro-
bi¢ w kraju wystarczajaco duzo, zeby praca za granica ich
nie kusita. Kilka lat temu wystalismy grupe 50 najlepszych
pracownikéw do jednej z norweskich stoczni. Chociaz zara-
biali dwa razy tyle co w Polsce, to koszty utrzymania i dhugi
okres rozfaki z rodzinami nie zachgcal do kolejnych wyjaz-
déw. Poza tym, kiedy w ubiegtym roku nie bylo chetnych,
sprowadzilismy pracownikéw z Ukrainy i Pétnocnej Korei.

Dzi§ w naszej stoczni pracuja hinduscy robotnicy.

- Do niedawna dominowal poglad, ze stocznie daleko-
wschodnie buduja jedynie proste konstrukcje. Wystarczy
jednak spojrzec na whascicieli europejskich stoczni, by
zauwazy¢, ze na przyklad koreasiski koncern STX jest
wlascicielem kilkunastu zakladéw, takze tych mocno
wyspecjalizowanych. Czy beda znikaty kolejne nisze, ktore

wczesniej byly niedostepne dla azjatyckich stoczni?

— Motze si¢ tak zdarzy¢. Sita robocza na Dalekim Wscho-
dzie jest duzo tarisza niz w Europie. Dlatego szukamy nowych
pomystéw — moga to by¢ na przyklad konstrukcje hydro-

Sita robocza na Dalekim Wschodzie
jest duzo tarisza niz w Europie. Dla-
tego szukamy nowych pomystow —
mogqq to by¢ na przyktad konstrukcje

hydrotechniczne.

miedzy innymi kotwy i $cianki Larsena. W tej chwili uczest-

techniczne. Uczestniczyli-

$my w budowie terminalu

kontenerowego w Gdarisku,

gdzie produkowalismy

niczymy w budowie §luz na Renie w Bremerhaven. Musimy
si¢ sporo nauczy¢, gdyz mamy do czynienia z innymi pro-

cedurami, wymaganiami, inng stala i zasadami spawania
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niz przy budowie statkow. Budujemy réwniez specjalistyczng
barke, na ktdrej bedzie zamontowany kafar. Zamawiajacym
jest niemiecka firma hydrotechniczna. Przygladamy si¢ kilku
innym podobnym projektom i wiele wskazuje na to, ze czgs¢
naszej stoczni bedzie si¢ zajmowata takimi konstrukcjami.
Inny segment, ktéry budzi nasze zainteresowanie, to budowa
farm wiatrowych na Battyku. Tylko wzdtuz wybrzezy Szwe-
¢ji planuje si¢ budowe kilkunastu farm. Oznacza to, ze trzeba
wyprodukowaé, a nastepnie osadzi¢ w morskim dnie okoto

tysigca wiez, na ktdrych zamontowane beda turbiny.

— Jaka musi by¢ réznica w cenie, zeby lojalny dotych-
czas klient skusil si¢ na tafisza oferte litewska, estoriska

czy nawet koreafiska?

— Taki przypadek mielismy niedawno. Nasz klient dostat
propozycje o 20 proc. tafiszg niz nasza i dat si¢ skusic.
Pézniej okazalo sig, ze nie otrzymal oczekiwanej jakosci.
W innym przypadku firma oglosita bankructwo i inny
klient pozostal na lodzie. Budowali$my tez nadbudéwki
dla stoczni Meyer Wert w Papengurg w Niemczech. Zle-
ceniodawca wymagal bardzo wysokiej jakosci. Nasze ceny
niewiele si¢ réznity od propozycji sasiadéw zza wschodniej
granicy. Mimo to czes¢ produkgji przeniesiono do stoczni
rosyjskich i fotewskich. Po roku klienci zaczeli jednak
powraca¢ z powodu duzych réznic w jakosci wykonywa-
nych prac. Mamy jeszcze na rynku dobrych fachowcéw,

chociaz za kilka lat to sie moze zmienic.

- Dlaczego ma si¢ zmienié? Przeciez szkolicie

pracownikow?

— Szkolimy na swoje potrzeby spawaczy. Mamy réwniez

Na rynku zabraknie wkrétce odpo-
wiedniej jakosci fachowcow. W cigqu
najblizszych kilku lat bedzie tez

rosto zapotrzebowanie na ustugi

outsourcingowe.

szkétke monteréw kadtu-

béw. Natomiast na rynku

zabraknie wkrétce odpo-

wiedniej jakosci fachowcéw.
W ciagu najblizszych kilku lat bedzie tez rosto zapotrze-

bowanie na ustugi outsourcingowe.

— Co beda robily stocznie w Europie, skoro Daleki

Wschéd coraz bardziej sie specjalizuje?

— Na pewno przez jakis czas statki offshorowe i zwiazane

z inwestycjami w energi¢ odnawialna.

— Jeieli Stocznia Remontowa oraz Pétnocna przestawia
sie na zadaniowy system pracy, jezeli nowy wlasciciel

wprowadzi podobne zmiany w Stoczni Gdynia, to czy



taka stocznia jak Crist zacznie traci¢ grunt pod nogami,

czy tez przeciwnie — Ztapiecie wiatr w zagle?

— Na pewno trzeba bedzie wziaé si¢ ostro do pracy, wdrazaé
nowe technologie; mamy zaréwno dobrg kadre budowni-
czych, jak i nadzér. Ta najwazniejsza cz¢s$¢ zalogi Stoczni
Remontowej nie jest najmiodsza i mamy dzicki temu
przewage. Konkurencja jest jednak dobra i znajdziemy

dla siebie miejsce.
— Stocznia Gdariska dzigki wam tez ma zajecie.

- Wykonuje dla nas zaméwienia, ale najwigksze zlecenia

Stocznia Gdanska ma z norweskich stoczni.

- Komisja Europejska domaga si¢ likwidacji dwéch
z trzech obecnie eksploatowanych pochylni w Stoczni

Gdarisk. Czy nie jest to dla was lakomy kasek?

— Gdyby to byt jedynie problem ekonomiczny, to bytaby
to interesujaca okazja. Rzeczywiscie jest to smaczny kasek
dla dobrze zorganizowanej firmy. Z tego co wiem, whasci-
cielem pochylni jest firma Synergia — pytanie, czy bedzie
chciala sprzeda¢ pochylnie, czy tez je wydzierzawi. Z kolei
urzadzenia dzwigowe s wlasnos$cia Stoczni Gdanskiej.
To komplikuje sprawe, gdyz pochylnie bez dzwigéw nie
beda spelniaty swojej funkdji.

— W trudnej sytuadji jest Stocznia Marynarki Wojennej.
Prawdopodobnie za jakis czas bedzie prywatyzowana
Stocznia Remontowa Nauta. Macie w planach jakie$

wicksze inwestycje?

— Tak daleko w przysztos¢ nie wybiegamy. Natomiast dzis
bez wlasnych terenéw trudno prowadzi¢ taka firme jak

stocznia. Robili$my pewne przymiarki do zakupu czesci
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Stoczni Gdynia, ale bez projektéw, odpowiednich zaméwien

nie bedziemy si¢ porywa¢ na tak duze przedsiewziecie.

- Stocznia Crist jest porozrzucana po caltym Gdassku.

To podnosi koszty.

- Dlatego mi¢dzy innymi zbudowali§my specjalny ponton,
ktéry transportuje wodg czesci. Kupilismy tez w Chinach
przyczepe samojezdna. Najpierw musielismy ja doprowadzi¢
do porzadku, ale juz jest gotowa do pracy i moze przewo-
zi¢ fadunki o masie 320 ton, a takze wjezdza¢ na ponton

z fadunkiem.

- Ostatnie miesiace zdominowala dyskusja, jak poméc
polskim stoczniom, ale w rzeczywistosci dotyczyla ona
trzech duzych stoczni. Czy lepiej, zeby rzad i politycy si¢
wami nie interesowali, czy tez przeciwnie, oczekuje pan

powstania programu wsparcia gospodarki morskiej?

— Moim zdaniem stocznie, firmy zwiazane z przemystem
stoczniowym powinny by¢ prywatne. Wiracanie si¢ rzadu
tylko pogarsza sytuacje. Polityczne zarzady w paristwowych

Polityczne zarzqdy w paristwowych ~ stoczniach byty bardziej
stoczniach byty bardziej zainte-
resowane spokojem wsrdd zatogi

niz dobrym kierowaniem firmg,

ato niekiedy oznacza trudne decyzje.
To powodowato, Ze stocznie utrzymy-
wano z pieniedzy podatnikdw. Zeby
tego unikngc, nalezy dac wolnq reke
tym, ktdrzy cheq i potrafiq cos zrobic.
Ludzie pracujgcy w prywatnych stocz-
niach bedq lepiej zarabiac i nie bedzie
trzeba do nich doptacac.

zainteresowane spokojem

wiréd zatogi niz dobrym

kierowaniem firma,

a to niekiedy oznacza

trudne decyzje. To powo-

dowalo, ze stocznie utrzy-

mywano z pieniedzy podat-

nikéw. Zeby tego uniknaé,

nalezy da¢ wolng reke tym, kedrzy chea i potrafia cos zrobic.
Ludzie pracujacy w prywatnych stoczniach beda lepiej

zarabia¢ i nie bedzie trzeba do nich doplacac.

- Dzi¢kujg za rozmowe.
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Jarostaw Flont

prezes zarzqdu Gdatiskiej
Stoczni Remontowej S.A.
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk

Leszek Szmidtke: Przez lata panski poprzednik budowal grupe, miedzy innymi
przez kupowanie kolejnych przedsiebiorstw. Wynikalo to zapewne z jakiejs wizji
przyszlosci firm skupionych wokét Stoczni Remontowej. Co z niej zostalo po pertur-

bacjach z opcjami, po tym, co si¢ dzieje na Swiatowym rynku stoczniowym?

Jarostaw Flont: Poszczegélne firmy wchodzace w sktad grupy nie produkowaly i nie
produkuja wytacznie na uzytek Stoczni Remontowej. W takim sensie wspélnej strate-
gii nigdy nie bylo. Kazda firma musi mie¢ konkurencyjne produkty, gdyz wiadomo,
ze w gospodarce morskiej koniunktura silnie faluje i dlatego nasze zaklady musza
wspotpracowaé z innymi sektorami gospodarki. Dlatego zalamanie w przemysle
okretowym nie powoduje, ze pozostale firmy sa na zakrecie i poszukujg ratunku.
W niektérych przypadkach, migdzy innymi dotyczy to fabryki mebli okretowych
Famos, jedynie 40 proc. produkdji trafia do stoczni. Pozostala cz¢s¢ wedruje poza

branze okretowa.

— Zatem kryzys nie dotyka tak bardzo stoczni i innych firm z grupy przewoz-

nikéw morskich. Czy to samo mozna powiedzie¢ o opcjach?

— Nasze problemy z opcjami wiaza si¢ z ogélnym kryzysem branzy morskiej. Stra-
cilismy dwa duze zaméwienia — jedno na budowe serii statkdw, a drugie na powaing
przebudowe. Tymczasem przemyst stoczniowy przede wszystkim neka zatamanie pro-
dukgji nowych statkéw. Dlatego stocznie produkeyijne prébuja si¢ ratowaé na wiele

sposobéw i miedzy innymi wchodzg w segment remontowy.

— Jeszcze kilka miesi¢cy temu Stocznia Remontowa wymieniana byla wsréd
chetnych do zakupu majatku Stoczni Gdynia. Dzis juz wiemy, ze kto inny jest
nabywca majatku upadlego zakladu.
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- Chodzito nam tylko o t¢ czg$¢, keéra odpowiadata
naszym planom remontowym. Nie bylismy i nie jeste$my
zainteresowani budowg duzych statkéw. Dzierzawimy
w Gdyni maty dok i mamy czym go zapelni¢. Natomiast
jeszcze jeden suchy dok w czasie kryzysu jest braniem
na siebie dodatkowego ci¢zaru i ryzyka. Jezeli nowy wia-
Sciciel Stoczni Gdynia bedzie zainteresowany dzierzawa
tego doku, to z pewnoscia bedziemy dalej wsp6tpracowac.

Jezeli nie, to i tak sobie poradzimy.

- W trudnej sytuacji jest tez Stocznia Marynarki

Wojennej — ona réwniez ma dok...

— Jezeli ma pan na mygli ekspansje infrastrukturalna,
to obecny majatek wystarczy do realizacji naszych zamie-
rzef. Cheemy go jeszcze lepiej wykorzysta¢, tym bardziej
ze odnotowujemy spadek zaméwien. Jezeli przysztos¢ przy-
niesie poprawe koniunkrury, to réwniez bedziemy si¢ opiera¢
na tym, co mamy. Nie zapominajmy, e proces prywatyzacyjny
polskich stoczni jeszcze si¢ nie skoficzyt i prawdopodobnie

przyjdzie czas na pafistwowe stocznie remontowe.

— Stocznie w Gdyni, Gdansku i Szczecinie musza poszu-
ka¢ niszy - to zgodna opinia ekonomistéw zajmujacych si¢
gospodarka morska. W Stoczni Péinocnej produkujecie

wlaénie statki, ktére mozna nazwaé niszowymi.

— Wybieramy przetargi, do ktdrych nie staja wszystkie
swiatowe stocznie. Nie zamierzamy konkurowaé ze stocz-
niami chinskimi czy kore- . ) ) .

Y Wybieramy przetargi, do ktdrych nie
stajq wszystkie Swiatowe stocznie. Nie
zamierzamy konkurowac ze stoczniami
chiriskimi czy koreariskimi.

aniskimi. Szukamy statkéw

zaawansowanych technicz-

nie, o stosunkowo niewiel-
kiej iloci stali, keorych cena wynika z prac wyposazenio-
wych, a armator wymaga wysokiej jakosci, pézniej zas

potrzebuje doradztwa technicznego stoczni.

- Czy morski przemyst wydobywczy norweskiego

pochodzenia jest waszym gléwnym klientem?

— Wielu norweskich armatoréw to nasi klienci. Jednak
dotychczas najwigcej w Stoczni Pétnocnej zamawiaja Ame-
rykanie (seria statkéw do obstugi platform wiertniczych
— dop. red.). Oczywiscie, oni tez nie dzialajq wylacznie

na swoich rynkach.

- Produkcja nowych statkéw towarowych jest obec-
nie domeng Dalekiego Wschodu. Czy nadal beda one

remontowane w Europie, w Gdassku?
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— W Europie statki na pewno b¢dg nadal remontowane,
ale czy w Polsce i w Gdarisku — tego nie wiem. Kryzys
powoduje, ze armatorzy bardzo liczg pieniadze. Dajemy
gwarancj¢ jakosci i dobrych ustug, jednak cena ma dzi$

Przez ostatnie dwa, trzy lata nie
czulismy konkurencji Dalekiego
Wschodu. Teraz jest ona bardzo
dotkliwa, musimy wiec podnosic
poziom wewnetrznej organizagji
iwydajnos¢. Nie zapominajmy tez, jak
bardzo wzrosty w Polsce koszty pracy
w ostatnich dwdch latach.

podstawowe znaczenie.

Mamy dzigki temu prze-

wage nad stoczniami

zachodnimi, ale Daleki

Wschéd robi to jeszcze

taniej. Przez ostatnie dwa,

trzy lata nie czuli$my tej konkurencji. Teraz jest ona bardzo
dotkliwa, musimy wigc podnosi¢ poziom wewngtrznej
organizacji i wydajno$¢. Nie zapominajmy tez, jak bardzo

wzrosty w Polsce koszty pracy w ostatnich dwéch latach.

— Ale najczesciej armatorzy decyduja si¢ na remonty
na poczatku lub na kosicu trasy, gdy jednostki
s puste...

— Taka zasada nie obowiazuje w czasie kryzysu. Kiedy
trzeba szukac fadunkéw, to przejécie z portéw niemiec-
kich czy holenderskich na przyktad do remontowych
stoczni tureckich nie jest juz takie bezsensowne. Nasze
stocznie maja dobre polozenie, ale kiedy na $wiatowym
rynku jest dekoniunktura, ten atut ma mniejsze znaczenie
i greckie, tureckie lub portugalskie stocznie tez sg dosta-

tecznie blisko.

- Jak kryzys wplywa na sposoby zdobywania zlecen,
rozbudowe sieci agentéw zdobywajacych zaméwienia,

szukanie nowych mozliwosci w produkeji?

— W poszukiwaniu statkéw opieramy si¢ na naszym mar-
ketingu i jeszcze wzmacniamy ten dzial. Kolejnym waznym
zadaniem jest obnizenie kosztéw dzialalnosci. Ponadto
stocznia jest za duza. Zastanawiamy sie, czy wszystko nalezy
robi¢ w ramach jednej firmy. Bedziemy dazy¢ do modelu,
ktéry przyjely stocznie zachodnie, czyli zwickszania liczby
wyspecjalizowanych kooperantéw. Takie rozwiazanie zdej-

muje ze stoczni cz¢$¢ ryzyka codziennej dziatalnosci.

— Czy wejscie do strefy euro uchroni stocznie i reszte zakla-

déw calej grupy przed takimi problemami jak opcje?

— Uchroni nas przed ryzykiem kursowym. Bywaty dni,
w ktérych spadki siggaty 5 proc. Trudno w takich warun-
kach prowadzi¢ dziatalnos¢ handlowa, szczegélnie w okre-
townictwie, gdzie marze s bardzo niskie. Kluczowe jednak

bedzie to, po jakim kursie euro zostanie przyjete. Od tego



zalezy, czy utrzymamy konkurencyjno$¢. Zapowiadany
niedawno kurs 4,15 zk za euro nie jest przesadzony. Beda
silne naciski, zeby ztotéwke wzmocnié. Bardzo sa tym zain-
teresowani konkurujacy z nami zachodni przedsi¢biorcy.
Przyjecie euro na pewno bedzie dla nas korzystne, ale nie

mozemy zapomina¢ o takich wasnie szczegétach.

— Jakie czynniki oprécz produkcyjnych maja wplyw
na sektor remontowy? Czy np. zalecenia Komisji Euro-
pejskiej moga wywolaé w najblizszym czasie istotne

zmiany?

— Czekamy na to! Na $wiecie ptywa okolo 100 tys. statkéw,
z czego 60 tys. to statki towarowe. Ochrona $rodowiska ma
coraz wickszy wplyw na transport morski — chodzi tu nie
tylko o spaliny, wody balastowe czy powloki malarskie.
Katastrofy morskie beda powodowaly zaostrzanie przepiséw
i wymagan technicznych, a tym samym dadza zajecie stocz-
niom. Zawsze staralismy si¢ $ledzi¢ takie procesy i propo-
nowalismy naszym klientom rozwiazania, ktére wychodzily

DAPZCCIW NOWYIM WYMA~ 3 prona érodowiska ma coraz wiek-
szy wptyw na transport morski —
chodzi tu nie tylko o spaliny, wody
balastowe czy powtoki malarskie.
Katastrofy morskie bedg powodowaty
zdostrzanie przepiséw i wymagar
technicznych, a tym samym dadzq
zajecie stoczniom. W krajach zachod-
nich obserwujemy jeszcze jednq ten-
dencje — wzrost naktaddéw na zbroje-
nia. W najblizszych latach mozna sie

ganiom. Wiemy, ze urzed-

nicy chetnie wprowadzaja

zmiany wymagajace inwe-

stycji. W krajach zachod-

nich obserwujemy jeszcze

jedna tendencje — wzrost

nakladéw na zbrojenia.

W Polsce akurat mamy
do czynienia z oszczedno-

sciami w budzecie paristwa,

spodziewac wymiany wielu polskich
okretéw. Gromadzimy wiedze, obser-
wujemy, co sie dzieje za granicq,

i bedziemy gotowi, qdy przyjdzie czas.

w tym na armi¢ oraz mary-

narke wojenna, ale znamy tez stan naszych okretéw. W naj-
blizszych latach mozna si¢ spodziewa¢ wymiany wielu z nich.
Gromadzimy wiedzg, obserwujemy, co si¢ dzieje za granica,
i bedziemy gotowi, gdy przyjdzie czas. Tym bardziej ze pie-
niadze z offsetéw powinny zosta¢ w kraju, a nie wedrowaé
za granicg. Przypomne, ze miedzy innymi okret wsparcia
logistycznego, Ksawery Czernicki, zostal wyprodukowany

w Stoczni Péinocnej.

- Dwa lata temu do gdaniskiego portu wplynat wystu-
zony wycieczkowiec Rotterdam. W naszym kraju nie

doszlo jednak do jego remontu z powodu duzej ilosci
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azbestu na statku. Spotkalem si¢ z opiniami, ze mogta
to by¢ szansa dla naszego przemystu stoczniowego

W nowym segmencie.

— To miata by¢ duza przebudowa. Jednak wigkszos¢ prac
naprawdg wartosciowych zlecono do wykonania innym firmom.
Stocznia miata si¢ ograniczy¢ do oczyszczenia statku z niebez-

piecznych materiatéw. Takie prace nas nie interesuja.

— Ale takich przypadkéw bedzie prawdopodobnie

wiecej.

— Robimy remonty z utylizacja niebezpiecznych materia-
16w. Musza by¢ jednak spetnione pewne warunki: armator
dogaduje si¢ ze stocznig i pézniej dobieramy sobie koope-
rantéw. Nie mozemy ponosi¢ najwigkszego ryzyka, nie

zarabiajac na tym.

— Odpady niebezpieczne coraz trudniej transportowad
przez granice. Polityka unijna jest w przypadku ochrony
srodowiska coraz bardziej restrykcyjna. To moze ozna-
czaé, ze takie przebudowy oraz zlomowania statkéw

beda sie odbywaly réwniez w Europie.

— To sa dwa odr¢bne zagadnienia. Nie zajmujemy si¢ zto-
mowaniem. Uwazamy, ze przywozenie do Polski i sklado-
wanie niebezpiecznych odpadéw jest po prostu szkodliwe.
Stocznia jest miejscem tworzenia statkéw, a nie ich uni-
cestwiania. Oczywiscie, zdarzaja si¢ przebudowy, gdzie
wystepujg niebezpieczne materialy, ale na to jeste$my
przygotowani. Mamy odpowiednie zezwolenia, certyfikaty
i specjalistow, ktdrzy z odpowiednimi urzedami uzgadniajg

zakres prac i skfadowanie.

— W 2007 roku powolana zostala spétka Gdanskie
Linie Morskie. Przewozy, obok remontéw i budowania

statkéw, mialy by¢ jednym z filaréw calej grupy.

— Wezesniejsze plany armatorskie zostaly zrealizowane,
jednak nowe musza poczekaé. Kryzys powoduje, ze ogra-
nicza si¢ nowe inwestycje. Nie bedziemy produkowaé stat-
kéw handlowych innych niz gazowce lub — szerzej — statki
do przewozu fadunkéw ptynnych. Mielibysmy do czynienia

ze zbyt duza konkurencjg i niepewnym zarobkiem.

- Dzigkuje za rozmowe.



prof- dr hab.
Andrzej S.
Grzelakowski

kierownik Katedry Systeméw
Transportowych
Akademia Morska w Gdyni
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WIZJE I STRATEGIE ROZWOJU POLSKICH
PORTOW MORSKICH

udujac wizje i strategie rozwoju polskich portéw morskich w perspektywie

najblizszych dziesi¢ciu lat, nie mozna ogranicza¢ si¢ wylacznie do funkgji

transportowych tych ztozonych w swej strukturze podmiotowo-produkeyijnej
i funkcjonalno-przestrzennej obiektéw gospodarczych. Porty morskie to nie tylko
multi(inter)modalne wezty transportowe usytuowane w ukladzie sieci infrastrukeury
i tym samym integralne skladniki krajowego systemu transportowego o atrakcyjnej
lokalizacji, bedace aktywnymi osrodkami produkgji ustug transportowo-logistycznych.
To réwniez liczace si¢ osrodki przetworstwa i produkeji dobr, handlu itp.

Na terenie tych przestrzennie rozleglych kompleksow transportowo-produkeyj-
nych prowadzg dziatalno$¢ setki réznorodnych podmiotéw zaliczanych do sektora
TSL (transport, spedycja, logistyka) oraz przemystu (i to nie tylko tzw. przemystéw
morskich, ale takze handlu i budownictwa), tworzac na obszarach wyznaczonych
granicami administracyjnymi portéw wraz z ich otoczeniem swoisty klaster morski.
Generuja one zazwyczaj wysoka warto$¢ dodang dla kraju, regionu i miasta porto-
wego. Kreuja wiee lub co najmniej sprzyjaja powstaniu strefy dobrobytu w swym
sasiedztwie, stanowiac jednoczesnie w wymiarze regionalnym bieguny wzrostu

gospodarczego i obszary, na ktérych — m.in. ze wzgledu na wymogi migdzynarodowe



— kreowany jest fad przestrzenny, ekonomiczny, spoteczny
i ekologiczny.

Naturalnie wykreowany klaster morski, w ktérym
Yacza sig, jak nigdzie indziej, interesy sektora publicznego
i prywatnego oraz ekonomiczne relacje krajowe z migdzy-
narodowymi, jest relatywnie odporny na zjawiska kryzy-
sowe. Sprzyja temu takze wielofunkeyjny charakter portow
morskich i ich rozliczne powiazania: poprzez uklad rynkéw
towarowych, transportowych oraz rynkéw pracy — z mia-
stami portowymi i regionami nadmorskimi, a poprzez sieci
tancuchéw dostaw — z ukladem krajowym i migdzynaro-
dowym. Zatem klaster por- - Naturalnie wykreowany klaster
morski, w ktdrym fqczq sie, jak
nigdzie indziej, interesy sektora
publicznego i prywatneqo oraz eko-

nomiczne relacje krajowe z miedzy-
narodowymi, jest relatywnie odporny

na zjawiska kryzysowe.

towy, ktéry nie nalezy

do szczegélnie innowacyj-

nych i cechuje go nawet

w okresach prosperity
umiarkowana dynamika
wzrostu, staje si¢ w warunkach kryzysu ostojg wzglednej
stabilno$ci gospodarczej. Pelni on zatem, takze obecnie,
role swoistego bufora tagodzacego skutki recesji gospodar-
czej. Ta szczegblna cecha klastra jednoznacznie wskazuje
na konieczno$¢ promocji jego rozwoju, i to bezwzglednie
w ujeciu wielofunkeyjnym. Jednofunkeyjny, np. wylacznie
transportowy, a nawet transportowo-logistyczny kierunek
rozwoju tych obiektow nie daje im bowiem szans na dalszy
dynamiczny rozwdj w warunkach globalizacji i narastajacej
konkurencji, przy znacznej peryferyjnosci usytuowania
portéw polskich wzgledem gléwnych strumieni

towarowych.

Zmiana kierunkéw przeptywu

Polskie porty morskie, aczkolwick zaliczane do katego-
rii A w Unii Europejskiej, maja w skali europejskiej wybit-
nie regionalny — gléwnie baltycki — charakter. To przede
wszystkim region Morza Battyckiego (RMB) stanowi obszar
ich zaplecza i przedpola i to on generuje gros strumieni
masy towarowej i ruchu pasazerskiego przechodzacych
przez najwigksze polskie porty morskie. Nosnikiem wzrostu
przewozéw towarowych w RMB sa jednakze, i pozostana,
gléwnie przewozy morskie w relacjach wschéd — zachéd,
tj. Europa PéInocno-Zachodnia — Rosja i Daleki Wschéd
oraz vice versa: Rosja — kraje basenu Morza Pétnocnego.
Przewozy wewnatrzbattyckie, szczegdlnie w relacjach pinoc
— potudnie, po okresie dynamicznego wzrostu po akeesji
Polski i tzw. krajéw battyckich do UE, zaczna si¢ powoli
stabilizowa¢ po latach 2012-2013. Nastapi to na skutek:
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* wyczerpania si¢ dotychczasowych prostych rezerw
uwolnionych przez liberalizacj¢ rynkéw towarowych
i transportowych po akeesji nowych krajéw do UE
w 2004 r.,

* zmian struktury gospodarczej w nowych krajach
cztonkowskich — wzrostu sektora ustug i eksportu
ustug,

*  postepujacej koncentracji faficuchéw dostaw w rela-
cjach zachodnich (porty niemieckie, holenderskie)
jako nastgpstwa rozbudowy statych potaczen drogo-
wych i kolejowych w regionie baltyckim (rozbudowa
@resund i Fehrmanbelt),

* narastajacych ograniczen w przewozach droga morska

na Baltyku (zagrozenia ekologiczne itp.).

Ponadto, juz w niedalekiej perspektywie, w wyniku
postepujacego globalnego ocieplenia powinny zosta¢ uru-
chomione z Europy polaczenia morskie pétnocno-wschodnie
na Daleki Wschéd i pétnocno-zachodnie do Kanady
i USA. Zmieni to zasadniczo dotychczasowy ukfad prze-
plywu strumieni masy towarowej przemieszczanej w rela-
cjach ladowo-morskich w Europie Pétnocnej, prowadzac

do znacznej marginalizacji RMB.

Jak stworzy¢ porty czwartej generacji

W tej sytuacji, przy nadal niedostatecznym systemie
powiazan komunikacyjnych polskich portéw morskich
z zapleczem krajowym i migdzynarodowym (Europa Srod-
kowo-Wschodnia), niedorozwoju transportu intermodal-
nego i logistycznych rozwiazan (systeméw) integrujacych
polskie porty morskie z ukfadem sieci mi¢dzynarodowych
tadcuchéw dostaw, ich funkcja transportowa w jej dotych-
czasowym ksztalcie ulega¢ beda stopniowej redukeji. By
sprosta¢ wymogom otoczenia (wzrastajaca rola przewozow
intermodalnych i dominacja technologii ro-ro w przewo-
zach baltyckich), polskie porty morskie musza, przetamujac
istniejace ograniczenia, ewoluowa¢ stopniowo w kierunku
portdw tzw. czwartej generacji, tj. intermodalnych weztéw
transportowych i centréw dystrybucyjno-logistycznych.

Ten kierunek ewolucji widoczny jest juz wyraznie we
wszystkich polskich portach, ktére zainteresowane sg obstuga
zeglugi bliskiego zasiegu (short sea shipping — SSS) oraz wiacze-
niem si¢ do ukladu autostrad morskich — zaréwno battyckich,
jak i Morza Pétnocnego. Ich wysitki, ktére powinny przynies¢
efekty w postaci wigkszej wartosci dodanej generowanej przez

te obiekty oraz przynajmniej utrzymania obecnych przewag



konkurencyjnych, jakie uzyskaty w okreslonych segmentach
rynku ustug portowych, powinny by¢ wspierane zaréwno
przez miasta portowe i regiony nadmorskie, jak i paristwo.
Dzialania na rzecz promogji rozwoju sektora portowego
wyraza¢ si¢ powinny w tworzeniu warunkéw do rozwoju
tzw. transport loco, a wigc aktywizacji rozwoju przemystu
na terenach portowych i w strefach przyportowych, a takze
réznych form dziatalnosci handlowej, np. tworzenia doméw
sktadowych, stref wolnoclowych itp. Zdecydowanie bar-
dziej aktywne powinny by¢ rowniez dzialania wspierajace
rozwdj szeroko rozumianej turystyki morskiej, stwarzajacej
podstawy do zdynamizowania rozwoju zeglugi promowej
i wzrostu liczby zawinig¢ wycieczkowcéw. Bez wspélnych,
zintegrowanych dziatai panistwa, wladz regionalnych i miast
portowych realizacja tego celu bedzie niemozliwa.

Dla zdynamizowania rozwoju polskich portéw mor-
skich w ich petnym, wielofunkcyjnym wymiarze konieczne
jest takze wzmocnienie pozycji zarzadéw portow jako
autonomicznych, suwerennych podmiotéw zarzadzajacych
calym obszarem znajdujacym si¢ w granicach administracyj-
nych portéw. Podmioty te powinny by¢ jedynym realnym
gospodarzem terenéw portowych i zarzadca sktadnikéw
infrastruktury o charakterze publicznym — ogélnodo-
stepnym. Bez pelni wladztwa w tym zakresie nie beda
one w stanie kreowa¢ koniecznego fadu przestrzennego,
spolecznego, ekonomicznego i ekologicznego. Nikt inny

natomiast (z terenowg administracja morska wlacznie)
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wymogu tego nie zrealizuje. Co wigcej, tylko taki model
zarzadzania obszarami portowymi jest zgodny z koncepcja
i modelem organizacji i funkcjonowania rynkéw transpor-
towych (przemystéw sieciowych) UE, opartym na rozdziale
funkdji operatorskich od funkcji zarzadcy sieci i regulatora
dostepu do rynku oraz na zasadach zintegrowanego zarza-
dzania obszarami morskimi.

Jedli polskie porty morskie nie dostosujg si¢ do tych
wymogdw, ktdre obowiazuja juz we wszystkich sektorach
transportu, pozostang faktycznie na marginesie mozolnie
budowanej tzw. wspdlnej europejskiej przestrzeni trans-
portowej, ze wszystkimi tego skutkami. By przyblizy¢ si¢
do tej europejskiej wizji i sprosta¢ jednoczesnie wymogom
internalizacji kosztéw zewnetrznych, jakie naklada na porty

By sprosta¢ wymogom otoczenia,
polskie porty morskie muszq, prze-
famujqc istniejgce ograniczenia,
ewoluowac stopniowo w kierunku
portéw tzw. czwartej generadi, tj.
intermodalnych weztéw transpor-
towych i centrow dystrybucyjno-

logistycznych.
tach morskich i oddzielenie podmiotowo-wlasnosciowej

réwniez tzw. Zielony Pakiet

Komisji Europejskiej z lipca

2008 r., konieczne staje si¢

réwniez szybkie zakoricze-

nie procesu restrukturyzacji

sektora eksploatacji w por-

sfery operatorskiej od sfery administracyjno-zarzadczej
w portach, m.in. poprzez przebudowe ukladu stosunkéw
wiasnosciowych. Bez tego typu transformacji sektora por-
towego, nawet w warunkach znacznej poprawy dostepnosci
transportowej do portéw, nie tylko nie uzyskaja one spo-
dziewanych przewag konkurencyjnych w RMB, ale i moga

utraci¢ juz posiadane w wybranych segmentach rynku.
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otencjat rozwojowy Pomorza na tle regionéw Unii Europejskiej jest oceniany

jako przecigtny. Pomorze jest bowiem regionem relatywnie niewielkim,

peryferyjnie polozonym i stosunkowo stabo dostgpnym — co jest zaréwno
funkcja peryferyjnego polozenia, jak i niedorozwoju infrastruktury komunikacyjnej.
Model rozwojowy Pomorza mozna uznac za ekstensywny, oparty jest on bowiem
na tradycyjnych czy wrecez schylkowych sektorach gospodarki oraz prostej przewadze
kosztowej, ktdra jednak stopniowo zanika. Wychodzac z niskiego, jak na standardy
europejskie, poziomu rozwoju, Pomorze, pod warunkiem w miar¢ korzystnej
koniunktury globalnej i niepopetniania wigkszych bledéw w polityce gospodarczej,
spodziewa¢ si¢ moze utrzymania relatywnie wysokich stop wzrostu PKB per capita
przynajmniej w perspektywie sredniookresowej, zgodnie z hipoteza doganiania
(ang. catching-up). Proces ten pozwoli na redukcje przynajmniej czesci pierwotnej
luki rozwojowej w stosunku do regionéw Europy Zachodniej. Ten prosty potencjat
wzrostu bedzie si¢ jednak z czasem wyczerpywat — dalsza progresja bedzie wymagala

zasadniczej zmiany modelu rozwojowego.

Pomorze przegrywa na zmianach

Patrzac na rozwdj regionu z perspektywy historycznej, nalezy zauwazy¢, ze od dtuz-
szego czasu zaréwno migdzynarodowe, jak i krajowe znaczenie regionu maleje. Naj-
wigksze bylo wtedy, gdy w wyniku zbiegu kompleksu czynnikéw Gdarisk, a pézniej
réwniez w mniejszym stopniu Gdynia, odgrywaly role swoistego polskiego okna na $wiat
— kiedy byly aktywnym po$rednikiem w wymianie handlowej migdzy bogatym Zacho-
dem a wschodem Europy. Gdarisk byt w tamtym okresie jednym z najbogatszych i naj-
wigkszych miast kontynentu. Wraz z uplywem czasu zmienily si¢ jednak zasady gry
rynkowej — zmiany geopolityczne, postep technologiczny czy w koficu rozwdj wspot-
czesnej infrastruktury sieciowej — niekorzystnie wptywajac na rozwdj regionu. Handel
panstw UE odbywa si¢ przede wszystkim w obrebie rynku wewngtrznego; podobnie
jest w Polsce, gdzie w wyniku transformacji systemowej oraz proceséw integracyj-
nych doszto do geograficznej reorientacji wymiany handlowej. Na europejskim rynku

wewnetrznym gros produktéw transportowanych jest na relatywnie krétki dystans,
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z wykorzystaniem transportu kotowego oraz kolejowego.
W kazdym przypadku o wyborze srodka transportu decy-
duje bowiem prosty i racjonalny rachunek ekonomiczny.
Porty, odpowiedzialne w przeszlosci za wickszo$¢ trans-
portu w obrebie kontynentalnej Europy, zeszty w tym ujeciu
na plan dalszy. Ze wzgledéw oczywistych obstuguja one
wspolezesnie handel na duze odleglosci w wymiarze trans-
kontynentalnym. Pomimo dominacji wymiany na krétki
dystans, procesy globalizacyjne w gospodarce moga da¢
nowy impuls rozwojowy miastom portowym.
Globalizacja przynosi zasadnicze zmiany w logistyce
produkgji. Dominowa¢ zaczat preferowany przez koncerny
transnarodowe model fragmentaryzacji proceséw produk-
cyjnych, bazujacy na maksymalnym wykorzystaniu prze-
wag poszczeg6lnych lokalizacji w skali globalnej. Powstaly
globalne sieci poddostawcéw, dochodzi do przemieszczania
punktéw dystrybucyjnych, a w konsekwencji gwattownego
wzrost wolumenu frachtu morskiego. W jego obrebie doszto
do konteneryzacji oraz wylonienia si¢ systemu hub and spoke
— gléwnych portéw bazowych oraz sieci portéw regionalnych
obstugiwanych tzw. feederami (takim centrum regionalnym
jest m.in. Tr6jmiasto). Wzrosto tez stopniowo znaczenie trans-
portu intermodalnego, efektywnie wykorzystujacego rozne
uzupelniajace si¢ Srodki transportu. Procesy te wzmogly kon-
kurencje pomiedzy portami a operatorami terminali, poja-
wili si¢ tez globalni operatorzy terminali kontenerowych (jak
Hutchinson, PSA czy APM Terminals). Doszto do integracji
pionowej, tzn. cze$¢ armatoréw stala si¢ réwniez operatorami
terminali kontenerowych. Wzrosto takze znaczenie otoczenia
portéw — w obszarze ich ciazenia pojawily si¢ znaczace tereny
inwestycyjne, ktére w wyniku wysoce kapitalochtonnych
inwestycji staly si¢ centrami logistyczno-produkeyjnymi.
Co prawda obecny kryzys gospodarczy doprowadzit
do gwaltownego zatamania si¢ wolumenu obrotéw han-

dlowych na $wiecie (analiza danych miesi¢cznych WTO

Kryzys moze doprowadzi¢ m.in.

do przyspieszenia realokacji centrum
qgospodarki swiatowej do Azji Potu-
dniowo-Wschodniej, a dostepnos¢

do tego perspektywicznego rynku
moze nabrac decydujqcego znaczenia.
Fracht morski bedzie sie musiat dalej

dynamicznie rozwijac

wadzi¢ m.in. do przyspieszenia realokacji centrum gospodarki

wskazuje na spadek wolu-

menu wymiany do poziomu
z 2004 roku), jednak

w dtuzszej perspektywie

sytuacja wréci do normal-

nosci. Kryzys moze dopro-

swiatowej do Azji Potudniowo-Wschodniej, a dostgpnosé
do tego perspektywicznego rynku moze nabra¢ decyduja-
cego znaczenia. Fracht morski bedzie si¢ musiat dalej dyna-

micznie rozwijal.
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Potencjat zaklety w portach i ich zapleczu

Nie da si¢ ukry¢, ze na tle innych regionéw kraju
nadmorskie polozenie jest zasadniczym wyrdznikiem
Pomorza. Od morza nie nalezy si¢ wigc odwracaé plecami
— to ono zawsze bylo Zrédlem prosperity regionu. Endo-
geniczny potencjal wzrostowy Pomorza jest w duzym stop-
niu funkejg potencjatu rynkowego aglomeracji tréjmiejskicj
(wielkosci rynku lokalnego) oraz skupionego na terenie
wojewodztwa — réwniez poza Tréjmiastem, w istotnych

Porty morskie dawaty i dajq Pomorzu ofrodkach subreglonalnych
swoisty bonus rozwojowy. Kluczowe
pytanie brzmi: czy potrafimy ten
potencjat docenic i w petni wykorzy-
stac? Mozna miec wiele wqtpliwosci.

— relatywnie niewielkiego

potencjatu przemystowego

i sektora ustug. Historycz-

nie rzecz biorac, silg nape-
dowa rozwoju Pomorza byl handel morski, czy szerzej —
gospodarka morska (m.in. stocznie, rybotéwstwo i rybac-
two, przetwdrstwo ryb itd.). To porty morskie w duzym
stopniu pozwolity Pomorzu osiggnaé jego wspélczesny
potencjat jednego z wigkszych wspétezesnych osrodkéw
metropolitalnych. Porty morskie dawaly wiec i daja Pomo-
rzu swoisty bonus rozwojowy. Kluczowe pytanie brzmi:
czy potrafimy ten potencjal doceni¢ i w petni wykorzysta¢?
Mozna mie¢ wiele watpliwosci.

W stosunku do innych regiondéw czy osrodkéw metro-
politalnych Polski o rozbudowanej funkeji logistycznej spe-
cyfika Pomorskiego jest oczywiscie jego zdominowanie przez
infrastrukture obstugujaca transport morski. Wspélczesne
porty Gdaniska i Gdyni nalezy uzna¢ z perspektywy globalnej
za porty dowozowe o znaczeniu regionalnym. Dysponuja
one tacznie potencjalem wejscia do grupy portéw duzych,
przy utrzymaniu wysokiej dynamiki wzrostu wolumenu
obrotéw — w duzym stopniu bedzie to zalezato od dyna-
miki, struktury i kierunkéw polskiej wymiany handlowej
oraz paristw sasiadujacych. Wysoka dynamika wymiany
z paristwami odlegltymi bedzie promowata rozwéj portéw
Pomorza pod warunkiem poprawy ich oferty, zwlaszcza
w zakresie obstugi ruchu kontenerowego. Na $wiecie funk-
cjonuje dzi$ okoto 600 portéw kontenerowych, obstugu-
jacych facznie okoto 400 mIn TEU, z czego najwigksze
porty (powyzej 1 mln TEU) obstuguja ponad dwie trzecie
ruchu konteneréw. Spodziewane tempo wzrostu globalnych
przefadunkéw kontenerowych szacuje si¢ na 8 do 9 proc.
rocznie, przy wzroscie zdolnosci przetadunkowych na pozio-
mie okolo 4 proc. rocznie — oznacza to wzrost globalnego

stopnia wykorzystania terminali do poziomu okoto 90 proc.
P yKorzy p p



i problem kongestii w wiodacych hubach globalnych.
Wspdlczesny kryzys moze odlozy¢ ten problem w czasie.
Moze to réwniez dotyczy¢ portu w Hamburgu, keéry dzigki
polozeniu, wielkosci (efeke skali i zakresu) oraz wprowadzo-
nym rozwiazaniom logistycznym paradoksalnie jest w tym
momencie najwickszym portem kontenerowym obstugu-
jacym polska wymiang¢ handlowa. Inwestycje poczynione
w portach Tréjmiasta, w tym budowa DCT (Deepwater
Container Terminal), moze pozwoli¢ Pomorzu na przeje-
cie cz¢dci ruchu z ,zakorkowanych” hub6w i w tym nalezy
upatrywa¢ szansy na rozwoj. Z wielu wzgledéw — m.in.
specyfiki akwenu Morza Baltyckiego — stworzenie realne;
konkurencji dla Hamburga jest niemozliwe.

W gospodarce globalnej opierajacej si¢ na niepo-
hamowanej konkurencji premiowane bylo, jest i bedzie
podejmowanie ryzyka. Analogicznie do wiodacych portéw
globalnych porty Gdariska i Gdyni musza przejs¢ na kolejny
etap rozwoju, stajac si¢ portami trzeciej generacji — zinte-
growanymi centrami logistycznymi, jadrem pomorskiego
klastra LTD. Klaster bedzie si¢ oczywiscie rozwijat wokét
portéw, ale musi on wykorzystywa¢ inne lokalne atuty:
potencjat magistrali kolejowej oraz autostrady Al z bezpo-
$rednim potaczeniem do portéw, rozlegle tereny inwestycyjne
na terenie i w bezposrednim zapleczu portéw oraz potencjat
trzech pomorskich lotnisk — Rebiechowa, Babich Doléw
i Pruszcza Gdanskiego. Tylko to umozliwi mu stanie si¢
kompletnym, wielofunkecyjnym, w pelni multimodalnym

centrum preferowanym przez wspélczesny biznes.

Pomorski klaster LTD
Rozwéj pomorskiego klastra LTD przelozy si¢ poprzez

efekt synergii na zdynamizowanie rozwoju innych klastréw
w regionie, niewatpliwie poprawiajac atrakcyjnos¢ inwesty-
cyjng calego regionu. Dziatania zmierzajace do rozwoju klastra
LTD nalezy wdraza¢ szybko i konsekwentnie — konkurencja
w obszarze Balttyku nie $pi (czego przyktadem sa projekty
inwestycyjne realizowane w fifiskim Turku). Obecny kryzys
na pewno nie moze by¢ argumentem za przyhamowa-

niem rozpoczetych proceséw inwestycyjnych, ktére moga
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doprowadzi¢ m.in. do dhugo oczekiwanej skokowej poprawy
dostepnosci komunikacyjnej regionu. Rozwéj podstawowej
infrastruktury transportowej jest bowiem warunkiem sine
qua non rozwoju regiondw, zwlaszcza peryferyjnych. Wejscie
do UE i w konsekwencji dostep do srodkéw wspdlnotowej
polityki strukturalnej daly nam realna szanse nadrobienia
ogromnych zalegloéci w tym zakresie.

Co zatem powinno by¢ celem rozwoju pomorskiego
klastra LTD? Na pewno zwigkszenie udziatu portéw Tréj-
miasta w obstudze wymiany handlowej Polski i paristw
sasiednich — przejecie czgéci obrotéw z zasadniczych hubéw
(co oznacza konieczno$¢ dostarczenia pelnej oferty).
Po drugie, wzrost stopnia przetworzenia fadunkéw w por-

Co powinno by¢ celem rozwoju tach lub na ich bezposred-

pomorskiego klastra LTD? Zwiekszenie
udziatu portow Tréjmiasta w obstudze
wymiany handlowej Polski i paristw
sgsiednich, wzrost stopnia przetwo-
rzenia tadunkéw w portach lub na ich
bezposrednim zapleczu, przyciggnie-
cie do regionu duzych inwestordw
branzowych i ich silne zakorzenienie

w regionie.

nim zapleczu w ramach

wyspecjalizowanych cen-

tréw logistyczno-produk-

cyjnych. Po trzecie, przy-

ciagniecie do regionu

duzych inwestoréw bran-

zowych i ich silne zakorze-
nienie w regionie. Zaplecze portéw musi staé si¢ réwniez
centrum produkeyjnym, a tym samym nalezy wprowadzi¢
system zachet i bodZcéw analogiczny do specjalnych stref
ckonomicznych. Podejmowane dziatania ida og6lnie w tym
kierunku — nalezy je jednak zdynamizowac.

Oczywiscie, rozwéj klastra LTD nie powinien by¢
jedynym priorytetem Pomorza — nalezy szukaé¢ innych zrédet
rozwoju w sektorze ICT, rolno-spozywczym czy turystyce.
Pamietajmy jednak, ze w perspektywie dtugookresowej
o rozwoju regionu bedzie decydowala dostgpnos¢ kapitatu
ludzkiego oraz zdolnos¢ do szybkiego uczenia si¢ i elastycz-
nego dostosowywania do zmieniajacych si¢ uwarunkowan.
Dobrym przyktadem dla Pomorza moze sta¢ si¢ — jakze nam
historycznie i geograficznie bliski — hanzeatycki Hamburg,
ktéry poza sektorem LTD ma jeszcze kilka innych filaréw
gwarantujacych mu staly rozwdj i utrzymanie wysokiego
przecigtnego standardu zycia — nadrzednego celu, do kto-

rego wszyscy powinnismy zgodnie dazy¢.
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prezes
Zarzadu Morskiego
Portu Gdarsk S.A.
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdanisk

Leszek Szmidtke: Wyobraza pan sobie najwicksze kontenerowce wplywajace

do portu w Gdafisku?

Ryszard Strzyzewicz: Wrécitem niedawno z Flandrii. Tamtejsze porty w Antwerpii,
Gandawie, Zeebrugee czy nawet w Ostendzie maja ogromne zaplecze gospodarcze.
W promieniu 500 kilometréw jest ekonomiczne serce Europy. To jak magnes przyciaga
do tych portéw armatoréw i ich fadunki. W podobnej sytuacji sa porty holenderskie
i zachodniej czgsci Niemiec. Mogg wigc sobie wyobrazaé, ze najwigksze kontenerowce
przyplywaja do portu w Gdarisku, wiem natomiast, ze nasze zaplecze gospodarcze

jest jeszcze zbyt stabe, zeby zapehni¢ te kontenery.

- Port w Gdarisku ma by¢ najwickszym hubem na Baltyku, a przetadunki kon-
tenerowe siegna¢ maja nawet 2,5 mln TEU rocznie — o takich planach mozna
przeczytad na waszej stronie internetowej. Brzmi to jak zyczenie z bajki o zlotej

rybce.

- Jezeli zsumujemy Polske, Stowacje, Wegry, zachodnig Biatorus oraz pétnocno

zachodnia Ukraing to mamy okoto 70-80 milionéw ludzi. Niestety, poziom rozwoju
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gospodarczego tych krajéw nie jest poréwnywalny z krajami
polozonymi wzdtuz Renu. Jednak zamozno$¢ w naszej czesci
Europy bedzie wzrastata i powinnismy si¢ do tego przygo-
towa. Terminal DCT ma bardzo duzy potencjat. Chcemy
tez stworzy¢ odpowiednie warunki do przeladunku suchych
tadunkéw masowych. Jednak to inwestorzy zadecyduja,
co zostanie z tych zamiaréw. Z jednej strony wspomniane
DCT, z drugiej Sea-Invest, wielki branzowy inwestor, ktéry
kupit spétke Port Pétnocny oraz PERN, ktéry chee zbudo-
wac bazg fadunkéw ptynnych — ropopochodnych. W tym
ostatnim przypadku nie tylko powody ekonomiczne decy-
duja o inwestydji, ale réwniez bezpieczeristwo energetyczne
kraju. Poszukujemy tez inwestora dla naszej najwickszej
spotki eksploatacyjnej. Te cztery podmioty same bedg si¢

zajmowaly akwizycja na duzg skale.

- Plany rozbudowy, chociaz nie tak imponujace, ma
tez gdyniski port. Jak jest postrzegany: jako konkurent

czy moze partner?

— Jest i wspSlpraca, i konkurencja. Sg sprawy, o ktdre
musimy zabiega¢ wspdlnie. Doskonatym przyktadem jest

sprawa podatku VAT, keéry Miedzy gdyriskim a gdariskim portem

jest i wspdtpraca, i konkurencja.

Sq sprawy, o ktére musimy zabiega¢
wspdlnie. Doskonatym przyktadem jest
sprawa podatku VAT, ktéry w zachod-
nio europejskich portach jest sciggany
na zasadach znacznie korzystniejszych
dla firm dziatajgcych w obrocie por-
towym, niz u nas. A poza tym Gdynia
oraz Gdarisk stanowiq w rzeczywistosci
zespét portowy. . .

w zachodnio europejskich

portach jest $ciggany

na zasadach znacznie

korzystniejszych dla firm

dzialajacych w obrocie por-

towym, niz u nas. A mamy

przeciez gorsze polozenie
komunikacyjne niz porty
lezace nad Morzem Pétnocnym. To dodatkowo ostabia
naszg pozycje. A poza tym Gdynia oraz Gdansk stanowia

w rzeczywistosci zesp6t portowy. ..
— Motze raczej powinny stanowic.

- Sa przyktady wspélnej polityki portow wezesniej kon-
kurujacych. Najblizej nas Kopenhaga i Malmé dobrze
wspolpracuja, chociaz sa polozone w réznych krajach.
U nas sytuacja jeszcze do tego nie dojrzata. Nie wiemy,
co si¢ wydarzy w nastepnym pokoleniu, moze Gdarisk

i Gdynia beda jednym zespotem portowym.

— W tym pokoleniu macie wiele wspélnych probleméw,
przede wszystkim fatalny dostep do portéw od strony
ladu. Zarzady portéw nie przyspiesza budowy autostrady
Al czy remontu linii kolejowej E65. Dlaczego kolejnym

rzadom brakuje woli rozwigzania tego problemu?
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— Jezeli spojrzymy wstecz, to ostatnie 20, 30, a moze nawet
wigcej lat pokazalo, ze jeste$my krajem ladowym. Ponad
500 kilometréw wybrzeza i cztery duze porty — to si¢ nie
przeklada na takie rozumienie morza jak w Holandii, Belgii
czy Wielkiej Brytanii. W Polsce gospodarka morska ma
charakter rezydualny w stosunku do reszty gospodarki.

Poza Odrq, ktdrej potencjat nie jest Jednym z efektéw takiego

obecnie w petni wykorzystywany,
rzeki w Polsce nie pracujq dla gospo-
darki. Natomiast zachodnioeuro-
pejskie porty w znacznym stopniu
swdj kontakt z zapleczem opierajq

na transporcie rzecznym. Rzeczywi-
scie, nie widziatem jakiejs determi-
nacji u kolejnych rzqdow by poprawic
te komunikacje. Prosze sie wiec nie
dziwic, ze zachodnia czes¢ Polski lepiej
jest skomunikowana z portami nie-
mieckimi, holenderskimi i belgijskimi

podejscia jest stabe powia-

zanie drogowe i kolejowe

portéw z reszta kraju.

Nawet nie wspominam

o §rédladowym transporcie

wodnym. Poza Odra, ktdrej

potencjat nie jest obecnie

w pelni wykorzystywany,

rzeki w Polsce nie pracuja
dla gospodarki. Natomiast zachodnioeuropejskie porty
w znacznym stopniu swéj kontakt z zapleczem opieraja
na transporcie rzecznym. Rzeczywiscie, nie widziatem
jakiej$ determinacji u kolejnych rzadéw by poprawi¢ t¢ komu-
nikacje. Prosze si¢ wige nie dziwié, ze zachodnia czg$¢
Polski lepiej jest skomunikowana z portami niemieckimi,

holenderskimi i belgijskimi.

— Nie dziwig si¢, ale mam watpliwosci co do polityki
transportowej pafistwa. Autostrady A4 i A2 sa naj-
bardziej zaawansowane. Przecinaja Polske z zachodu
na wschéd, czyli ulatwiaja wlasnie transport do zachod-

nioeuropejskich portéw.

— DPotrzebujemy autostrady Al, potrzebujemy réwniez
dobrego polaczenia z Warszawa, gdyz jest to bardzo wazny
ofrodek polskiej gospodarki. Zlokalizowano tam wiele firm
wytwarzajacych zaawansowane produkety, a takie transportuje
si¢ whasnie kontenerami przez porty. Dodatkowo zyskamy
dostep do zachodniej Biatorusi i Ukrainy, jesli oczywiscie
beda tam prowadzity kontynuacje ,drogi warszawskiej”.
Nie mozna tez zapomina¢ o analogicznych polaczeniach
kolejowych. Przypomne raz jeszcze, ze ta cz¢é¢ Europy jest
mniej zamozna i trzeba czasu oraz wysitku, zeby doréwnala

poziomowi zachodnioeuropejskiemu.

— Spora cz¢$é obrotéw portéw w Gdanisku i Gdyni
to handel z krajami nadbaltyckimi. Powaina konku-
rencja sa jednak uksztaltowane korytarze transportowe
ze Szweji do Niemiec. Dodatkowo od niedawna dostepne

jest polaczenie drogowo-kolejowe przez mosty.



- Rzeczywiscie, gléwny strumien baltyckiego handlu
skonteneryzowana drobnica plynie z portéw szwedzkich
i finskich do niemieckich. Ta masa fadunkowa zacznie
przybywaé réwniez do nas, gdy nasz poziom zamoznosci

bedzie wigkszy niz obecnie.

— Niedawno 28 krajéw podpisalo porozumienie, kté-
rego celem jest budowa kolejowego polaczenia trans-
azjatyckiego. Maja powstaé dwa szlaki: pétnocny oraz
potudniowy, ktére polacza Chiny i Indie z Europa
Zachodnia. Czy moze to stanowié zagrozenie dla euro-

pejskich i battyckich portéw?

— Niedawno w biatoruskim ministerstwie transportu roz-
mawiali$my o kolejowym transporcie konteneréw. Czgs¢
sktadéw przejezdza tranzytem przez Bialorus az spod
Chin do krajéw Europy Zachodniej. Firma CTL Logistics
buduje w poblizu Kuznicy Bialostockiej duzy terminal
do przetadunku konteneréw. Firma zeglugowa Maersk,
ktéra przeniosta si¢ z Gdyni do Gdariska, jest zaintere-
sowana takim szlakiem. Wspomniane firmy nawigzaty
dzigki nam kontakt i jest szansa, ze kontenery wedrujace
tym szlakiem beda przechodzity przez gdariski port. Szansa
tym wigksza, ze na Zachodzie coraz cz¢éciej przewoznicy
trafiaja na barier¢ kongestii, czyli nadmiernego zatloczenia
na szlakach komunikacyjnych. Dlatego migdzy innymi
polityka transportowa Unii Europejskiej ktadzie coraz

wigkszy nacisk na transport morski.

- Baltyk juz jest morzem bardzo zatloczonym i nie
wiadomo, czy unijna polityka transportowa nie przegra

z unijng polityka ochrony $rodowiska naturalnego.

— Niemcy szykuja si¢ do modernizacji Kanatu Kilonskiego,
aby mogly tamtedy przeptywac statki o wigkszej niz obecnie
wielkosci. Dzieki temu duze jednostki wpltyna na Baleyk
co najmniej o dzien szybciej, gdy nie beda musiaty oplywaé
Danii. Moim zdaniem jest to dla gdaniskiego portu duza
szansa. Przewoznikom bedzie si¢ optacalo transportowaé
towary do baltyckich portéw bardziej niz drogami lub

koleja z Hamburga albo Bremerhaven do Polski.

- Koncentrujemy si¢ na obrocie towarowym, ale
w waszych planach jest tez mowa o rozbudowie ter-
minali pasazerskich. Czy pojawia si¢ nowe polaczenia
promowe, a ruch pasazerski w naszych portach bedzie

si¢ zwiekszal?

PomoRrsk1 PRZEGLAD (GOSPODARCZY

34

— Port w Ostendzie ma polowg naszego obrotu towaro-
wego, ale kilkakrotnie wigcej pasazeréw. Ruch promowy
do Wielkiej Brytanii jest jego filarem. Uwazam, ze port
gdariski bedzie si¢ rozwijat takze w tym kierunku. Mamy
terminal promowy na Westerplatte. Niestety, ruch w tej
chwili jest tam niewielki, mi¢dzy innymi z powodu stabego
polaczenia drogowego z centrum Gdaniska. Z portu w Gdyni
do centrum miasta jest bardzo blisko, czego mozemy tylko
pozazdrosci¢. W planach jest porzadna droga. Bedzie ona
tym bardziej potrzebna, ze Westerplatte w najblizszych
latach ma sie zmieni¢. Zrekonstruowane zostang dawne
umocnienia, rozbudowana cz¢s¢ muzealna, przybedzie
dzigki temu turystéw. To réwniez moze zwigkszy¢ promowy
ruch pasazerski. Ta cz¢$¢ portu zyska tez na atrakcyjnosci,
kiedy powstanie Trasa Sucharskiego i kiedy bedzie mozna

przejechad tunelem pod Martwa Wista.

- Gdarsk jest udziatowcem spétki zarzadzajacej portem.
Jednak stycha¢ glosy, ze samorzady maja zbyt duzy
wplyw na porty; inni twierdza, ze jest on zbyt maty.

Jak pogodzi¢ interesy samorzadéw i pafistwa?

— Teoretycznie miasto moze mie¢ do 1/3 udziatéw w spotce
akcyjnej Zarzad Morskiego Portu Gdansk. W tej chwili
ma niewiele ponad 2 proc. Zwigkszenie udzialéw jest moz-
liwe np. poprzez aport gruntéw. Miasto tego nie robi, by¢
moze dlatego, ze nie widzi bezposrednich z tego korzysci.
Caly zysk wypracowany przez spétke kierujemy bowiem

na rozwoj portu.

— Ale s réwniez inne zyski wynikajace ze zwickszania

ruchu towarowego oraz pasazerskiego.

— Mam wrazenie, ze nasze miasta bardziej odczuwajq
dolegliwosci z powodu licznych samochodéw z konte-
nerami niz zyski wynikajace ze zwickszajacego si¢ ruchu
towarowego. Braki w infrastrukturze drogowej oraz kole-
jowej s problemem nie tylko dla portu. Jednak bardzo
liczymy na wspélprace, na to, ze 180 hektaréw nalezacych
do miasta, a graniczacych bezposrednio z portem, zostanie
w przyszto$ci zagospodarowanych i na przyklad powsta-
nie tu centrum logistyczne. Wzrastajacy ruch w terminalu
DCT spowoduje, ze coraz wigksze bedzie zapotrzebowanie
na dodatkowe ustugi. Musimy przekroczy¢ pewna masg
krytyczna, ktéra wywola wicksze zainteresowanie miasta

naszym portem.



- Wiele portéw ma charakter miejski, czyli samorzad
bezposrednio decyduje o samym porcie i jego otoczeniu.

Czy takie rozwiazanie jest bardziej efektywne?

— Prezydent Pawet Adamowicz nie kryje, ze takie rozwia-
zanie bardzo by mu odpowiadalo. Nie mozemy jednak

zapomina¢ o znaczeniu portéw dla catego kraju. Gdyby
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pojawily si¢ problemy z zaopatrzeniem w ropg naftowa droga
ladowa, to przez gdaniski port mozna w pelni uzupetni¢
te braki. Porty maja wigc znaczenie strategiczne i dlatego,
jak sadze, paristwo raczej szybko nie sceduje swoich kom-

petengji na samorzady.

— Dzi¢kuje za rozmowe.



Janusz Jarositiski

prezes
Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia S.A.
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdanisk

Leszek Szmidtke: Dystans mi¢dzy najwiekszymi portami europejskimi a pol-

skimi zwigksza si¢ czy gonicie czoléwke?

Janusz Jarosiriski: Jezeli wezmiemy pod uwage obrét tadunkéw, o dystans jest
ogromny. Baltyk jest morzem peryferyjnym i tutejsze porty maja inny charakeer niz
Hamburg czy Bremerhaven. Kiedy jednak spojrzymy na poréwnywalne kategorie,
takie jak konkurencyjnos¢ czy oferowane ustugi, to nie odbiegamy od portéw euro-
pejskich. Tempo obstugi statkéw ro-ro w Gdyni jest takie samo lub nawet szybsze
niz na przyktad w firiskich portach. Kontenerowce sa réwniez obstugiwane na przy-
zwoitym europejskim poziomie. Mamy poréwnywalny sprzet, réwnie nowoczesne

suwnice i tak samo dobrze wykwalifikowanych dokeréw.

- Jednak zewnetrzna infrastruktura odbiega od przyzwoitego europejskiego

poziomu.

- Dostepnos¢ do naszych portéw rzeczywiscie jest gorsza. W Gdyni ten dystans
ulega poprawie i za rok bede mégt powiedzied, ze dostgp drogowy jest na poziomie

europejskim. Lada chwila zakoriczymy nowy odcinek ulicy Polskiej, ktdra faczy sie
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z dwupasmowg ulica Janka Wisniewskiego, nastgpnie
z Estakada Kwiatkowskiego, obwodnica, a pézniej auto-
stradg Al.

— Infrastrukture drogowa mozna poprawid. Niestety,
nie poprawicie polozenia geograficznego i tym samym
Gdynia nigdy nie stanie si¢ jednym z najwi¢kszych

portéw przetadunkowych w Europie.

- Ztym musimy si¢ pogodzi¢ i szuka¢ szansy gdzie indziej.
Caly czas trzeba si¢ zastanawia¢, jakie fadunki mozemy
pozyska w przysztosci, z jakich kierunkéw, co trzeba zrobi¢

w samym porcie, zeby armatorzy chcieli do nas zawijaé.

— W takim razie co mozecie zrobi¢ samodzielnie lub
we wspolpracy z innymi partnerami, zeby wzmocnié
swoja konkurencyjnosé w perspektywie 10-20 lat? Czy
macie pomys}, ktéry sprawi, ze za kilkanascie lat Gdynia
bedzie nie trzecim, lecz drugim portem na Baltyku pod

wzgledem przetadunku konteneréw?

— Mamy trzy kierunki rozwoju: wspomniane kontenery,
segment ro-ro i przewozy promowe. W ostatnich latach
mniej wiccej 8085 proc. morskich obrotéw kontenerowych
w Polsce nalezato do gdynskiego portu. Tyle ze niemal nie
mieli$my krajowej konkurencji. Dzi§ jest inaczej, w bezpo-
$rednim sasiedztwie wyrést nam terminal o duzych ambi-
cjach. W przyszlosci suma naszych przefadunkéw bedzie

decydowala o pozycji na Battyku.

— Ale polaczenie przetadunkéw Gdyni i Gdasska nie
spowoduje, ze staniecie si¢ wspélnym organizmem.

Bedziecie bardziej konkurowad niz wspétpracowad.

- Konkurencja jest bardzo pozadana. Wysoka jakos¢
naszej obstugi wynika wlasnie z tego, ze caly czas czulismy

na plecach oddech gdan— Konkurencja jest bardzo pozqdana.

Wysoka jakos¢ naszej obstugi wynika
wtasnie z teqo, Ze caty czas czulismy
na plecach oddech gdariskiego portu.
Wiecej inwestowalismy, wiecej sie
szkolilismy, bylismy bardziej efek-
tywni dzieki lokalnej konkurencji.

skiego portu. Wigcej inwe-

stowali$my, wiccej si¢ szko-

lilismy, byliémy bardziej

efektywni dzigki lokalnej

konkurencji. Podejrzewam,
ze za chwile zapyta pan, czy nie powinnismy by¢ wspélnym

organizmenm.

— To naturalne pytanie, zwlaszcza ze jest wiele przy-

ktadéw wspélnego zarzadu kilkoma portami.

— Na $wiecie s rézne modele zarzadzania. Porty potozone

blisko siebie konkuruja, inne, nawet odlegle od siebie, jak
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w Kopenhadze i Malmé, od pewnego czasu wspétpracuja,
ale znajduja si¢ w dwoch réznych krajach i tym samym

maja rézne zaplecza.
— Gdarisk i Gdynia maja to samo zaplecze.

— Tak, i wielu klientéw korzysta zaréwno z portu w Gdyni,
jak i w Gdanisku. Na poczatku lat 90. ubieglego wieku byly
to dwa takie same organizmy. Wowczas zarzady obu portéw
wybraly odmienne drogi rozwoju. W Gdarsku postawiono
na spotki pracownicze, my zdecydowali$my si¢ na jedno-
osobowe spotki, kedrych whascicielem byt zarzad portu.
Dzi§ wida¢, ze nasza droga byta bardziej efektywna. Pozy-
skujemy nowych inwestoréw, dodatkowe $rodki na rozwdj.
Nasze udziaty w spétkach sa produktem, ktéry oferujemy
na rynku. Do$wiadczenia sa rézne, niektdre spotki sprze-
dali$my, a inne, mimo kilkakrotnych préb, nadal nie zna-
lazty nabywcéw. Mam nadziejg, ze proces transformacji

zostanie zakoficzony w ciagu 3—4 lat.

— W 2003 roku opracowaliscie strategic rozwoju portu,
zakladajaca miedzy innymi staly wzrost obrotéw. Tak
byto do ubieglego roku, gdyz chyba nikt nie przewidy-
wal takiego spadku przewozéw jak obecnie. Strategia

wyladowalta w koszu?

— Zakladali$my, ze obroty beda stabilne na poziomie
15-16 milionéw ton, bedzie sie natomiast zmieniata struk-
tura przefadunkéw. W 2007 roku odnotowalismy wzrost
znacznie wigkszy niz planowali$my, ale potraktowalismy
to jako ,wypadek przy pracy”. Bardzo chcieliby$my, zeby
to bylo powyzej 17 mln ton, ale na przyktad odejscie tak
znaczacej firmy jak Maersk spowodowalo, ze obroty spadly
o blisko 10 proc. Nawet bardzo aktywnymi dziataniami

na rynku szybko tego nie zrekompensujemy.

Przyjeta w 2003 roku strategia nie jest dokumentem, ktdrego
nie mozna zmienia¢. Zakladalismy na przyklad, ze beda si¢
zwigkszaly przewozy promowe, ze pojawia si¢ na trasach
nowe i wigksze jednostki, ze pozyskamy wreszcie nowa
lini¢ tadunkowa. Dzi$ okazuje si¢, ze nie bedzie nowych
proméw na linii Gdynia—Karlskrona. Skoro nie beda przy-
plywaly wezesniej niz w 2015 roku, nie budujemy nowego
terminalu. Jednak zmiana dotyczy tylko terminalu, a nie

infrastruktury drogowej.

— Dobre polaczenia drogowe w przypadku portéw
to konieczno$¢, a nie przewaga konkurencyjna. Dla-

tego musicie si¢ postara¢ o pomysl, ktéry spowoduje,



ze wiekszo$¢ konteneréw kierowanych do Polski nie
bedzie przechodzita, jak teraz, przez port w Hamburgu.
Moze przesadzam, ale méwiac o rozwoju, nalezy chyba

mysle¢ w takich kategoriach.

— Hamburg bedzie jeszcze przez dtugi czas waznym,
a moze najwazniejszym portem kontenerowym dla Polski.
Poprawiamy ciagle warunki nawigacyjne, statki o zanurze-
niu 12,5 metra moga juz wptywa¢ do portu. Jednak naj-
wickszym battyckim portem jest, i pewnie jeszcze dtugo
bedzie, Sankt Petersburg. Na chwilg zapomnijmy o kry-
zysie i o tym, kiedy nastapi jego koniec. Port w Gdyni ma
okreslony rynek. Stopieni konteneryzacji tego rynku jest
stosunkowo niski. Wazne, co zrobimy teraz, zeby si¢ przy-

gotowa¢ na wyzwania po zakoriczeniu kryzysu.

— Czy wasze ,,partyzanckie” dzialania sa skutkiem
y Yy
tego, ze brakuje szerszych dziatan, czegos$, co mozna

nazwa¢ polityka morska panstwa?

— Nasze dziatania sg oczywiscie wazne. Jednak niewiele
zrobimy bez wpisywania si¢ w ogdlna polityke transpor-
towg panistwa. Wazny jest rozwdj infrastruktury drogowej,
kolejowej, polityka przewoznikéw. Jednoczesnie wazne
s tendencje na rynku zeglugowym, to, jakie statki beda
obstugiwaly potaczenia. Tylko gdy spojrzymy na te skia-
dowe razem, trafimy z naszymi inwestycjami. Jednym
z najwickszym osiagnie¢ w minionych latach byta budowa
terminalu ro-ro w gdynskim porcie. Wezesniej zebralismy
pod jednym dachem armatoréw, spedytoréw, eksporterow
papieru i zapytali$my, czego potrzebuja. Dzi$ jeste$my
w ostatniej fazie konsultacji dotyczacych budowy nowego
magazynu — oczywiscie to s inwestycje nieporéwnywalne
— ale prébujemy wyj$¢ naprzeciw potrzebom, ktore si¢
pojawiaja. Stuchamy rynku i analizujemy jego sygnaty.
W lipcu podpiszemy umowy i jestem pewien, ze znajda si¢
dzierzawcy, a pdzniej zabierzemy si¢ za budowe drugiego
magazynu. To bedg poczatki centrum logistycznego. Kiedy

zacznie si¢ wzrost, musimy by¢ przygotowani.

— P6ki co, Deutsche Bahn wkracza coraz $mielej na pol-
skie tory, méwi si¢ o reaktywacji ,jedwabnego szlaku”
w wydaniu kolejowym. Inni wieszcza, ze ocieplenie kli-
matu udrozni pétnocny szlak zeglugowy. To nie sa infor-

magje korzystne dla przyszlosci naszych portéw.

— Liczba konteneréw, ktére moga by¢ transportowane koleja

transsyberyjska, to niewielki procent morskich przewozéw.
yDEryjska, p p
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Konkurencja kolejowa jest i bedzie. Trzeba ja obserwowaé
i analizowa¢, dlaczego klient korzysta z transportu kole-
jowego, i w porozumieniu z armatorami przygotowywac
taka oferte, ktdra dla handlu bedzie ciekawsza. Najwazniej-
szy jest jednak wzrost gospodarczy, gdyz jezeli nie bedzie

wzrostu, to nie bedzie wymiany handlowej.

— Opinii méwiacych o marginalizacji regionu Morza
Baltyckiego jest jednak wigcej. Ratunkiem ma by¢ ewo-
lucja w tzw. porty czwartej generacji intermodalnych

weztow transportowych, centréw logistycznych.

— Wréémy do naszych dwdch priorytetéw, czyli do statkéw
ro-ro i przewozdw promowych. One sg i beda na Battyku.
Wymiana ze Szwecja bedzie si¢ odbywata niemal wytacznie
droga morska. Z Finlandia tez, chociaz teoretycznie moz-
liwa jest droga ladowa, ale to bardzo odlegta i niepewna
perspektywa. Co do konteneréw, Hamburg jest i bedzie

zaréwno partnerem, jak i konkurentem.

- Czy oczekiwania Komisji Europejskiej w zakresie

m.in. sposobu zarzadzania w portach sa realistyczne?

— Tocza si¢ dyskusje, jaki jest najskuteczniejszy sposob
zarzadzania. ESPO (European Seaports Organization),
czyli organizacja zrzeszajaca wigkszo$¢ portéw europej-
skich, podejmowata temat optat portowych. Niewiele z tego
wynika. Niemal kazdy europejskie port rzadzi si¢ na swoj
sposéb. W Zatoce Gdanskiej mamy cztery terminale kon-
tenerowe i cztery systemy oplat, trzy waluty (zotéwki, euro
i dolary). Gdy wejdziemy do strefy euro, ten problem zniknie,
ale systemy zarzadzania pozostang mocno zréznicowane.

To jest jeden z elementdéw konkurencyjnosci.

— W waszej strategii sporo miejsca poswigca sie inwe-
stycjom w portowa infrastrukture. Skad pieniadze

na kosztowne niekiedy pomysty?

- Bedziemy inwestowaé w infrastrukcure portowa, zeby
na jej bazie rozwijal si¢ biznes. Im lepiej si¢ bedzie wiodto
prowadzacym dzialalnos¢, tym wigcej na tym skorzystamy.
Duze $rodki inwestujemy tez w bezpieczeristwo. Przez lata
nie doceniano wagi tego zagadnienia. Dzi§ armatorzy zwra-
caja uwagg na poziom bezpieczeristwa. Postep w ostatnich
dziesigciu latach jest ogromny. Wreszcie trzecia bardzo

wazna rzecz to ochrona $rodowiska.

— Port gdynski znajduje si¢ wewnatrz miasta, gdzie nie

ma zbyt duzo wolnych terenéw. To oznacza tez, ze wiele



waszych przedsiewzig¢ zalezy od wspélpracy z wladzami

Gdyni i posrednio z samorzadem regionalnym.

— Nie wyobrazam sobie inwestycji drogowych bez wspét-
pracy z gming. Trasa Kwiatkowskiego oraz ulica Janka
Wisniewskiego sa doskonatym przykladem dobrej wspét-
pracy. W jednym i drugim przypadku oparli$my si¢ na $rod-
kach unijnych, ale wklad wlasny byt dzielem miasta oraz
portu. Chcemy wspétpracowaé z kazdym, kto pomoze nam
w znalezieniu inwestoréw albo lepszego pomystu na zago-
spodarowanie. Mata wielko§¢ terenu ma réwniez swoja
dodatnig strong, musimy po prostu lepiej wykorzystywaé
to, co mamy. Wyburzamy krok po kroku magazyny, ktére
juz nie ciesza si¢ zainteresowaniem rynku. W to miejsce

powstaja nowe inwestycje.

- Wycieczkowce, ktére w sezonie na kilka godzin

zatrzymuja si¢ w gdyniskim porcie, oprécz prestizu
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przynosza zysk. Czy mozna na ich obecnosci budowa¢

jakies plany?

— Nie musieli$my tworzy¢ specjalnego nabrzeza, nowej
infrastruktury, wigc kazde zawinigcie statku pasazerskiego
przynosi zysk. W ubieglym roku zarobilismy na nich okoto

Warto podkresli¢, ze ten segment pro- 600 tys. euro. Port zyskuje

mowych przewozéw wycieczkowych
nie odczuwa kryzysu. Ludzie kupu-
jqcy bilety na takie rejsy to najczesciej
emeryci, ktorzy majq state dochody.
O statki z takimi pasazerami warto

zabiegac.

na atrakcyjnosci, ale zara-

biaja na tych wizytach takze

inni: firmy turystyczne,

restauracje, handel, prze-

woznicy autokarowi. Warto
podkresli¢, ze ten segment rynku nie odczuwa kryzysu.
Ludzie kupujacy bilety na takie rejsy to najezesciej emeryci,
kt6rzy maja state dochody. O statki z takimi pasazerami

warto zabiegad.

— Dzi¢kuje za rozmowe.



Romualda Biatkowska

prezes zarzqdu
Przedsighiorstwa Potowdw

i Ustug Rybackich ,Szkuner”,
zarzqdzajqcego portem

we Wiadystawowie
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IDZIEMY W KIERUNKU HANDLU
I TURYSTYKI

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk

Leszek Szmidtke: Wjezdzajac na teren portu we Wladystawowie, po jednej
stronie widzimy cumujace kutry rybackie, po drugiej za$ stojace jachty. To stan

na dzis, a jak bedzie to wygladalo jutro?

Romualda Biatkowska: W przewidywalnej przysztosci obok czeéci rybackiej bedzie
si¢ rozwijata whasnie turystyka. W tej chwili w porcie bazuje ponad 100 jednostek,
z czego 70 to jednostki rybackie, a reszta turystyczne — wozace wedkarzy, stateczki
spacerowe i jachty. Ryboléwstwo oraz przetwérstwo jeszcze dtugo beda podstawa
dziatalnosci naszego portu. Tym bardziej ze obok nabrzezy jest ulokowane przetwor-

stwo rybne, a takze fabryka lodu i stocznia remontujaca kutry.
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- Porty w Gdyni i w Gdasdsku rozwijaja terminale
kontenerowe oraz ro-ro. Czy w takim porcie jak wha-

dyslawowski jest miejsce na ruch towarowy?

— Staramy si¢ wzmacnia¢ znaczenie handlowe portu.
Chcemy wyodrebni¢ miejsce dla nowych ustug. Centrum
pozostanie dla rybotéwstwa, wschodnia cz¢$¢ to stocznia
rybacka, a potudniowa bedzie miata charakter sktadowy,
handlowy. Juz kilka lat temu pojawita si¢ mozliwo$¢ eks-
portu drewna, ale do tego potrzebne jest poglebienie toru
wodnego przy wyjsciu z portu, ktéry wciaz jest zapiasz-
czany — to zadanie Urzedu Morskiego. Tor powinien mie¢
glebokos¢ 7 metrdéw, a ma znacznie mniej. Ruch pasazerski
odbywa si¢ malymi jednostkami, gléwnie sa to wedkarze
wyplywajacy na potéw dorszy. Niestety, nie ma u nas
regularnych rejsow na Bornholm, tak jak w Darlowie

i Kotobrzegu.

- Czy nie ma zapotrzebowania na tego typu rejsy

wycieczkowe?

- Na razie nie ma zainteresowanych organizowaniem
takich rejséw. Jezeli si¢ pojawia, bedziemy rozmawiaé, gdyz

chcemy si¢ rozwija¢ takze w tym kierunku.

- Czy oprécz wypraw wedkarskich, krétkich rejséw
wycieczkowych czy prywatnych jachtéw istnieja nisze

w turystycznym wykorzystaniu portu?

— Trudno powiedzie¢, co bedzie za kilka lat. Jeszcze nie-
dawno byty tylko trzy jednostki wozace wedkarzy, pézniej
siedem, a dzi$ juz trzydziesci kutréw i stateczkow oferuje takie
rejsy. Tak dynamiczny rozwdj zacheca nas do rozbudowy
zaplecza. Bedziemy sie ubiegac o srodki z Sektorowego Pro-
gramu Operacyjnego , Ryboléwstwo i Przetwérstwo Ryb”.
W poprzednim zdobylismy okolo 15 milionéw zlotych,
za co zbudowali$my chlodnie sktadowa na prawie tysiac
ton ryb, zmodernizowalismy tez instalacje elektryczng dla
cumujacych kutréw oraz stacje uzdatniania wody zaopa-
trujaca port. Wejscie w Zycie nowego programu jest nieco
opéznione, ale mam nadzieje, ze w najblizszych miesiacach

bedzie mozna sktadaé wnioski.
- Na jakie przedsiewzigcia chcecie zdoby¢ pieniadze
z tego programu?

— Chcemy migdzy innymi zbudowaé zaplecze socjalne dla
rybakéw. To bardzo wazne, gdyz w czasie szczytu dorszo-

wego w naszym porcie bazuja kutry z Dartowa i Kotobrzegu.
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Gléwne towiska znajdujq si¢ bowiem w poblizu naszego
portu. Od stycznia do kwietnia goscimy dodatkowo wielu
rybakéw, ktérym trzeba zapewnic wikt i opierunek w czasie
sztormu. Chcemy tez zainwestowad w remont chlodni,
kupi¢ sztaplarki, zmodernizowa¢ fabryke lodu oraz por-

towe nabrzeza.

— Zarzadca portu jest ,Szkuner” - firma pafistwowa.
Mozna si¢ domysla¢, ze kiedys$ nastapi prywatyzacja.

Kto wtedy bedzie zarzadzal portem?

— Od listopada 2007 jestesmy jednoosobows spétka skarbu
paristwa i zapewne beda nas czekaé dalsze przekszratce-
nia. Z tego co wiem, Ministerstwo Skarbu przygotowuje
strategi¢ prywatyzacyjna, zostala juz do tego wybrana

specjalna firma.
— Czy port jest w stanie samodzielnie funkcjonowa¢?

— Sadze, ze tak. Srodki unijne dla rybotéwstwa pozwalaja
na modernizacj¢. Dzigki nim port moze samodzielnie

funkcjonowac i si¢ rozwijac.
Srodki unijne dla rybotéwstwa
pozwalajq na modernizacje. Dzieki
nim port moze samodzielnie funk-
gionowac i sie rozwijac. Wprawdzie
bedzie coraz mniej kutréw rybac-
kich, gdyz decyzje unijne zachecajq
armatoréw do ich ztomowania. Ale
jednoczesnie wzrasta liczba jednostek
0 charakterze turystycznym.

Wprawdzie bedzie coraz

mniej kutréw rybackich,

gdyz decyzje unijne zache-

caja armatoréw do ich zto-

mowania. Ale jednoczesnie

wzrasta liczba jednostek

o charakterze turystycz-
nym. W sezonie organizujemy w porcie wiele imprez,
co przyciaga turystéw. Sg rowniez smazalnie ryb i inne

punkty ustugowe — to tez przynosi dochdd.

— Wspomniala pani o zapiaszczonym kanale wyjscio-
wym z portu. Czy to jedyna bariera hamujaca rozwéj

ustug towarowych?

— Gléwna barierg jest whasnie niewielka glebokos¢ kanatu,
ale mamy przyrzeczenie Urzedu Morskiego, ze w ciagu
najblizszych tygodni tor zostanie poglebiony. Dzigki temu
jednostki o wigkszym zanurzeniu niz kutry rybackie beda
mogly wchodzi¢ do portu. Wtedy dopiero mozemy roz-
mawia¢ z kontrahentami. Mamy odpowiednie zabezpie-
czenia wymagane w przypadku ruchu wickszych jedno-
stek. Mozemy wiec przyjmowaé nawet wigksze jednostki

obcych bander.

— Czy lokalni przedsi¢biorcy sa zainteresowani udo-

stepnieniem portu dla wigkszych statkéw?



- Mieli$my w ostatnim czasie kilka pytan zwiagzanych
z handlem drewnem, a takze weglem i buraczanymi wystod-
kami. Pewnym ograniczeniem jest tez bliskos¢ duzych
portéw oraz malo uprzemystowione najblizsze zaplecze.
Kolejna bariera to niektore o
Pewnym ograniczeniem jest bliskos¢
duzych portéw oraz mato uprzemy-
stowione najblizsze zaplecze. Kolejna
bariera to niektdre zatozenia planu
zagospodarowania przestrzennego.
Port potrzebuje przestrzeni, zeby
sie rozwijac — chodzi tu nie tylko
0 nabrzeza, ale réwniez o zaplecze
magazynowe.

zatozenia planu zagospo-

darowania przestrzennego.

Znalazly si¢ tam propozycje

uniemozliwiajace rozwdj

portu, dlatego wnieslismy

zastrzezenia. Mamy
nadzieje, ze radni Wiady-
stawowa wezma je pod uwagg. Port potrzebuje przestrzeni,
zeby si¢ rozwija¢ — chodzi tu nie tylko o nabrzeza, ale réw-

niez o zaplecze magazynowe.

— Sa tez chyba inne bariery, na przyklad mala prze-
pustowos¢ i niezelektryfikowana linia kolejowa, zatlo-
czona droga wiodaca w glab wojewédztwa. Na to macie

jednak niewielki wplyw.

— Dolaczenia drogowe sa bariera, ale pewne kroki podej-
mujemy. Wspélnie z gming zabieramy si¢ za modernizacje
ulicy Portowej. Przebudowa bedzie réwniez realizowana

ze Srodkéw unijnych na rybotéwstwo.
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- W polityce transportowej Unii Europejskiej z jednej
strony maja by¢ morskie autostrady, a z drugiej tzw. zegluga
bliskiego zasiegu. Czy zalozenie, ze male porty moga si¢

rozwijad takze dzigki wymianie handlowej, jest realne?

— Podobnej wielkosci port w Darlowie pelni nie tylko role
turystyczng i rybacka, ale réwniez towarowa. Po udroznie-
niu wejécia do portu funkcje handlowe na mala skale beda

mogly si¢ rozwijal.

— Czy poréwnywalne porty szwedzkie lub dunskie

pelnia tez role handlowa?

— Tamtejsze porty rozwijaja si¢ rowniez w takim kierunku,
ale u nich w szczatkowym stanie jest cz¢$¢ rybacka. Niekiedy
bardziej pelnia role skansenéw rybotéwstwa niz tetniacych
zyciem portéw rybackich. Mam nadzieje, ze nasze rybotéw-
stwo nie zostanie sprowadzone do takiego poziomu. Decyzje
podejmowane w ostatnich latach, niekiedy bardzo bolesne
dla rybakéw, spowodowaty odtworzenie populacji dorszy.
Wida¢ to wyraznie w fadowniach naszych kutréw. Mam
nadzieje, ze §rodki unijne pozwola nam zachowad rybacki
charakter portéw, a nie najlepsze potaczenia drogowe i kole-
jowe zachecg przedsigbiorcéw do korzystania z naszych ustug

w sprowadzaniu lub eksportowaniu towaréw.

- Dzigkuj¢ za rozmowe.
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PRZYSZEOSC SZKOLNICTWA MORSKIEGO

orze i gospodarka morska to wbrew obiegowym pogladom nie tylko flota

i jej bezposrednia obstuga. To pojecia zawierajace olbrzymi zakres dzialar,

do kedrych spetnienia niezbedni sg ludzie o predyspozycjach, wyksztatceniu
i umiejetnosciach czesto specyficznych dla tych obszaréw aktywnosci. Takich specjalistow
ksztalcg na potrzeby wiasne i gospodarki swiatowej kraje europejskie, w tym Polska.
Po okresie zapasci szkolnictwa morskiego w UE paristwa czonkowskie finansuja jego
odbudowe. Sa to dziatania zgodne z zaleceniami Unii Europejskiej, zawartymi w Zielonej
i Niebieskiej Ksiedze. Dziatania te wymusza brak dobrze wyksztatconych oficeréw floty
handlowej, szacowany przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (International Maritime
Organization, IMO) na 40 tys. W europejskim szkolnictwie morskim znaczaca role
odgrywa Polska i jej uczelnie morskie. Pobiezne nawet spojrzenie na polskie szkolnictwo
morskie stawia nas na czolowym miejscu w Europie. W 2008 roku uczelnie i osrodki
szkoleniowe przeszkolily ponad 20 tys. oséb. Blisko 19 tys. uczestniczyto w kursach
bezpieczeﬁstwa i specjalistycznych, Wymaganych na morzu. Prawie 2900 marynarzy
wyszkolono na poziom operacyjny i zarzadzania (kadry oficerskie), gléwnie w uczelniach
morskich — akademiach morskich w Szczecinie i Gdyni. Nie mozna tez zapomina¢
o Akademii Marynarki Wojennej, ksztalcacej na potrzeby militarne i cywilne, posiadajacej
cztery morskie szkoly licealne, trzy policealne i 23 osrodki szkoleniowe. Zgrupowana

w nich kadra liczy ponad 1500 wykwalifikowanych nauczycieli.
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Szkolnictwo morskie dzi$

Konwencja STCW (Standards of Training, Certification
and Watchkeeping) 78 z poprawkami z 1995 r., ratyfikowana
takze przez Polske, wymaga zapewnienia droznego systemu
ksztalcenia marynarzy, umozliwiajacego uzyskanie dyploméw
na poziomie zarzadzania, niezaleznie od miejsca, w ktérym
rozpoczgto nauke. Efeke réznych drog szkolenia powinien
by¢ ujednolicony, niezaleznie od sposobu ich realizacji. Aby
uzyska¢ wysoka jakos¢ szkolert wymagana przez Miedzynaro-
dowa Organizacj¢ Morska, jednostki szkoleniowe musza by¢
wyposazone w drogi, specjalistyczny sprzet i kadry potrafiace
whasciwie go wykorzystaé. Wyposazenie osrodkéw i kadra,
a co za tym idzie, jakos¢ ksztalcenia, nie zawsze w petni
odpowiadaja tym wymogom; ich zréznicowanie jest znane
w $wiecie gospodarki morskiej. Dlatego coraz wigksze zna-
czenie przy zatrudnieniu przez bardziej wymagajacych praco-
dawcow maja nie tylko dyplomy zwiazane z kwalifikacjami,
ale przede wszystkim dyplomy i suplementy szczegétowo
informujace o miejscu i zakresie uzyskanego wyksztalcenia.
Niekwestionowanymi liderami jakosci ksztatcenia morskiego
sa uczelnie wyzsze, dysponujace najlepszym wyposazeniem,
kadrg dydaktyczno—naukowa, taczacg nauczanie z praca
na morzu i praca naukowa. S one tym samym zdolne
do zdefiniowania przysztych potrzeb gospodarki morskiej,
bedacych podstawa tworczej analizy istniejacych programéw,
udoskonalania i tworzenia oraz wdrazania nowych metod
nauczania. Na ich opracowaniach opieraja si¢ programy

pozostatych osrodkéw szkoleniowych.

Potrzeby rynku pracy

Globalizacja, rozwdj techniki i potrzeby surowcowe
powoduja intensyfikacj¢ réznorodnych dziatar gospodar-
czych zwiazanych z morzem. Jednak w miar¢ bogacenia
si¢ spoleczefistw praca na morzu powinna si¢ sta¢ bardziej
konkurencyjna w stosunku do pracy na ladzie. Atrakeyj-
no$¢ tych zawodéw wiaze si¢ miedzy innymi z gwarancj
ciagloéci zatrudnienia kadr morskich, szczegélnie cenng
w okresie kryzysu gospodarki $wiatowej. Wyzsze wymogi
i trudniejsze niz na ladzie warunki pracy sa i bedg rekom-
pensowane wyzszymi niz na ladzie zarobkami i przyjazna
organizacja pracy. Nabyte w trakcie nauki i szkoleri wiedza,
umiejetnosci i uprawnienia powinny tez umozliwic¢ znale-
zienie atrakcyjnego zatrudnienia na ladzie po zakoniczeniu

kariery morskiej.
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Specjalistyczne konstrukgje statkéw i technicznych
urzadzen morskich wypieraja rozwigzania uniwersalne.

Bezpieczeristwo na morzu, wymogi ochrony srodowiska

Bezpieczeristwo na morzu, wymogi
ochrony srodowiska morskiego,
rozwdj techniki okretowej i konstrukcji
offshore wymagajq kadr o wysokich
kwalifikacjach i czesto unikalnych
specjalnosciach. Tym samym wolniej
bedzie rosto zapotrzebowanie na uni-
wersalnie wyksztatconych oficerow.

morskiego, rozwéj techniki

okretowej i konstrukeji

offshore wymagaja kadr

o wysokich kwalifikacjach

i czesto unikalnych specjal-

nosciach. Tym samym wol-
niej bedzie rosto zatrudnienie uniwersalnie wyksztatconych
oficerdw, a intensywnie zwigkszy si¢ zapotrzebowanie

na wysokiej klasy specjalistow.

Jaka edukacja morska?

Waznym elementem europejskiej polityki morskiej jest
i bedzie zapewnienie doptywu kandydatéw na szkolenia
w zawodach morskich. Europa si¢ wyludnia. Zmniejsza-
jaca sic liczba europejskiej miodziezy mogacej podejmowaé
studia jest faktem, a naptyw marynarzy z krajéw o nizszych
zarobkach, ksztalconych na poziomie pomocniczym, powo-
duje wypieranie ze statkéw pracownikéw o podobnych
kompetencjach, pochodzacych z krajéw Unii Europejskie;.
Do grupy pracownikéw spoza UE beda kierowane kursy
bezpieczenstwa i kursy odnowieniowe.

Kraje europejskie utrzymaja ksztakcenie oficeréw
na poziomie operacyjnym i zarzadzania, jednakze malejacy
doptyw kandydatéw z Unii Europejskiej w coraz wickszym
stopniu bedzie uzupelniany naborem z krajéw osciennych
pozaunijnych. W najblizszych latach powszechnym jezykiem
wyktadowym stanie si¢ angielski. Kandydatow z obszaru Unii
Europejskiej uda si¢ pozyskaé do ksztalcenia na studiach
specjalistycznych, zapewniajacych warunki zatrudnienia
konkurencyjne wobec pracy na ladzie. Beda to oficerowie
poziomu operacyjnego i specjalistycznego zarzadzania oraz
specjalisci nowych kierunkéw, zwiazanych z rozwojem tech-
niki i nowymi galeziami gospodarki morskiej, takich jak
specjalistyczne zastosowania informatyki, monitorowanie
akwenéw wodnych pod katem bezpieczeristwa i ochrony
srodowiska, nowe sposoby zabezpieczenia statkéw i portéw
itp. Analiza nowych kierunkéw ksztalcenia i przygotowanie
programéw oraz uzupelnienie wyposazenia jednostek ksztal-
cacych powinny wyprzedza¢ potrzeby rynku pracy.

Aby uzyskaé zatozone efekty, szkolenia i kursy powinny
by¢ realizowane w dobrze wyposazonych osrodkach euro-
pejskich, w tym polskich. Wplyw szkoleri na bezpieczen-

stwo statkéw i zatdég spowoduje zaré6wno rosnace



wymagania dotyczace wyposazenia i kadry w osrodkach
szkoleniowych, jak i ujednolicenie oceny efektywnosci
szkoled. Nalezy dazy¢ do osiagniecia jakosci ksztatcenia
morskiego odpowiadajacego wymogom zapisanym
w STCW+. Wlasciwe warunki ksztalcenia beda mogly
zapewni¢ jedynie dobrze finansowane centra ksztalcenia
morskiego, zbudowane w $cistym zwiazku z morskimi
uczelniami wyzszymi. Propozycje zakresu ustug eduka-
cyjnych $wiadczonych przez centrum pokazano na rysunku
1. Kadra, wyposazenie i struktura centrum zapewnia kom-
pleksowe ksztalcenie akademickie na trzech poziomach
zgodnych z systemem boloiskim i umozliwia specjalistyczne
ksztalcenie pozaakademickie absolwentom kazdego poziomu
edukacji. Trafne kierunki i jako$¢ nauczania zapewnia
aktualizowane programy, ujednolicone standardy szkolenia

i nowoczesne procedury egzaminowania w centrum

Rysunek 1. Proponowana struktura Centrum Edukacji Morskiej

PrzyYszr0S$C¢ SZKOLNICTWA MORSKIEGO

egzaminacyjnym bazujacym na wyposazeniu Centrum
Edukacji Morskiej i Morskiego Osrodka Szkoleniowego.
Dodatkowym elementem zwigkszajacym konkurencyjnos¢
na rynku pracy absolwentéw z dobrych osrodkéw bedzie
rozpoznawalno$¢ dyploméw. Wymogi sprzetowe i kadrowe
powoduja, ze nawet bogate kraje beda opiera¢ ksztalcenie
Zewzgledu na swdj potendjat szko- kadr morskich na jednym
leniowy, zasoby ludzkie i sqsiedztwo

Zkrajami pozaunijnymi Polska powinna

by¢ organizatorem pierwszego w UE
ponadnarodowego Centrum Edukagi

Morskiej.
oérodki beda spelnialy role jednostek wspétpracujacych

— dwu centrach edukacji

morskiej. Umotzliwi to nie-

zbedng koncentracje wypo-

sazenia i kadr. Mniejsze

lub poprowadzig szkolenia o waskim profilu specjalizacji.
Ze wzgledu na swéj potencjal szkoleniowy, zasoby ludzkie
i sasiedztwo z krajami pozaunijnymi Polska powinna by¢
organizatorem pierwszego w UE ponadnarodowego Cen-

trum Edukacji Morskiej.
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JAKICH BADAN POTRZEBUJE POLSKA
GOSPODARKA MORSKA?

ruizmem jest stwierdzenie, ze trudno przeceni¢ role gospodarki morskiej
w rozwoju ludzkosci. Nie sposob rowniez okresli¢ momentu w jej dziejach,
kiedy eksploracja morza stala si¢ jednym z najwazniejszych czynnikéw
postepu cywilizacyjnego. Od stuleci gospodarka morska jest dobrym przyktadem
gospodarki opartej na wiedzy, cho¢ termin ten zostat ukuty stosunkowo niedawno.
Ogromne mozliwosci rozwoju ekonomicznego, jakie

Rozwdj przemystow morskich ) )
w ostatnich dziesiecioleciach, zwlasz-  PYZynosza transport wodny oraz eksploatacja zasob6w

czaw krajach Unii Europejskiej, reali- - morza, stwarzajg stale zapotrzebowanie na badania
zowany jest przede wszystkim dzieki

postepowi wiedzy. Niezwykle ryzy-
kowny bytby poglqd, ze tensposéb ~ zwlocznie asymilowane przez roine galezie przemystu
rozwoju gospodarki morskiej zmieni
sie w przewidywalnej przysztosci.

naukowe i prace rozwojowe, ktdrych rezultaty s3 nie-

zwigzane z morzem w postaci innowacji technicznych,

technologicznych i organizacyjnych. Rozwéj przemy-
stéw morskich w ostatnich dziesi¢cioleciach, zwkaszcza w krajach Unii Europejskiej,
realizowany jest przede wszystkim dzicki postgpowi wiedzy. Niezwykle ryzykowny
bylby poglad, ze ten sposdb rozwoju gospodarki morskiej zmieni si¢ w przewidywal-
nej przysztoéci. Taka tezg mozna bylo uslysze¢ z ust komisarza UE G. Verheugena

podczas sesji Maritime Industries Forum w Oslo w 2006 roku.
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Potwierdzeniem akceptadji istotnej roli badan nauko-
wych w rozwoju gospodarki morskiej s dziatania stuzace
systematyzacji potrzeb badawczo-rozwojowych, polegajace
miedzy innymi na opracowywaniu dokumentéw planistycz-
nych, takich jak The European Maritime Industry R&D
Masterplan czy Waterborne Strategic Research Agenda.
Ten ostatni to swoisty katalog kierunkéw i tematow sto-
sowanych badan naukowych, ktérych realizacja jest ocze-
kiwana przez podmioty tworzace gospodarke morska UE
do roku 2020. Powstat on staraniem Europejskiej Platformy
Technologicznej Transportu Wodnego. Do wymienionych
planéw dziatan na rzecz rozwoju gospodarki morskiej wklad
wnosi réwniez Polska, dzigki aktywnosci Polskiego Forum
Przemystéw Morskich, powstalego z inicjatywy Centrum

Techniki Okretowej S.A.

Polski potencjat badawczy

Whrew potocznemu postrzeganiu polskiej gospodarki
morskiej przez pryzmat dtugoletniego kryzysu trzech naj-
wigkszych stoczni produkeyjnych, rozwija si¢ ona w sposéb
nieprzerwany, a badania naukowe i prace rozwojowe na jej
rzecz prowadzone s3 od dziesigcioleci. Osrodki naukowe
Tréjmiasta i Szczecina, grupujace zaréwno wyzsze uczelnie,
akademie morskie, instytuty PAN, jednostki badawczo-rozwo-
jowe, jak i inne jednostki naukowe, realizuja prace badawcze
nie tylko dla podmiotéw przemystu budowy i remontu stat-
kéw, producentéw wyposazenia okretowego, producentéw
jachtéw, portéw, rybotéwstwa czy administracji morskiej, ale
takze dla Marynarki Wojennej. Pod wzgledem potencjatu
badawczego, na ktéry skladajq si¢ przede wszystkim kadra
naukowa oraz infrastruktura, polski sektor naukowy nie
odbiega od standardu europejskiego. Moze o tym $wiadczy¢
miedzy innymi wyrdzniajaca si¢ na tle innych dzialéw gospo-
darki skuteczno$¢ w pozyskiwaniu projektéw badawczych
w ramowych programach Unii Europejskiej. Istotng réznica
pomiedzy Polska a wickszoscia krajéw morskich UE — nie-
stety, na niekorzy$¢ prowadzenia badan naukowych na rzecz
krajowej gospodarki morskiej — jest brak ukierunkowanych
programéw badan, realizowanych przez paristwowe agendy
i instytucje finansujace te badania. Takie wieloletnie programy
badan naukowych zwiazanych z technikg morska, o rocznych
budzetach si¢gajacych 100 milionéw euro, s3 realizowane
miedzy innymi w Niemczech, Holandii, Finlandii, Danii
i we Wloszech. Programy te wykorzystuja zapisy wspomnia-
nych wyzej europejskich agend badawczych, dostosowujac

je do specyfiki gospodarek narodowych.
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W Polsce w dalszym ciagu zasadnicza rolg w finan-
sowaniu badari naukowych na rzecz gospodarki odgrywa
budzet pafistwa, a od niedawna takze $rodki finansowe
ptynace do kraju z budzetu UE. Pomimo bogatej palety
instrumentéw stuzacych dofinansowaniu badan stosowa-
nych, przyjete wiele lat temu tak zwane horyzontalne podej-
Scie do finansowania badar naukowych z budzetu paristwa
nie sprzyja szybkiemu wzrostowi innowacyjnosci gospodarki

. . , morskiej. W sytuacji wolnej
Pomimo bogatej palety instrumen-
tow stuzqcych dofinansowaniu badari
stosowanych, przyjete wiele lat temu
tak zwane horyzontalne podejscie

do finansowania badar naukowych
Z budzetu panistwa nie sprzyja szyb-
kiemu wzrostowi innowacyjnosci

gospodarki morskiej.

konkurencji finansowanie

projektéw dotyczacych

nanotechnologii, ekologii,

ochrony zdrowia czy bez-

pieczenistwa zwykle bedzie
mialo pierwszeristwo przed
pracami rozwojowymi na rzecz chociazby transportu wod-
nego. Podejmowane przez kolejne rzady dziatania na rzecz
sformutowania programu rozwoju gospodarki morskiej nie
przynosza niestety efektéw, gtéwnie ze wzgledu na to,
ze programy te nie precyzowaly sposobu finansowania

zapisanych w nich tematéw prac badawczych.

Rozwo¢j to koniecznos¢

W organizacji prac badawczych na rzecz gospodarki
morskiej istotne jest opracowanie usystematyzowanych
programéw badawczych oraz planu ich realizacji. Programy
takie ukierunkowane na potrzeby innowacyjne podmiotéw
przemystéw morskich realizuje migdzy innymi Centrum
Techniki Okretowej S.A., stanowiace od ponad trzydziestu
lat istotny element zaplecza badawczo-rozwojowego i pro-
jektowego polskiej gospodarki morskiej. Wsréd programéw
tych nalezy wymieni¢:

*  okretowy — obejmujacy projektowanie, badania mode-
lowe, analizy numeryczne i badania eksploatacyjne
statkéw i okretéw, a takze systeméw okretowych
i wyposazenia;

* jachtowy — bedacy programem wsparcia projekto-
wania, badaii modelowych i analiz numerycznych
jachtéw motorowych i zaglowych;

¢ off-shore — projektowania, badart modelowych, analiz
numerycznych w zakresie hydromechaniki, mecha-
niki konstrukeji, akustyki i acrodynamiki oraz badar
cksploatacyjnych obiektéw off-shore;

*  energii odnawialnej — stanowiacy program badan mode-

lowych, analiz numerycznych i badari eksploatacyjnych



urzadzen energetyki odnawialnej, w szczegdlnosci urza-

dzen hydrotechnicznych;

* inzynierii srodowiskowej — obejmujacy badania
wplywu obciazenr $rodowiskowych na obickty badz
ich elementy konstrukcyjne $rodkéw transportu,
budynkéw oraz innych obiektéw infrastrukeury
morskiej i ladowe;.

Wymienione wyzej programy zostaty sformutowane
tak, by obejmowaé mozliwie najszerszy zakres potencjal-
nych zastosowani obiektéw badawczych, aparatury pomia-
rowej, programéw komputerowych, zwlaszcza do obliczen
z zakresu mechaniki ptynéw i mechaniki konstrukeji, a takze
dos$wiadczenia, wiedzy i umiejetnosci pracownikow.

Tymczasem w nadchodzacych latach nalezy si¢ spo-
dziewa¢ wzrostu zapotrzebowania na badania stosowane
i prace rozwojowe ze strony podmiotéw przemystéw mor-

skich. Rozwdj infrastruktury transportowej wewnatrz kraju
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sprzyja rozwojowi portow. Wzrost przefadunkéw, sprostanie
wielu wymogom dotyczacym bezpieczeristwa oraz zapew-
nienie poréwnywalnej jakosci ustug przetadunkowych
w stosunku do konkurencji bedzie wymagalo rozwiazania
wielu probleméw technicznych i organizacyjnych. Natozone
na Polske wymogi dotyczace redukeji emisji CO2 réwniez
otworzg w nadchodzacych latach nowe obszary badawcze.
Kryzys w branzy okretowej jest — jak w kazdej innej galezi
gospodarki — zdarzeniem okresowym i nalezy si¢ spodzie-
wac ponownego wzrostu zainteresowania innowacjami
ponad czterdziestu mniejszych polskich stoczni polskich,
o ktérych zwykle powszechnie sie nie méwi. Zrédet zapo-
trzebowania przemystu na prace badawcze mozna wymie-
ni¢ znaczenie wigcej. Dla sektora naukowego zwiazanego
z gospodarka morska perspektywy nadchodzacych kilku-
nastu lat sa dobre. Nie ma innej mozliwoséci rozwoju tej

galezi gospodarki jak przez innowacje.
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CZY GOSPODARKA MORSKA MA JESZCZE
ZNACZENIE DLA POMORZA?

statnie miesigce przyniosty ponowne zainteresowanie problemem gospodarki

morskiej w naszym spoleczefistwie. Wymuszona przez decyzje Komisji

Europejskiej kwestia upadtosci polskich stoczni stawia przed nami pytania:

Czy jeste$my jeszcze pafistwem morskim? Czy nasze nadmorskie polozenie potrafimy

w sensowny sposob wykorzystaé? Pytania te powinni sobie postawi¢ zwlaszcza politycy,
biznesmeni i dziatacze samorzadowi wojewddztwa pomorskiego.

Po 1989 roku gospodarka morska stata si¢ chyba najbardziej pechowa branza

gospodarczg kraju. Paradoksalnie, otwarcie rynkéw i liberalizacja zasad ekonomicz-

nych spowodowaly, ze branza, ktora zawsze miaka charakter globalny, nie potrafita si¢

Michat Graban przystosowa¢ do nowych warunkéw. Po upadku krajowej zeglugi handlowej (czego

przyktadem moze by¢ PLO, nasz najwickszy armator liniowy) i znacznym ograni-
glowny specjalista czeniu rybotéwstwa morskiego (m.in. na skutek utraty dostgpu do fowisk na Morzu
odpowiedzialny za gospodarke Ochockim) przyszed! czas na kryzys branzy stoczniowej. Struktura produkeyjna tej
morskq ostatniej (zapdznienia technologiczne) juz od dawna uniemozliwiata realizacje intrat-
Urzqd Marszatkowski

nych zaméwien. Nawet jezeli nowi arabscy i ukrairiscy inwestorzy dotrzymaja stowa

Wajewidatia Pomorshiego i w sprywatyzowanych zakladach rzeczywiscie kontynuowana bedzie produkeja stat-

kéw, wszystko wskazuje na to, ze polska branza stoczniowa — na skutek wzmozonej
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konkurencji stoczni dalekowschodnich — nigdy nie odzy-
ska silnej pozycji.

W tej sytuadji jedynie przetadunki portowe pozostaja
dla Pomorza liczaca si¢ branza, ktéra w miare poprawnie
potrafila przystosowa¢ si¢ do nowych warunkéw, cho¢
i w niej odczuwalny byt kryzys transformagji lat dziewigé-
dziesiatych, zwiazany ze zmiang kierunkéw naszej wymiany
handlowej. Polskim portom nie zapewniono dostgpnosci
transportowej, infrastruktura nie zostata w dostatecznym

stopniu zmodernizowana. Jedynie przetadunki portowe pozo-
stajq dla Pomorza liczqcq sie branzq,
ktdra w miare poprawnie potrafita
przystosowac sie do nowych warun-
kow polityczno-gospodarczych.

W tym czasie zachodnie

porty ewoluowaly w kie-

runku duzych centréw logi-

styczno-dystrybucyjnych,

w ktérych realizuje si¢ ustugi typu ,,drzwi-drzwi”. Porty
te zdobywaja site konkurencyjna dzicki posiadaniu duzych
terminali kontenerowych oraz powierzchni magazynowych
i skfadowych, na ktérych realizowane sa rézne ustugi mani-
pulacyjne. Zachodnie porty staja si¢ dzigki temu ,,0$rod-
kami hubowymi” (weztowymi), w ktérych dokonywana

jest koncentracja masy fadunkowej na duzg skale.

Jak nadrobic opdznienie?

Niestety, polskie porty do tej pory nie miaty szans,
aby zmniejszy¢ dystans do Europy. W efekcie ich znacze-
nie spadto do roli portéw dowozowych wzgledem takich
o$rodkéw jak Hamburg, Rotterdam, Bremerhaven, obstu-
gujacych wielkie serwisy oceaniczne. Wickszo$¢ fadunkéw
skonteneryzowanych polskiego handlu zagranicznego obstu-
giwana jest przez niemieckie porty (Hamburg, Brema),
skad dowozone sa do Polski droga ladowa. Z samego
Hamburga co tydzier, regularnie, wyrusza do naszego
kraju 40 pociagdw; ogromna liczba fadunkéw, zwhaszcza
w kontenerach, trafia do Polski takze drogami. Réwniez
cz¢$¢ tadunkéw masowych, np. rud, jest dostarczana do hut
w Polsce z pominigciem naszych portéw. Niekorzystny dla
nas trend poglebily opéznienia w budowie potudnikowych
polaczen transportowych, gtéwnie autostrady A-1, ktéra
zdolaty wyprzedzi¢ potaczenia komunikacyjne budowane
na kierunku réwnoleznikowym, zapewniajace polaczenia
niemieckich portéw z polskimi miastami, np. Wroctawiem
i Poznaniem, gdzie powstaty niemieckie terminale kon-
tenerowe, powierzchnie skfadowe i place manipulacyjne.
Ekspansje niemieckich przewoznikéw w obstudze polskich
potrzeb transportowych wzmacniata polityka niemieckich

kolei pafistwowych (Deutsche Bahn), ktérych ustugi byty
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znacznie sprawniejsze i tanisze od ustug PKP, przezywajacych
permanentne problemy finansowe i strukturalne.

W tej sytuacji trzeba dziata¢ szybko i zdecydowanie.
Ostatnig szansa, jaka jawi si¢ przed polska branza morska,
transportows i logistyczna, jest efektywna absorpcja fun-
duszy unijnych w ramach okresu programowania 2007-
2013. Faktem bowiem jest, ze w historii polskich portéw
nie bylo dotychczas dostepnych tak wielkich $rodkéw
inwestycyjnych do wykorzystania w tak krétkim czasie.
Jedyne analogie, jakie si¢ nasuwaja, dotycza okresu budowy
portu w Gdyni i magistrali weglowej taczacej port ze §la-
skimi kopalniami. Same inwestycje nie wystarcza jednak,
aby nadrobi¢ nasze zapéznienie wzgledem konkurenciji.
Istotng role odegra wzmozenie inicjatywy na rzecz budowy

. . na Pomorzu duzego cen-
Same inwestycje nie wystarczq, aby
nadrobi¢ nasze zapéznienie wzgle-
dem konkurencji. Istotnq role odegra
wzmoZenie inicjatywy na rzecz
budowy na Pomorzu duzego Centrum
Logistyczno-Dystrybucyjnego.

trum logistyczno-dystry-

bucyjnego. Wysitki w kie-

runku aktywizacji prze-

strzeni ulokowanej przy
gdanskim kontenerowym terminalu gl¢bokowodnym
(DCT) na przestrzenie sktadowe podejmuje aktualnie
spétka utworzona przez gming miasta Gdansk — Gdanska
Agencja Rozwoju Gospodarczego. Jezeli zakoricza si¢ one
sukcesem, na 210 ha przyportowej powierzchni (nalezacej
do miasta Gdanisk) powstanie centrum logistyczne. Budowe
swojego centrum planuje takze port w Gdyni. Do tego
potrzeba usprawni¢ system organizacyjny, zwickszy¢ role
przewozéw kolejowych i systeméw intermodalnych, pod-
nie$¢ innowacyjno$¢ branzy oraz uruchomi¢ nowe pota-
czenia zeglugowe, gdyz polskie wybrzeze pozostaje bialg
plama na tle obszaréw Morza Baltyckiego, jezeli chodzi

o liczbe polaczen zeglugi promowej bliskiego zasi¢gu.

Wiecej odpowiedzialnosci samorzadow
Kluczows sprawa jest takze kwestia zarzadzania pomor-
ska gospodarka morska. W Polsce jestesmy przyzwyczajeni,
ze gospodarka morska jest domeng paristwa. To parstwo
weigz obarczamy odpowiedzialnoscig za kondycje tego
sektora. Tak bylo zar6wno w okresie II RP, jak i PRL.
Sitg rozpedu rozumowanie to przenieslismy do wspélcze-
snosci (nikomu przeciez nawet nie przysztoby do glowy,
aby odpowiedzialno$¢ za stabg kondycje stoczni cedowaé
na wladze samorzadowe). Nowe wyzwania globalnych
trendéw rozwojowych (decentralizacja wladzy i upadek
znaczenia ekonomicznych instrumentéw pafistwa naro-

dowego) oraz praktyka panstw zachodnich potwierdzaja



jednak, ze nowa gospodarka morska wymaga zarzadzania
sieciowego, zdecentralizowanego, horyzontalnego (klastry).
To gminy i regiony powinny zwickszy¢ swojg inicjatywe
na rzecz tworzenia warunkéw rozwoju gospodarki morskiej,
zwickszenia jej innowacyjnosci i przedsi¢biorczosci; wyko-
rzystaé fake, ze infrastruktura transportowa, przeladunkowa,

a takze produkcyjna (majatek stoczni) zlokalizowana jest
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na ich obszarze. O ile w zadaniach administracji gminnych
znajduje si¢ problematyka planowania przestrzennego (tak
istotna cho¢by z punktu widzenia zabezpieczenia grun-
téw nadmorskich na cele wyzszej potrzeby), o tyle wladze
samorzadowe wojew6dztw nadmorskich odpowiedzialne
sq za rozwdj gospodarczy, przygotowujac swoje strategie

i regionalne programy operacyjne.



Marita Koszarek
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ILE MORZA W STRATEGII UE DLA
REGIONU BALTYKU?

maja po raz drugi obchodzilismy Europejski Dziert Morza. Ustanowienie
2 O tego $wieta miato na celu zwickszenie wiedzy spotecznosci o znaczeniu

europejskich morz, podkreslenie znaczenia gospodarczego europejskiego
przemystu morskiego i roli regionéw przybrzeznych. To réwniez okazja do promowania
znaczenia morza dla tozsamosci Europy i zwrdcenia uwagi na to, jaka moze by¢ rola
morz w naszych zmaganiach z globalizacja.

Coraz wigcej rzadéw, zaréwno w Europie, jak i na calym $wiecie, przyjmuje
nowe, przekrojowe i zintegrowane podejscie do zarzadzania zasobami morskimi.
Podejscie to lezy u podstaw zintegrowanej polityki morskiej Unii Europejskiej, zapro-
ponowanej przez Komisj¢ Europejska w pazdzierniku 2007 roku, a takze aktualnie
przygotowywanej strategii UE dla regionu Morza Baltyckiego.

Europejska strategia dla regionu Battyku ma na celu sprawienie, by region ten
stat si¢ bardziej atrakcyjnym, dostatnim i bezpiecznym miejscem do zamieszkania,
pracy i podrézowania. Wdrazanie strategii rozpocznie si¢ w trakcie szwedzkiego prze-
wodnictwa w UE (druga potowa 2009 r.), a dalsze prace beda prowadzone podczas
przewodnictwa innych parstw czfonkowskich z regionu baltyckiego: najpierw Polski

w 2011 r., a nastepnie Danii i Litwy w 20121 2013 1.
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Istnieje silne powiazanie pomiedzy strategia dla regionu
Morza Baltyckiego a polityka morska Unii Europejskiej.
Od poczatku bylo jasne, ze strategia musi mie¢ swéj morski
wymiar, obejmujacy takie kwestie, jak ochrona $rodowi-
ska i zmiany klimatu, bezpieczenistwo, konkurencyjnos¢,
handel i transport. W tym kontekscie warto przyjrzec sig
blizej narzedziom realizacji polityki, ktére moga przynies¢

duzq warto$¢ dodana w zakresie integracji regionu.

Planowanie morza

Dramatycznie zwicksza si¢ liczba uzytkownikéw
Morza Baltyckiego konkurujacych migdzy sobg o prze-
strzeri — sg to m.in. transport morski, ryboléwstwo, morskie
obszary chronione i energetyka morska. By poda¢ jeden
przyklad — niedawny kryzys energetyczny moze wywolaé
w regionie Battyku zwigkszony popyt zaréwno na transport
surowcow energetycznych, jak i na energi¢ odnawialna.
Jednak niedostatek morskiego planowania przestrzennego
w regionie moze ograniczy¢ jego potencjal w tym zakre-
sie i przyczynic si¢ do nasilenia probleméw zwiazanych
z ochrona $rodowiska.

Pod koniec zesztego roku Komisja opublikowata plan
dzialania okreslajacy dziesig¢ priorytetéw morskiego plano-
wania przestrzennego, ktére s obecnie przedmiotem dyskusji
z ekspertami i zainteresowanymi stronami w serii warsztatow.
Whioski zostang przedstawione na koricowej konferencji we
wrzesniu w Szwecji. W tym roku Komisja rozpocznie réwniez
projekty pilotazowe, by sprawdzi¢ w prakeyce, jak najlepiej
zorganizowad transgraniczna wspotprace w zakresie plano-

wania przestrzennego obszaréw nadmorskich.

Kto truje, kto pftaci...

Morze Baltyckie jest stosunkowo matym i plytkim
basenem stonawej wody, przez co jest szczeg6lnie podatne
na zagrozenia z ekologicznego punktu widzenia. Rejon
zlewiska Baltyku zamieszkuje ponad 85 mln oséb, ktore
sq coraz bardziej §wiadome i zaniepokojone stanem tego
akwenu. Wyzwanie przy podejmowaniu srodkéw ochrony
Battyku polega jednak na tym, ze dostep do jego wybrzezy
ma dziewig¢ krajéw znajdujacych si¢ na réznych etapach
rozwoju, a czternascie pafistw, w tym Biatoru$ i Ukraina,
jest usytuowanych w rejonie zlewiska Battyku. To utrudnia
koordynacje prac miedzy zainteresowanymi podmiotami.

Mimo ze odpowiedzialnos¢ za zmiany §rodowiska oraz
ich wptyw na klimat spoczywa na wszystkich regionach,

koszty radzenia sobie ze skutkami tych zmian ponoszone
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sa gléwnie przez regiony przybrzezne. Sq one szczeg6lnie nara-
zone na zmiany klimatu z powodu podnoszenia si¢ poziomu
morza, erozji wybrzezy i czgstszych powodzi. Koszty te beda
si¢ powigksza¢ z uptywem czasu. Morza i oceany sg glownymi
regulatorami klimatu, a zintegrowana polityka paristw Morza
Battyckiego moze zapewni¢ kompleksowe i skoordynowane
podejscie do dostosowania si¢ do skutkéw zmian klimatycz-
nych w regionach nadmorskich i fagodzenia konsekwencji
dziatalnosci cztowieka zwigzanych z klimatem.

Szczegblnym wyzwaniem natury ekologicznej jest
ilo§¢ ropy transportowanej przez Baltyk, ktéra wzrosta
siedmiokrotnie w ciggu ostatnich pigtnastu lat. W 2007 r.
przetransportowano 145 miliondéw ton ropy, a przewiduje
si¢, ze ilo¢ ta wzro$nie do 240 mln ton w roku 2015. Wspdl-
praca miedzy krajami Morza Baltyckiego spowodowata,
ze otrzymalo ono od Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO) status szczeg6lnie wrazliwego obszaru morskiego.
Kwestie bezpieczefistwa powinny by¢ zatem priorytetem
w realizacji dziatan zwiazanych z morzem.

Region Morza Baltyckiego ma wielki potencjal, by sta¢
si¢ modelowym przyktadem przyjaznej Srodowisku zeglugi
i czystych portéw. Transport morski uwazany jest za ekolo-
Region Morza Battyckiego ma wielki gicuny, jednakcwiele st jesz-
potencjat, by sta sie modelowym
przyktadem przyjaznej Srodowisku
Zeglugi i czystych portéw. Jednak
wiele jest jeszcze do zrobienia
w takich kwestiach jak emisje gazow
cieplarnianych, zanieczyszczenie

powietrza, wycieki ropy, wprowa-
dzanie obcych gatunkdw do akwenu

i oczyszczanie Sciekdw.

wszystko to wplywa negatywnie na ,reputacj¢” tego Srodka

cze do zrobienia w takich

kwestiach jak emisje gazéw

cieplarnianych, zanieczysz-

czenie powietrza, wycieki

ropy, wprowadzanie obcych

gatunkéw do akwenu

i oczyszczanie $ciekéw —

transportu. Zwickszanie §wiadomosci ekologicznej i potrzeba
reagowania na zwickszony ruch na Morzu Baltyckim zapew-
niaja dobre warunki wstepne dla bardziej energicznych dzia-
tan w tych kwestiach. Pewne rozwiazania juz sa wdrazane
— dla przykladu, porty Sztokholm i Lubeka sa uznawane za

pionieréw w zakresie pobierania energii elektrycznej z ladu.

... a kto nadzoruje

Kolejnym waznym narzedziem realizacji polityki
wokd!t Baltyku moze sta¢ si¢ nadz6r morski. Wspdlpraca
w tym zakresie odbywa si¢ juz na poziomie europejskim,
krajowym i regionalnym. Jednak dziatania sa nieskoor-
dynowane, a poszczeg6lne sektory, np. rybotéwstwo, bez-
pieczeristwo morskie czy kontrola graniczna, podlegaja

wlasnym systemom nadzoru. Zapewnienie bezpieczenistwa



Morza Baltyckiego mogloby by¢ bardziej skuteczne, gdyby
systemy nadzoru staly si¢ bardziej interoperacyjne zaréwno
ponad granicami pafstwowymi, jak i miedzy sektorami.
Podstawg tego jest sprawny system wymiany informacji.
Morze Baltyckie jest jednym z najbardziej zattoczonych
akwendw na $wiecie, odpowiedzialnym za ponad 15 proc.
$wiatowego przewozu towarowego. Szacuje si¢, ze w danym
momencie na Battyku moze znajdowac si¢ jednoczesnie
okoto 2 tys. statkéw, §rednio miesigcznie na akwen wplywa
3-5 tys. jednostek. Wzrastajacy ruch morski jest oznaka
wzmozonej wspdlpracy w regionie Morza Baltyckiego
i rozwijajacej si¢ gospodarki, jednak liczby te oznaczaja
rowniez, ze wzrasta ryzyko wystapienia zanieczyszczenia
srodowiska morskiego spowodowanego wypadkami mor-
skimi. Wedlug danych Komisji Helsinskiej (HELCOM),
liczba wypadkéw na Baltyku podwoita si¢ w ciagu ostat-
nich pigciu lat — w 2008 roku doszto tu do 135 wypadkéw.
Na szczgécie wickszo$¢ z nich nie powoduje znaczacego
zanieczyszczenia, jednak nawet jeden, ale na duzg skale,
méglby powaznie zagrozi¢ Srodowisku morskiemu.
Zmniejszenie ryzyka morskich zanieczyszczert, w tym
niebezpiecznych wyciekéw, lezy w interesie wszystkich krajow
graniczacych z Morzem Baltyckim. Postulowany w strategii
bardziej wydajny i kompatybilny nadzér morski, a takze
integracja systeméw monitorowania i routingu (optyma-
lizacji tras statkéw), powinny znaczaco poprawi¢ poziom

bezpieczenstwa morskiego w akwenie Battyku.

Warto by¢ razem

Klastry morskie majg kluczowe znaczenie dla regionu
w zakresie utrzymania jego konkurencyjnosci. Dotyczy to nie
tylko terenéw przybrzeznych, ale takze calych regionéw,
poniewaz wiele sektoréw przemystéw morskich zlokalizowano
w pewnej odleglosci od morza. Dla zapewnienia konkuren-
cyjnosci w dzisiejszej globalnej gospodarce nie wystarczy
rozw6j klastréw krajowych. Dalszy wzrost znaczenia sektoréw
produkgji i ustug, w ktérych o wartosci dodanej decyduje
wiedza i innowacyjnos¢, prawdopodobnie przyspieszy two-
rzenie migdzynarodowych klastrow i zwickszy ich rolg jako
narzedzia pozwalajacego uzyskaé przewage konkurencyijng
na globalnym rynku. Wsparcie dla sieci i platform wspétpracy
pomiedzy réznymi partnerami zaréwno z sektora publicz-
nego, jak i prywatnego jest takze kluczowym elementem
unijnej zintegrowanej polityki morskiej.

W regionie Morza Baltyckiego realizuje si¢ aktualnie

wiele interesujacych wspélnych projektéw innowacyjnych
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o mi¢dzynarodowym zasiegu. Na przyklad Nordyckie Cen-
trum Innowacyjne (Nordisk Innovations Center) zainicjo-
wato okolo stu réznych projektow i sieci transgranicznych,
zgrupowanych wedlug nastepujacych tematéw: sektory
kreatywne, technologie ochrony srodowiska, mikro- i nano-
technologie, budownictwo innowacyjne i bezpieczeristwo
zywnosci. Uczestnictwo polskich partneréw we wspélnych

projektach jest jednak ciagle niewystarczajace.

Zainicjujmy morski foresight

Potencjat wspétpracy w zakresie najwazniejszych obsza-
réw dzialania nie zostanie w pelni wykorzystany, jezeli zinte-
growane podejscie nie przyjmie si¢ na wszystkich szczeblach
administracji, wérod wszystkich zaangazowanych instytudji,
w dziedzinie badan i doradztwa politycznego oraz w ramach
calej dziatalnosci zainteresowanych podmiotéw. Zalezy
to od wspélpracy decydentéw oraz koordynacji dziatan
podejmowanych na réznych szczeblach administracji.

Dla identyfikagji kierunkéw strategicznych dziatari
i wsparcia procesu ich koordynacji Komisja planuje wdrozenie
regionalnego programu foresightu dla regionu Morza Bal-
tyckiego. Program ten obejmie m.in. mapowanie potencjatu
poszczegdlnych regionéw w zakresie najwazniejszych obszaréw,
takich jak zmiany klimatu, energetyka, rozwéj przemystu.
Wynikiem programu ma by¢ makroregionalna baza zawie-
rajaca informacje o prowadzonych projektach w obszarach
strategicznego zainteresowania oraz lista najlepszych praktyk
w zakresie wspStpracy badawczej i biznesowej.

Polska, w ramach udziatu w ksztaltowaniu polityki
regionu Morza Baltyckiego, powinna zainicjowa¢ proces

Polska w ramach udziatu w ksztat- foresightu morskiego, ktory

towaniu polityki regionu Morza Bat-
tyckiego powinna zainicjowac proces
foresightu morskiego, ktéry uwzgled-
niatby zatozenia polityki morskiej UE
i strategii dla regionu Morza Battyc-
kiego, a przede wszystkim wyniki
Narodowego Programu Foresight
Polska 2020".

uwzglednialby zalozenia

polityki morskiej UE i stra-

tegii dla regionu Morza Bal-

tyckiego, a przede wszyst-

kim wyniki Narodowego

Programu Foresight , Polska
2020”. Realizacja foresightu morskiego bytaby waznym
narzedziem przegladu aktualnego stanu oraz nowych roz-
wiazan z dziedziny gospodarki morskiej, okreslenia najwaz-
niejszych sit napedowych przyszego rozwoju, przewidywania
mozliwosci zwigzanych z wykorzystaniem potencjatu mor-
skiego oraz, co najwazniejsze, aktywnego zaangazowania
podmiotéw w ksztattowanie zréwnowazonego rozwoju
gospodarek polskich regionéw nadmorskich, catego kraju

i regionu Baltyku.
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NAJWAZNIEJSI PARTNERZY SA NAJBLIZE],
CZYLI O WYZSZOSCI FINLANDII NAD
CHINAMI

zwedzi, Finowie czy Duriczycy juz dawno zrozumieli, ze plany rozwoju ich
krajow nalezy silnie zwiaza¢ z Baltykiem. Dzigki zréznicowanej eksploatacji
jego zasob6éw sa w stanie utrzymacé pozycje lideréw w regionie, w ktérym —
wedtug opinii specjalistéw — rozpoczat si¢ najbardziej dynamiczny rozwéj na wiecie.
Nie ma watpliwosci, ze skandynawski pragmatyzm, innowacyjno$¢, wysoki poziom
zarzadzania i pracowito$¢ przekladaja si¢ na wymierne efekty w postaci wysokiego
PKB, stabilnych gospodarek i — co tez istotne — mozliwosci ,,sprzedawania” dobrych

i sprawdzonych rozwiazan innym krajom.

Jak budowac¢ mosty?

Jezeli Polacy, a tym bardziej mieszkaricy Pomorza, chca staé si¢ beneficjentami
korzysci zwiazanych z eksploatacja zasobéw (i pochodnych) Morza Baltyckiego,
musza jak najszybciej zacza¢ budowa¢ mosty. Nie chodzi tu o stalowe, zelbetonowe
czy drewniane konstrukgje, ktére pomagaja w swobodnym przemieszczaniu sig, ale

0 otwarto$¢, innowacyjno$¢ i partnerstwo. Mosty nalezy przede wszystkim budowaé
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w kierunku krajow battyckich, zaciesniajac z nimi wspét-
pracg gospodarcza. Polska w tym obszarze jest na etapie
dziecka, ktdre uczy si¢ chodzié.

Na przykladzie potaczen takich jak Szwecja z Dania
i Niemcami, Estonia z Finlandig czy Szwecja z Finlandia
mozna zauwazy¢, jak takie mosty dziatajg i czym si¢ cha-
rakteryzuja. Pafistwa te, wykorzystujac korytarze trans-
portu morskiego, starajg si¢ dziata¢ na wielu plaszczy-
znach: wymiany towardw, ale i ustug, wiedzy, technologii,
innowacyjnych pomystéw i rozwiazan. Sie¢ wspélpracy
jest bardzo rozlegla. Transport morski jest podstawowym
czynnikiem inicjujacym te dzialania.

Most to nic innego jak partnerstwo w dazeniu do reali-
zadcji jakiegos okreslonego celu. W regionie Baltyku mozna
si¢ rozwija¢ wylacznie poprzez wspétprace. Wspélny cel,
jakim jest stymulowanie rozwoju oraz budowanie wizji Bal-
tyku, jest tu priorytetem. Obecnie zaden kraj nie podejmie
si¢ waznych dla niego dziatari w pojedynke. Im szybciej
to zrozumiemy, tym lepsze beda efekey naszej pracy. Kraje
skandynawskie bardzo skutecznie przekonuja nas, ze nalezy
budowa¢ partnerstwa oparte na dialogu. Jezeli przefozymy
to na jakikolwiek szwedzki lub finski projekt, to wida¢
wysokg jakos¢ jego realizacji (poprzez odpowiedni dobér
partneréw) oraz duze profity.

Przyktadem wspdlnego mostu moze by¢ dla nas part-
nerstwo z Ukraina. Opierajac si¢ na doswiadczeniach histo-
rycznych, nalezy polozy¢ nacisk na wspétprace pomiedzy
tymi regionami, ktére w przesztosci stanowity o rozwoju
naszego regionu. Ukraina ma ogromna szans¢ stac si¢
w ciagu kilkunastu najblizszych lat potega gospodarcza.
Jezeli chcemy by¢ konkurencyjni, powinni$my juz teraz
przekonywaé Ukraincéw o wartosci pomorskich miast.
O tym, ze to whasnie Tréjmiasto bedzie najlepszym miej-
scem na przefadunek ich towaréw, oraz odwrotnie — ze porty
w Gdanisku i Gdyni sa w stanie przejaé towary z Europy Pét-
nocnej, ktére moga by¢ dostarczane do Lwowa lub Odessy.
Mimo ze nie mamy jeszcze odpowiedniej infrastrukeury
drogowej, nalezy jak najszybciej budowaé atmosfere, ktéra
spowoduje przyciagniecie do pomorskich portéw towardw
z Ukrainy. Gleboko zakorzenione partnerstwo z tym krajem
nalezy zawiaza¢ na wszystkich szczeblach (turystycznym,
gospodarczym, akademickim itp.). W przeszlosci regiony
nalezace do Ukrainy Zachodniej oraz region Pomorza
Gdanskiego wspétpracowaly na wysokim poziomie, co dla

obu partneréw generowalo ogromne zyski.
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Battyk nie tylko na wakacje

Polska polityka nie jest skierowana w strong rozwoju
gospodarki morskiej. Paristwa takie jak Szwecja, Dania,
Estonia i Finlandia sa liderami w rejonie Morza Baltyckiego
ze wzgledu na zaangazowanie polityczne i gospodarcze
w kierunku jego rozwoju. W swiadomosci Polakéw Battyk
istnieje tylko w czasie wakacji, kiedy planuje si¢ wypoczy-
nek. Kazdego roku Tréjmiasto i cale Wybrzeze jest oblegane
przez przyjezdnych z calej Polski. Od czerwca do wrzesnia
turystyka na Pomorzu jest najlepiej rozwijajaca si¢ galezia
regionalnej gospodarki. I na tym koniec. W pazdzierniku
wszystkie atrakcyjne turystycznie miejscowosci pustoszeja.
Jak bumerang wraca problem sezonowosci w gospodarce
morskiej, ktéra opiera si¢ gléwnie na turystyce.

Co nalezaloby zrobi¢, aby przekona¢ innych do przy-
jazdu nad morze poza sezonem? Jakie dziatania podjaé, zeby
ozywi¢ polskie wybrzeze w okresie od wrzesnia do czerwca?
Znalezienie odpowiedzi na te pytania powinno by¢ priory-
tetem w dzialaniu wladz samorzadowych, poniewaz wicksza
liczba turystéw to nowe miejsca pracy oraz rozwdj regionu.
Problemy tego typu wynikaja z braku polskiej wizji i pomy-
stu na Morze Baltyckie. Nie czerpiemy takich korzysci
z posiadania dostgpu do morza, jak np. Skandynawowie,
kt6rzy lepiej wykorzystujg potencjal morski i nieustannie
go powickszaja.

Polacy, zwlaszcza Pomorzanie, nie widzg jasnej i czy-
telnej drogi rozwoju Baltyku w postaci zarysowanej wizji dla
regionu polskiego wybrzeza — od Swinoujécia po Krynice
Morska. By¢ moze najwazniejsze cele zwigzane z morzem
s dostepne urzednikom na szczeblu centralnym, ale nie
zwyktym mieszkaicom, szczegélnie zainteresowanym

jego rozwojem.

Pomorze atrakcyjne dla mtodych

W regionie Baltyku zaczyna si¢ doceniaé osoby
mlode, ktére planujg kariere zawodowa i whasny rozwé;.
Poszczeg6lne miasta przescigaja si¢ w przyciaganiu ludzi
kreatywnych, mobilnych i wyksztatconych lub gotowych
podejmowac¢ studia. Wymiana ludzi — zaréwno studen-
téw, 0s6b szukajacych pracy, jak i turystéw — zaczyna by¢
bardzo istotnym elementem w rozwoju poszczegdlnych
regionéw. Za ludZmi idg pomysly, kreatywne myslenie,
a takze (w wielkim uproszczeniu) pieniadze.

Zadaniem, jakie stoi przed Pomorzem, jest stworze-

nie tak dogodnych warunkéw, aby student mieszkajacy



w Sztokholmie, Helsinkach czy Sankt Petersburgu chciat
osiedli¢ si¢ np. w Gdyni, gdzie znajdzie ciekawa i dobrze
platng pracg oraz atrakcje kulturalne na wysokim pozio-
mie przez caly rok. Skfonienie do przyjazdu oséb z innych
krajéw bedzie $wiadczylo o rozwoju Pomorza w dobrym
kierunku. Naptyw mlodych ludzi jest ,papierkiem lakmu-
sowym” atrakcyjnosci danego regionu.

Obecnie polskie wybrzeze nie zacheca mlodych ludzi
do osiedlania si¢ i szukania pracy. Przeszkdd jest duzo:
od polaczen komunikacyjnych z innymi miastami Polski

i Europy, poprzez brak przejrzystego dostgpu do informaciji,
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sezonowos$¢ imprez i wydarzen kulturalnych, po malo atrak-
cyjne oferty pracy. Dodatkowo pomorskie uczelnie kieruja
uwage na rejony odlegle, np. Chiny, zamiast na Skandynawie,
Litwe czy Rosj¢ (0 czym moze $wiadczy¢ chociazby strona
internetowa Uniwersytetu Gdaniskiego, na ktdrej pojawita
si¢ zaktadka w jezyku chifiskim). Tymczasem o wyzszodci
Finlandii nad Chinami decyduje nasze wsp6lne dobro —
Morze Baltyckie. To nie Chiny lezg nad Baltykiem, lecz
Szwegja, Litwa, Lotwa, Rosja — kraje marginalizowane

przez nas jako potencjalny partner w rozwoju.
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Z perspektywy lat

Transport morski pozostaje , kregostupem” miedzynarodowego handlu i globa-
lizacji, obstugujac ponad 80 proc. $wiatowego handlu towarami. Trudno oszacowaé
warto$¢ §wiatowego handlu morskiego w ujeciu pieni¢znym, gdyz dotyczace go dane
podawane sa w tonach lub tonomilach, a zatem nie s3 poréwnywalne ze statystykami
opartymi na systemie monetarnym.

Jednakze Konferencja Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD)
szacuje przychody frachtowe statkéw handlowych na 380 mld dolaréw amerykanskich
w catkowitej gospodarce globalnej, co stanowi 5 proc. wartosci §wiatowego handlu.

W 2007 r. flota $wiatowa przetransportowala towary o masie ponad 8,02 mld
ton, wykonujac prace przewozowa ponad 32 tys. mld tonomil'. Oznacza to wzrost
0 4,8 proc. w skali roku® Faktycznie, w ciagu ostatnich trzech dekad $rednia roczna
stopa wzrostu $wiatowego handlu droga morska wynosita 3,1 proc. Warto zaznaczy¢,
ze dostgpne dane nie uwzgledniajg perturbacji wynikajacych z migdzynarodowego

kryzysu gospodarczego.

1 Tonomile s3 jednostka pracy transportowej.
2 Review of maritime transport, 2008, UNCTAD.



Rysunek 1. Swiatowy handel morski w latach 1970-2007
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Konferengji
Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD)

W ciagu ostatniego wieku udziat handlu morskiego
w catkowitej wartosci handlu $wiatowego stale rést. Coraz
wicksze uprzemystowienie oraz liberalizacja gospodarek
narodowych zaowocowaly zniesieniem barier dla wymiany
handlowej oraz rosnagcym popytem na dobra konsump-
cyjne. Rozwdj technologii sprawil, ze transport morski stat
si¢ bardziej wydajny poprzez wdrozenie nowych metod
transportowania towaréw. W ciggu ostatnich czterech
dekad catkowity handel morski zwiekszyt sie czterokrot-
nie, z ponad 8 tys. mld tonomil w 1968 r. do ponad 32 tys.
mld tonomil w 2007 r.

Warto zaznaczy¢, ze handel morski jest mocno uza-
lezniony od ogélnej koniunktury gospodarczej. Spadek
zanotowano w czasie ogolnoswiatowej recesji wezesnych
lat 80., nastgpnie od poczatku kolejnej dekady nastgpowat
stopniowy wzrost, ktéry wyhamowal w zwiazku z azjatyc-
kim kryzysem finansowym w koricu lat 90. Natomiast
w ostatnich kilku latach wszystkie sektory przemystu
zywo korzystaly z globalnego boomu, jako ze gospodarcza
ekspansja Chin i Indii doprowadzita do rekordowej liczby
potaczert handlowych i najdtuzszego zréwnowazonego
okresu zwyzkujacych rynkéw w historii. Obecny kryzys
gospodarczy spowodowat kolejne negatywne implikacje

dla mi¢dzynarodowego handlu droga morska.

Niski koszt transportu morskiego

W latach 1980-1999 warto$¢ handlu $wiatowego rosta
w stosunku rocznym o 12 proc., natomiast catkowite koszty

transportu w tym czasie wzrosly tylko o 7 proc., co oznacza
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malejace jednostkowe koszty transportu, takze na trasach
oceanicznych. Analizy UNCTAD pokazuja, ze poziom kosz-
téw frachtowych towaréw importowanych systematycznie
spada i catkowite koszty frachtowe w handlu $wiatowym
reprezentujg $rednio mniej niz 6 proc. wartosci importu (lub
ceny gotowych produktéw) débr konsumpeyjnych.
Dzigki temu, ze przemyst stoczniowy w ostatnich
latach rozwijat si¢ w rekordowym tempie, nastgpowaly ciagle
ulepszenia w technologiach i wydajnosci floty, a koszty
transportu débr konsumpcyjnych stanowity od zawsze niski
utamek catkowitej ceny towaru, transport droga morska
pozostaje bardzo konkurencyjny w poréwnaniu z innymi

srodkami transportu.

Tabela 1. Przecietne koszty transportu wybranych
towardéw drogq oceanicznq Azja-USA lub Azja-Europa

. Koszty
Przecietna transbortu
Towar Jednostka cena P
droga
towaru
morska
Odbiornik TV 1sztuka | 700 USD 10 USD
Odtwarzacz
DVD/CD 1sztuka | 200USD | 1,50 USD
Odkurzacz 1 sztuka 150 USD 1USD
Whisky szkocka | 1 butelka | 50 USD 0,15 USD
Kawa 1kg 15 USD 0,15 USD
Ciastka,
biszkopty 1 pudetko 3 USD 0,05 USD
Piwo 1 puszka 1 USD 0,01 USD

Zrédto: www.marisec.org

Udziat kosztéw transportu w catkowitej cenie pro-
duktu rézni si¢ w zaleznosci od towaru, jednak zawsze
s one marginalne. Warto przedstawi¢ przyktady jaskrawo
pokazujace te relacje:

¢ koszt transportu telewizora to tylko 2 proc. jego cal-
kowitej ceny;

¢ koszt transportu kawy to tylko 1,2 proc. detalicznej
ceny kawy;

*  przecigtny koszt transportu ropy z Bliskiego Wschodu
dla konsumenta w USA, wyrazony w cenie zakupu
benzyny na stacji, to okoto pét centa amerykari-
skiego za litr;

*  przeci¢tny koszt transportu tony rudy zelaza z Australii
do Europy droga morska to okoto 12 USD;

* przecigtny koszt transportu kontenera o dtugosci
20 stép z Azji do Europy wynosi tyle samo, co lot-
niczy bilet klasy ekonomicznej dla jednego pasazera

na tej same;j trasie.



Sytuacja biezaca

Silny popyt na ustugi transportu morskiego w ostat-
nich latach byl wywotany wzrostem §wiatowej gospodarki
i $wiatowego handlu. W 2007 r. $wiatowy PKB wzrést
0 3,8 proc., podczas gdy $wiatowa wartos¢ eksportu zwigk-
szyla sig 0 5,5 proc. Wzrost byt wynikiem dynamicznego
rozwoju wschodzacych gospodarek azjatyckich oraz roz-

woju gospodarek transformacji.
Rysunek 2. Udziat poszczegdlnych grup panstw

w catkowitym zatadunku i wytadunku w 2007 r.
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Konferencji
Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD)

Najwickszy udziat w zatadunkach $wiatowego handlu
droga morska maja gospodarki rozwijajace si¢ (63,2 proc.),
nastepnie kraje rozwiniete (33,3 proc.) oraz gospodarki
transformacji — gtéwnie Europa Wschodnia (3,5 proc.)®.
Wsrdd krajéw rozwijajacych si¢ w zatadunku dominuja
kraje azjatyckie (40 proc.).

Z kolei najwigkszy udzial w $wiatowych wyladun-
kach maja gospodarki rozwinigte (53,1 proc.), nastepnie
gospodarki rozwijajace si¢ (46,2 proc.) oraz gospodarki
przechodzace transformacje (0,7 proc.). Wyraznie pokazuje
to kierunek $wiatowego handlu droga morska — z Azji

do Europy.

3 Klasyfikacja Konferencji Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju
(UNCTAD). Gospodarki rozwijajace sie to kraje rozwijajace si¢ Azji, Afryki,
Ameryki Srodkowej, Ameryki Potudniowej i Oceanii); gospodarki transformacji
to: Albania, Azerbejdzan, Chorwacja, Gruzja, Kazachstan, Motdawia, Czarnogéra,
Rosja, Turkmenistan i Ukraina; kraje rozwinigte to kraje UE oraz tzw. kraje
kapitalistyczne: USA, Norwegia, Japonia, Szwajcaria itd.
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Porty i trasy handlowe

Zdolnosci $wiatowych portéw kontenerowych syste-
matycznie rosty w ostatnich latach. Swiatowa przepusto-
wos¢ takich portow zwigkszyta si¢ o 11,7 proc., osiagajac
poziom 485 mln TEU* w 2007 r. Porty chirskie generuja
28,4 proc. catkowitej $wiatowej przepustowosci terminali
kontenerowych. W 2008 r. Chiny byly najlepiej skomu-
nikowanym paristwem pod wzgledem handlowych pota-
czent droga morska. Okoto 40 proc. kontenerowcéw ma
na swojej trasie jeden lub wiecej portéw chiriskich. Jesli
bra¢ pod uwage koncentracje rynkéw, z powodu fuzji i prze-
je¢ w czerweu 2008 r. istnialo $rednio o 7,7 proc. mniej
firm dostarczajacych ustugi transportowe w przeliczeniu
na jedno paristwo niz w czerwcu 2004 r. Ten trend moze
poglebia¢ obawy panstw o niskim poziomie skomuniko-
wania, ze dalszy spadek liczby firm dostarczajacych ushugi
doprowadzi do stworzenia oligopolu na rynku. Warto dodag,
ze region Ameryki Laciniskiej notuje istotny wzrost handlu
droga morska, jednak powiazania tego regionu z reszta
$wiata stanowig istotna bariere dla dalszego rozwoju.

Handel kontenerowy jest skoncentrowany wzdtuz
trzech gléwnych kierunkéw. Sa to: trasa transpacyficzna,
ktdra faczy Azje z Ameryka Pétnocng; trasa transatlan-
tycka mi¢dzy Europa a Ameryka Pétnocng oraz linie
Azja—Europa.

W 2007 r. ruch na trasie Azja—Europa przerdst istot-
nie ruch na trasie transpacyficznej, przez co zyskata ona
miano najwazniejszego szlaku kontenerowego na $wiecie
(27,7 mln TEU). Przewozy na dominujacym kierunku z Azji
do Europy byty szacowane na 17,7 mln TEU, co oznacza
15-procentowy wzrost w 2006 r. Przewozy z Europy do Azji
wzrosty 0 9 proc., osiagajac 10 mln TEU. Spadek importu
USA z Azji byt spowodowany przeorientowaniem kierunkéw
handlu (istotny wzrost eksportu z Azji do Europy), co miato
zwiazek z rosnacym popytem na tarisze produkty azjatyckie
oraz stabnaca pozycja dolara amerykaniskiego. Popyt w Euro-
pie wzrdst nie tylko w tradycyjnych sektorach przemystu
Europy Pétnocnej. Byl zwiazany takze z dynamicznym
rozwojem wschodnich gospodarek przechodzacych trans-
formacjg, takich jak gospodarka Rosji. Aby sprosta¢ nowym
wyzwaniom, firmy The New World Alliance, Hanjin oraz

The United Arab Shipping Company wspélnie utworzyly

4 TEU - (twenty-feet equivalent unit) — réwnowaznik standardowego kontenera
o dtugosci 20 stép. Umowna jednostka miary fadownosci kontenerowcéw
i wielkosci przefadunkéw w portach.
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nowy, cotygodniowy serwis, tak by komunikacja migdzy
Azja a Morzem Czarnym stata si¢ bardziej dogodna.

20 najwickszych portéw $wiata obstuguje okoto
48 proc. catkowitego $wiatowego ruchu kontenerowego.
Najbardziej dynamiczny rozwéj w stosunku rocznym
wykazat Guangzhou, ktérego zdolnos¢ obstugi ruchu kon-
tenerowego wzrosta prawie o 40 proc. Porty europejskie
odnotowaly w tym czasie ponad 10-procentowy wzrost.
Spadek zanotowano tylko dla portu w Los Angeles.

W 2007 r. na porty rozwijajacych si¢ krajéw azjatyc-
kich przypadalo 53 proc. ruchu kontenerowego; na kraje
rozwinigte (w tym Europg) — 37 proc.; na rozwijajace si¢
kraje Ameryki (glownie Srodkowej i Potudniowej) — 7 proc.,
a na rozwijajace si¢ kraje afrykariskie — 3 proc. Na liscie
20 najwigkszych portéw §wiata 9 pozycji, z czego cztery
pierwsze, zajmuja porty chiniskie zlokalizowane blisko siebie.
Koncentracja geograficzna portéw chiriskich przyczynia sie

do ich przewagi nad innymi portami.

Wielkos¢ i wydajno$¢ $wiatowej floty

W 2007 r. odnotowano wzrost $wiatowej floty han-
dlowej 0 7,2 proc. Tym samym osiagneta ona na poczatku
2008 r. no$no$¢ 1,12 mld ton (728 mln jednostek pojemno-
sciowych’). W 2007 r. zaméwienia na jednostki ptywajace
byty najwicksze w historii, osiagnely liczbe 10 053 stat-
kéw o catkowitej nosnosci 495 mln ton, z czego 222 mln
ton stanowily masowce. Pod koniec 2007 r. te konkretne
zamoéwienia byly 12 razy wyzsze niz w czerweu 2002 r.6
W potowie 2007 r. zamoéwienia na masowce po raz pierwszy
w historii wyprzedzity kontrakty na budowe zbiornikowcéw,
dotychczasowego lidera w produkeji stoczniowej. 1 stycznia
2008 r. $wiatowa flota transportowa liczyta 50 525 statkéw
o catkowitej pojemnosci brutto 728 225 000 jednostek.

Rosngce ceny nowo budowanych statkéw odzwiercie-
dlaja systematycznie zwickszajacy si¢ popyt oraz wzrost cen
stali i kosztéw waluty mierzonej w dolarach amerykanskich.
Najwyzszy wzrost odnotowano w przypadku kontenerowcéw:
np. statek o fadownosci 2500 TEU w grudniu 2007 r. kosz-
towal 43,5 proc. wigcej. niz rok wezesniej. Masowce takze
odnotowaly w tym czasie rekordowe wzrosty. Przykladowo,
masowiec 0 no$nosci 170 000 ton kosztowat w grudniu
2007 r. 97 mIn USD — 39 proc. wigcej niz rok wezesniej

i 2,4 razy wigcej niz w 2000 r. Jest to réwniez pochodng

5 Bezmianowa miara obj¢tosci, bliska dawnej tonie rejestrowej, okoto 2,8 m®.
6 Review of maritime transport, 2008, UNCTAD.
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dynamicznego rozwoju rynku towaréw masowych w ciagu
ostatnich kilku lat. Bylo to wywolane rosnacym popytem
na rudy zelaza, a co za tym idzie, dynamiczng produkcja stali
w Azji. Rynek kontenerowcéw w tym czasie ustabilizowal
sig, mimo presji spadkowej wynikajacej z rosnacych kosztéw
paliwa, ostabienia dolara amerykaniskiego oraz umocnienia
euro i rosnacej podazy nowych statkéw tej kategorii. Dopiero

na poczatku 2008 r. zanotowano spadek.

Rysunek 5. Udziat poszczegdinych klas statkow w catkowitej
liczbie statkéw swiatowej floty w styczniu 2008 r.
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Zrédto: Lloyd's Register Fairplay, styczeri 2008 r.

Wydajnos¢ swiatowej floty handlowej pozostaje
bardzo wysoka. Srednio statek byt fadowany catkowicie
7,7 razy w ciagu 2007 r. Wskaznik globalnej pracy prze-
wozowej do nosnosci floty §wiatowej osiagnal wartos¢
31,6, co oznacza, ze przecietnie statek w ciagu roku prze-
ptynat z fadunkiem tras¢ 31 600 mil (58 500 km). Wskaz-
nik ten w przypadku zbiornikowcéw przewozacych rope
spadtz 34,2 w 2006 r. do 32,5 w 2007 r., podczas gdy dla
masowcOw w tym samym czasie wzr6st z 28,8 do 29,5.
Produktywno$¢ pozostalej floty, w tym kontenerowcéw
i drobnicowcéw, spadta z 36 do 33,1. Odnotowano, ze eks-
ploatacja kontenerowcéw w 2007 r. zmierzata do redukcji
predkosci jednostek, a zatem redukeji produkeywnosci floty

w zamian za oszczednosci na kosztach paliwa.

Kto kim zarzadza?

W styczniu 2008 r. 20 krajéw — wiascicieli statkéw
kontrolowato facznie 87 proc. swiatowej floty. Dominujaca
pozycje utrzymuje Grecja, a za nia plasuja si¢ Japonia, Niemcy,
Chiny i Norwegia. Razem kapitat tych pieciu pafistw posiada

54,2 proc. tonazu nosno$ciowego floty §wiatowej.
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Jednakze zdecydowana wigkszo$¢ statkéw na $wiecie
ptywa pod obcg bandera, gtéwnie z krajéw rozwijajacych
si¢. Panama jest nickwestionowanym liderem w rankingu
najwickszych bander $wiata (22,6 proc. tonazu nosno-
$ciowego wszystkich bander na §wiecie) i pozostaje klasg
sama dla siebie. Daleko w tyle, na drugiej pozycji, upla-
sowala si¢ Liberia (juz tylko 10,5 proc. tonazu $wiato-
wego); trzecig pozycje w styczniu 2008 r. zajeta Grecja
(5,5 proc. tonazu $wiatowego). Réznica udziatéw miedzy
banderami zajmujacymi dalsze pozycje nie jest juz tak
spektakularna. W pierwszej dziesiatce bander wg kolej-
nosci znalazly si¢ jeszcze: Bahamy, Wyspy Marshalla,
Hong Kong, Singapur, Malta, Chiny i Cypr (ostatni kraj
z udzialem 2,6 proc.).

Z fotografii mapy Europy ewidentnie wynika, ze na tle

rozwijajacych sie gospodarek Azji i Afryki Europa wypada
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stabo, poza Grecja, Norwegia, Wielka Brytania, Niemcami
i Whochami. Wielkos¢ floty w pozostatych krajach Europy
jest na tym tle malo istotna, nie méwiac juz o wielkosci
floty polskiej.

Do maja 2008 r. $wiatowa flota kontenerowa osiagnela
fadownos¢ 13,3 mln TEU, z czego 11,3 mln TEU znajdo-
walo si¢ na kontenerowcach komorowych. W skiad tej floty
wechodzity 54 statki o fadownosci ponad 9000 TEU znaj-
dujace si¢ w zarzadzie pigciu firm: CMA CGM (Francja),
COSCON i CSCL (Chiny), Maersk (Dania) oraz MSC
(Szwajcaria). 12 statkéw miato tadowno$¢ przekraczajaca
10 000 TEU; dotyczy to o$miu statkéw po 15 000 TEU,
bedacych wlasnosci i zarzadzanych przez firme Maersk,
oraz czterech jednostek po 10 062 TEU, ktérych whasci-
cielem i operatorem jest COSCON.

Rysunek 7. Catkowita flota poszczegdinych krajéw Europy, stan na styczer 2008 w min GT
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Konferencji Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD)



Tabela 2. Dziesieciu wiodqcych operatoréw

kontenerowych
Keai Liczha tadownos¢
Ranking |  Operator ocho dienia statkow w TEU
P Ww2008r. | w2008r.
g Maersk b bnia 446 | 1638898
Line
2 MSC Szwajcaria 359 1201 121
CMA- .
3 -CGM Francja 238 701 223
4 |Evergreen| Tajwan 177 620610
Hapag .
5 Lioyd Niemcy 142 491 954
6 COSCON Chiny 141 426 814
7 CSCL Chiny 122 418 818
8 APL Singapur 117 394 804
9 oocL |Mongkong | g, 55 5y
(Chiny)
10 NYK Japonia 87 331083
razem 1913 6576 867

Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Konferencji
Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD)

Zasoby sity roboczej

Swiatowa populacja pracownikéw zatrudnionych
na miedzynarodowych statkach handlowych jest szaco-
wana na okolo 466 tys. oficeréw i 721 tys. marynarzy’.
Kraje OECD (Ameryka Pélnocna, Europa Zachodnia,
Japonia itd.) pozostaja najwazniejszym zrédlem pocho-
dzenia oficeréw, cho¢ znaczaca ich liczba jest obecnie
rekrutowana z Dalekiego Wschodu i Europy Wschodniej.

Wickszo$¢ marynarzy pracujacych na statkach rekrutuje

7 www.marisec.org.
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si¢ z krajéw rozwijajacych sig, szczegdlnie z Dalekiego
Wschodu i potudniowo-wschodniej Azji.

Filipiny i Indie to bardzo znaczace kraje podazy mor-
skiej sity roboczej. Wielu marynarzy pochodzacych z tych
panstw korzysta z mozliwosci zatrudnienia na zagranicz-
nych flotach zarzadzanych przez migdzynarodowe kom-
panie morskie. W Chinach zaobserwowano takze istotny
wzrost liczby marynarzy, ale obecnie wickszo$¢ z nich
obstuguje flote chiriska.

Europa Wschodnia stata si¢ ostatnio dynamicznie
rosnacym rynkiem podazy marynarzy, zwlaszcza Ukraina,
Chorwacja i Lotwa. Inne znaczace kraje dostarczyciele sity

roboczej to Gregja, Japonia, Rosja i Wielka Brytania.

Azja jako wzér

Handel droga morska stat si¢ jedna z bardziej opta-
calnych dziatalnosci. A gdy mowa o optacalnosci i wyko-
rzystywaniu przewag cenowych, to mistrzami Swiata w tej
dziedzinie sa ,azjatyckie torpedy”, czyli kraje rozwijajace
si¢, ktére w blyskawicznym tempie zdominowaty transport
morski — poczawszy od stoczni, a skoficzywszy na ustugach
transportowych. Niezwykle tania produkeja prakeycznie
wszystkich towaréw musiata znalez¢ ujscie. Szybka orien-
tacja w obszarach mozliwych przewag pozwolila na ich
skuteczne wykorzystanie. Swiadcza o tym liczby, $wiadcza
o tym najwicksze bandery $wiata, $wiadczy o tym kieru-
nek handlu. Dlatego trzeba zada¢ sobie trudne pytanie:
gdzie w calym tym spektrum znajduje si¢ Polska i w jaki
sposob budowa¢ pozycje konkurencyjna, biorac pod uwage

$wiatowe trendy?
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kpt.z.w. Marek Btus
Ofrodek Szkolenia Ratowniczego Akademii Morskiej w Gdyni

Odleglos¢ przestala by¢ bariera dla handlu, jesli mozna ja pokona statkiem, a koszty transportu morskiego staly
si¢ pomijalne w znacznej czesci kalkulacji handlowych. Chiriski producent jest niemal tak samo daleko od naszego
rynku jak francuski; chilijska winnica podobnie blisko jak hiszpanska. Stalo si¢ tak dzigki postgpowi w przemystach
morskich (maritime industries), jak je trafnie nazywaja ,ludy” méwiace po angielsku.

Wspdlczesna zegluga optymalnie wykorzystuje efeke skali, co zawdzigeza stoczniom i metalurgii. Wigkszo$¢
ropy naftowej woza dzisiaj zbiornikowce o no$nosci okoto 300 tys. ton, podczas gdy 60 lat temu byly to dwudzie-
stotysigczniki. Towary konsumpcyjne przemierzaja oceany w fadowniach kontenerowcéw o nosnosci ponad 100 tys.
ton, a przed 50 laty standardem byt dziesigciotysiecznik z dwukrotnie wigksza niz dzisiejsza zatoga. Okrezny rejs
z Europy na Daleki Wschéd trwal wowczas pét roku — obecnie zajmuje zwykle osiem tygodni.

Ponadto rozwiazano problem, jakim byty prace przeladunkowe w portach drobnicowych. Tradycyjne frachtowce,
kt6rych kadtub przypominal wielopi¢trowy magazyn, spedzaty przy nabrzezach wigcej niz potowe czasu eksploatacii.
Zatadunek i wytadunek byty podobne do pracochtonnego przekladania towaréw z pétki na pétke. Kontenery spo-
wodowaly, ze dzisiaj w portach telewizory nie sprawiaja wiecej kfopotéw niz ruda (a moze nawet mniej?) — po prostu
w tadowni uktada si¢ dziecinne klocki, tylko skala jest inna...

Co ciekawe, wszystko wskazuje na to, ze w zegludze postep ilosciowy i jakosciowy osiagnety w XX wieku
wszystko, co bylo do osiagniccia, a czasem nawet musialy si¢ cofnaé. Kto jeszcze pamieta krétki zywot pétmilio-
nowcéw albo koncepcje statku prawie bezzatogowego (one man ship)?

Aczkolwiek, jesli koszt jest znikomy, to nie znaczy, ze nie bedzie dalej malal, cho¢ moze tylko ,kosmetycznie”,
a nie o dziesiatki procent, jak jeszcze niedawno. Bardziej ekonomiczne silniki, mniejsze opory kadtuba, lepsza orga-
nizacja tu i tam, wicksze $luzy w kanatach. Rewolucja w zegludze osiagneta duzo wiccej niz planowali jej przywdédcy,

a to si¢ rzadko rewolucjom zdarza.
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PRACUJACY W PRZEMYSLE
STOCZNIOWYM - DIAGNOZA STANU
OBECNEGO IANALIZA TRENDOW

ojewddztwo pomorskie jest jednym z trzech polskich wojewddztw maja-
cych dostep do Morza Baltyckiego. Nie dziwi zatem fak, ze gospodarka
morska zawsze odgrywala wazna rolg na regionalnym rynku pracy,
tym bardziej ze pojecie to jest niezwykle szerokie. Dziatalno$¢ zwiazana z morzem
jest obecna w siedmiu spo$réd kilkunastu sekcji Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci,
od rybotéwstwa i rybactwa, poprzez przetwérstwo przemystowe, handel, transport,
obstuge nieruchomosci, po administracje publiczna i edukacj¢'. Jednak znaczenie
to jest coraz mniejsze. Dzieje si¢ tak za sprawa przemian w najistotniejszej z punktu

widzenia rynku pracy branzy — stoczniowej.

Obecnie

Zatrudnienie w branzy stoczniowej koncentruje si¢ w regionach nadmorskich.
W trzech najwickszych stoczniach wojewddztwa pomorskiego na poczatku 2008 r.
pracowato okolo 12,5 tys. oséb'. Szacuje si¢, ze kazde miejsce pracy w przemysle stocz-
niowym w wojewddztwie pomorskim tworzy dodatkowo okoto dwéch miejsc pracy
u kooperantéw. Relacja ta zwykle waha si¢ od 1 do 32 Za nizszg warto$cia wskaznika
przemawia nieco odmienna struktura zatrudnienia w branzy stoczniowej. W Polsce,

aw szczeglnosci w wojewddztwie pomorskim, udziat pracujacych przy remontach

1 Liczba ta nie uwzglednia szacowanego na okoto 1200 oséb zatrudnienia w pozostatych mniejszych
stoczniach.

2 Hart P., Schotte D., Studium badawcze w zakresie zasobéw ludzkich: , Zmiany Demograficzne i Kwalifikacje
Wymagane w Europejskim Sektorze Budowy i Remontu Statkéw”, Community of European Shipyards’ Associations,
2008 str. 10.

— 7 —
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Tabela 1. Zatrudnienie w polskich stoczniach.

Rok 2000 2001 2004 2005 2006 | kw. 2008

Zatrudnienie ogétem 25400 b.d. 19 598 18 652 19 120 17 500

W tym

Zatrudnienie przy

. , 20 150 20000 15 645 14 615 15102 12 500
budowie statkéw

Zatrudnienie
przy remontach 5250 5000 3953 4037 4017 5000
i przebudowach statkow

Zatrudnienie

. . 17 247 b.d. 12673 11 651 12114 12,5
w pomorskich stoczniach
Lo 50-80 tys. 50 tys.
Z?;;L;?n;ﬁj n:oncazr?i:/:/fae?, 70-100tys.| (wyposaz. okretowe); | ok. 100 tys. | (otoczenie b.d.
P Y 9 razem takze 70-100 tys. produkc.)

Zrédlo: Strategia dla sektora stoczniowego (morskie stocznie produkcyjne w Polsce w latach 2006-2010), Centrum Techniki Okretowej,
Komunikat po posiedzeniu Rady Ministrow, Sektor stoczniowy, 25.01.2005, Community of European Shipyards’ Associations

Rysunek 1. Catkowita liczba pracownikéw w przemysle stoczniowym w 14 panstwach UE w | kw. 2008 r.
A
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Zrédto: Hart P, Schotte D., Studium badawcze w zakresie zasobéw ludzkich: ,Zmiany Demograficzne i Kwalifikacje Wymagane w Europejskim
Sektorze Budowy i Remontu Statkéw”, Community of European Shipyards’ Associations, 2008 str. 10

o

i przebudowach statkéw jest relacywnie wyzszy. Dziatalnos¢  Oczywiscie, nie wszystkie podmioty prowadzace dziatalnos¢
ta z zalozenia wymaga mniejszej skali kooperacji z poddo- na potrzeby sektora stoczniowego zlokalizowane s3 na Pomo-
stawcami niz budowa statkéw. rzu. Stanowig one jednak zdecydowang wigkszos¢. Wedtug

Laczne zatrudnienie zwiazane z branza stoczniowa obliczen identyfikujacych zatrudnienie w klastrze stocznio-
w wojew6dztwie mozna szacowa¢ na blisko 37,5 tys. oséb. wym w regionie, w 2007 r. byto ono szacowane na blisko
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Rysunek 2. Zatrudnienie w klastrze stoczniowym w powiatach wojewddztwa pomorskiego w 2007 r.

Starogardzki

4 5823 11643

Nowodwoxski

Zrédlo: Identyfikacja potencjalnych klastréw na bazie analizy struktury gospodarki wojew6dztwa pomorskiego, Instytut Badan nad

Gospodarkq Rynkowg, str. 29.

27 tys. miejsc pracy®. Wiekszos¢ z nich skoncentrowana
jest w Tréjmiescie, chod wyrdzniajg si¢ takze powiaty wej-
herowski, tczewski, stupski i starogardzki.

Dominacj¢ Gdyni, Gdariska i Sopotu potwierdzaja
dane dotyczace lokalizacji siedzib firm zwiazanych z branza
stoczniowa. Sposréd 1157 podmiotéw zidentyfikowanych
w Katalogu Firm Morskich (luty 2008 r.) az 86 proc. przed-

sicbiorstw mialo siedzibg na terenie Tréjmiasta.

Zmiany

Redukcja zatrudnienia w branzy stoczniowej to proces
widoczny od dtuzszego czasu. Realizowane obecnie zamknie-
cie Stoczni Gdyniskiej zdynamizuje jedynie obserwowane
zjawisko. W ramach pierwszej fali zwolnien pracg straci
3350 pracownikéw, a w dtuzszej perspektywie zwolnie-
nia dotkng réwniez pozostaly cz¢s¢ zatogi, liczacej ponad
5000 os6b°.

Liczba pracujacych w polskich stoczniach w 2008 . prze-

kraczata 18 tys. i stanowila okoto 75 proc. stanu z roku 2000.

3 Ildentyfikacja potencjalnych klastréw na bazie analizy struktury gospodarki
wojewddziwa pomorskiego, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, str. 29.

4 Tamze, str. 29.

5 Procedura przewiduje zwolnienie wszystkich pracownikéw, a nastgpnie
zatrudnienie cz¢éci z nich w celu ukonczenia realizowanych zaméwier.
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Zmiany obserwowane w samym tylko wojewddzewie pomor-
skim byly bardziej gwattowne. W latach 20002008 liczba
zatrudnionych przy produkeji i remontach statkéw zmniej-
szyla si¢ o prawie 30 proc., czyli o ponad 5000 oséb.

Skala obserwowanych w ostatnich latach zmian jest
ogromna, jednak ich rzeczywisty zakres jest zapewne
mniejszy. Spadek zatrudnienia w branzy stoczniowej jest
w znacznym stopniu efektem outsourcingu — zlecania
firmom zewngtrznym cze¢séci proceséw gospodarczych
realizowanych uprzednio w podmiotach branzy stocz-
niowej badZ wydzielania si¢ ze stoczni firm $wiadczacych
dla nich ustugi. Nowo powstale przedsigbiorstwa, majac
szerszy niz pierwotnie zakres ustug, nie sa rejestrowane
jako firmy prowadzace dzialalno$¢ w zakresie produkeji
stoczniowej.

Cickawych spostrzezen dostarcza w tym kontekscie
analiza zmian struktury zatrudnienia w wojewddztwie
pomorskim. Sposréd przeanalizowanych 50 rodzajéw
dziatalnosci gospodarczej zmiany obserwowane w 13 byly
istotnie ujemnie skorelowane z dynamika zatrudnienia

w produkgji stoczniowe;.

6 Antonowicz A., Antonowicz P., Bieliriski J.(2007), Outsourcing i kooperacja
w przemysle okretowym, [w:] Diagnozy, strategie i rozwiqzania na rzecz wzrostu
zdolnosci pracownikéw przemystu okretowego, pod red, P. Antonowicza, str. 67.
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Tabela 2. Wspétczynnik korelacji zmian w zatrudnieniu w wybranych sekcjach PKD w latach 1998-2006.

Zmiana
Nr PKD Nazwa sekgji Korelacja w latach
1998-2006
01 Rolnictwo, fowiectwo, wtgczajac w to dziatalnos¢ ustugowa -0,67 +1055
25 Produkcja wyrobéw gumowych i z tworzyw sztucznych -0,94 +3819
28 Frodukqa, metalowych wyrobéw gotowych, z wytaczeniem maszyn 093 +7001
i urzadzen
35 Produkcja pozostatego sprzetu transportowego 1,00 -7062
32 Frodukqa sprzetg i urzadzen radiowych, telewizyjnych 0,89 +6856
i telekomunikacyjnych
Sprzedaz, obstuga i naprawa pojazdéw samochodowych i motocykli;
50 . . . - . -0,75 +1914
sprzedaz detaliczna paliw do pojazdéw samochodowych
61 Transport wodny -0,80 +238
65 Fosrednlc,two finansowe, z wytaczeniem ubezpieczen 075 44600
i funduszéw emerytalno-rentowych
72 Informatyka -0,91 +3885
74 Dziatalno$¢ gospodarcza pozostata -0,81 +8493
Administracja publiczna i obrona narodowa; obowigzkowe ubezpieczenia
75 . . } -0,82 +7655
spoteczne i powszechne ubezpieczenie zdrowotne
80 Edukacja -0,96 +7719
90 Odprowadzanle'| oczyszczanie $ciekéw, gospodarowanie odpadami, 0,60 +1053
pozostate ustugi sanitarne i pokrewne
93 Dziatalno$¢ ustugowa pozostata -0,61 +824

Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych GUS

Rysunek 3. Zmiana liczby pracujqcych w wybranych sekcjach PKD w wojewddztwie pomorskim w latach 1998-2006

35000

30000

20000

15000 /././.
-/'\-————-——'/.,

10000
—#— Produkcja metalowych wyrobéw gotowych, z wytagczeniem maszyn i urzadzen
5000
—— Produkcja pozostatego sprzetu transportowego
0

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych GUS
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Ze wzgledu na zakres zmian, poziom korelacji oraz
podobienistwo rodzajéw dzialalnosci zwraca uwagg sekcja nr
28 — Produkcja metalowych wyrobéw gotowych, z wytacze-
niem maszyn i urzadzed. W latach 1998-2006 zatrudnienie
w tym dziale produkeji wzrosto o 7 tys. 0sob, réwnowazac
spadek liczby pracujacych w sektorze stoczniowym.

Oczywiscie, rzeczywistego przeplywu pracownikéw
nie da si¢ okresli¢. Niemniej zjawisko to miao miejsce
i zapewne bedzie dalej obserwowane. Proces produkeji
statkow jest bowiem niezmiernie skomplikowany. Przemyst
stoczniowy opiera si¢ na kooperacji z przedsigbiorstwami
wytwarzajacymi wyposazenie okretowe, podzespoly itd.
Jednak w celu dywersyfikacji ryzyka zwiazanego z fluktu-
acja zamoéwien oraz w zwiazku ze specyficznym w branzy
stoczniowej cyklem zycia produktu zaklady te wytwarzaja

rowniez wyroby na rzecz innych galezi przemystu.

Przysztos¢

Likwidacja Stoczni Gdynskiej oraz korekta pro-
filu dziatalnosci (ograniczenie produkdji stoczniowej)
w Stoczni Gdanskiej najprawdopodobniej zdynamizuja
obserwowane zmiany. Trudno powiedzie¢, czy dotkng one
tylko pomorski rynek pracy. Nieznacznym optymizmem
napawa fakt, ze produkcja stoczniowa jest silnie zglobali-
zowana. Dlatego przedsi¢biorstwa dzialajace na potrzeby
sektora sa w znacznym stopniu niezalezne od popytu
kreowanego wylacznie przez stocznie polskie. Co wigcej,
cz¢$¢ z tych przedsigbiorstw ulokowata dziatalno$¢ poza
wojewddztwami pomorskim i zachodniopomorskim, cho¢
bez watpienia problem bedzie dotyczyt gléwnie regionéw
nadmorskich. Nie da si¢ jednak obecnie oszacowa¢, jak
zwolnienia w stoczni gdyniskiej wplyna na zatrudnienie
w firmach kooperujacych i w efekcie posrednio na rynek
pracy w wojew6dztwie pomorskim.

Bardziej wiarygodne beda rozwazania dotyczace bez-
posredniego wptywu zwolnien na pomorski rynek pracy.
Realizowany program szkoleri przeznaczonych dla zwal-
nianych stoczniowcéw zakoriczy si¢ w ciagu 6 miesigcy.
Analiza danych dotyczacych zatrudnienia wg zawoddéw
i sekeji za lata 20062008 pozwala przypuszczal, ze jego
efekty nie bedg — bo nie moga by¢ — imponujace.

Po pierwsze, w okresie 2006-2009 liczba pracow-
nikéw zatrudnionych w przetworstwie przemystowym
obejmujacym przemyst stoczniowy zmieniala si¢ w zde-

cydowanie mniejszym zakresie niz liczba pracownikéw
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w pozostalych sekcjach’. Podobnie nizsza niz przecigtnie
zmienno$¢ cechowata liczbg pracownikéw z grupy robot-
nikéw obrébki metali i mechanikéw maszyn i urzadzen
(grupa 72 Klasyfikacji zawodéw i specjalnosci), do ktérych
nalezy zaliczy¢ wigkszo$¢ pracownikéw sekrora stoczniowego.
Ponadto bardzo niski byt poziom zmiennosci liczby robot-
nikéw obrébki metali oraz mechanikéw maszyn i urzadzen
zatrudnionych w przetworstwie przemystowym.

Z pewnoscia za niewielkim poziomem zmiennosci
kryja si¢ czynniki takie jak zréznicowana dynamika wzro-
stu poszczegolnych sekeji dziatalnosci gospodarczej badz
brak sezonowosci (dane kwartalne). Niemniej jednak uza-
sadniony wydaje si¢ wniosek, ze nie nalezy si¢ spodziewac,
iz pracownicy branzy stoczniowej beda zainteresowani
nabywaniem kwalifikacji, ktére pozwola im na poszuki-
wanie pracy poza sektorem przetwdrstwa przemystowego.
Jak pokazuja dane o zatrudnieniu w latach 1998-20006,
kwalifikacje z tego ostatniego sektora osoby te w przewa-
zajacej wickszosci juz maja.

Niezbyt dobrze rokuja réwniez informacje o wieku
zatrudnionych w przemysle stoczniowym. Faktem jest,
ze wedtug danych CESA pracownicy przemystu stocznio-
wego w Polsce sa jednymi z najmlodszych pracownikéw
europejskiego sektora stoczniowego. Jest to jednak tylko
efekt struktury demograficznej Polski. Z punktu widzenia
elastycznosci/mobilnosci zawodowej konieczno$¢ posiadania
do$¢ dhugiego — okoto 5-letniego — do$wiadczenia, ktdre
gwarantuje pelni¢ kwalifikacji w pracy przy produkeji
i remontach statkéw, nalezy ocenia¢ niekorzystnie. Tylko
okoto 16 proc. pracujacych w sektorze stoczniowym to osoby,
ktdre nie przekroczyly 25. roku zycia. To whasnie ta grupa
jest najbardziej otwarta na zdobycie nowych umiejetnosci
i kwalifikacji umozliwiajacych zmiang¢ zawodu. Sytuacja
wyglada nieco lepiej, jesli wezmie si¢ pod uwage odsetek
pracownikéw w wieku mobilnym, stanowiacy okoto 60 proc.
ogbtu zatrudnionych w branzy stoczniowej.

Perspektywy wydaja si¢ nie najlepsze. Jednak nalezy
podkresli¢, ze realizowane zwolnienia dotycza tréjmiej-
skiego rynku pracy, ktory — jesli ograniczy¢ go do obszaru
Gdyni, Gdariska oraz Sopotu (tu skupia si¢ bowiem 86 proc.
podmiotéw klastra stoczniowego) — cechuje stopa bezro-
bocia w przedziale od 2,7 proc. (w Sopocie) do 3,6 proc.
w Gdanisku (kwiecieri 2009 r.). Tak niski poziom wskaz-

nika jednoznacznie wskazuje, ze w Tréjmiescie rynek pracy

7 Dane kwartalne.



jest nadal rynkiem pracy pracownika. I chociaz w sto-
sunku do liczby wszystkich bezrobotnych, ksztattujacej
si¢ na poziomie 10,8 tys., naptyw dodatkowych 5200 oséb
bez pracy wydaje si¢ znaczny, to w efekcie stopa bezrobo-
cia wzrostaby do wartosci 5,0 proc. w Gdyni i 5,4 proc.
w Gdansku.

Wigkszym problemem wydaje si¢ to, ze w ramach
tagodzenia skutkow zwolnieri pracownikom stoczni oferuje

sic miedzy innymi zasitek w wysokosci okoto 1,8 tys. zt
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netto miesi¢cznie. Moze on by¢ wyplacany do czasu zna-
lezienia zatrudnienia, ale nie dtuzej niz pét roku. W tym
okresie zdecydowanie obniza si¢ atrakcyjno$¢ jakiejkolwiek
oferty pracy. Wyplacanie zasitkow skoniczy si¢ w czwartym
kwartale 2009 r., czyli w momencie, gdy na rynku pracy,
pomijajac nawet efekty kryzysu globalnego, bedzie obser-
wowane sezonowe spowolnienie. Naptyw rzeszy bezrobot-

nych jest wigc oczywisty.
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naliza stanu gospodarki wojewddztwa pomorskiego w I kwartale 2009 r.
dotyczy koniunktury gospodarczej, dziatalnosci przedsi¢biorstw, handlu
zagranicznego, rynku pracy oraz poziomu wynagrodzen. Uzupelnia ja
przeglad najwazniejszych wydarzer, mogacych w istotny sposéb wplyna¢ na kierunki

i tempo rozwoju regionu.

Koniunktura gospodarcza

Oceny koniunktury dokonywane w I kwartale 2009 r. przez pomorskich przed-
sicbiorcow pozwalaja na ostrozny optymizm w przewidywaniach zmian gospodar-
czych w nadchodzacych miesigcach. Chociaz styczniowe wyniki byly najgorsze (ok.
—40 pkt w skali od —100 do 100), liczac od poczatku 2006 r., to w kolejnych mie-
sigcach obserwowano stopniowa poprawe nastrojéw. W lutym wskaznik koniunk-

tury biezacej ksztattowal si¢ na poziomie -34 pkt, a w marcu wynosit -27 pkt. Dane

1 Niniejszy artykut powstal na podstawie nastgpujacych materiatéw, w catoéci opublikowanych na stronie
internetowej PPG (www.ppg.gda.pl): A. Hildebrandt, 2009, Handel zagraniczny w wojewddztwie pomorskim,
D. Piwowarczyk, 2009, Wiadomosci gospodarcze, P. Susmarski, 2009, Koniunktura gospodarcza w wojewddztwie
pomorskim w marcu 2009 r., M. Tarkowski, 2009, Poziom rozwoju gospodarczego wojewédztwa pomorskiego i jego
zmiany w marcu 2009 1.
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Rysunek 1. Koniunktura gospodarcza w wojewddztwie pomorskim i w Polsce w latach 2006-2008 i w | kwartale 2009 r.*
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* Od roku 2001 koniunktura wojewddzka jest przedmiotem badari Instytutu Badan nad Gospodarkq Rynkowq. Do regionalnych

przedsiebiorcow z trzech sektoréw: przemystowego, bankowego oraz handlu co miesigc kierowane sq pytania odnosnie ogdlnej koniunktury
gospodarczej i sytuacji przedsiebiorstwa oraz przewidywan na nastepne 3 miesigce. Wyniki dla poszczegdlnych wojewddztw agregowane

sq nastepnie do skali catego kraju. Przedziat wahan wskaznikéw wynosi od -100 do +100. Wartosci ujemne oznaczajq przewage ocen

negatywnych, dodatnie - pozytywnych.
Zrédto: Opracowanie IBnGR.

z kwietnia wskazuja na kontynuacj¢ korzystnych zmian.
Nalezy je ocenia¢ niewatpliwie pozytywnie, cho¢ trzeba
mie¢ $wiadomos¢, ze wpisujg si¢ w sezonowe wahania
ocen koniunktury.

Zmiany poziomu wyprzedzajacego wskaznika koniunk-
tury takze sktaniajq do optymizmu. W marcu warto$¢ tego
wskaznika przewyzszata notowania dla wskaznika bieza-
cego, co pozwala spodziewal si¢ dalszej poprawy stanu
gospodarki. Za takim rozwojem zdarzen przemawia takze
fake, ze w dwoch regionach liczba pozytywnych ocen stanu
gospodarki przewyzszala liczbg ocen negatywnych. Ocena
biezacej koniunktury w kwietniu potwierdza taki scena-
riusz, cho¢ wskaznik wyprzedzajacy wskazuje, ze w maju

moze nastapi¢ zahamowanie poprawy.

Dziatalnos¢ przedsiebiorstw

W I kwartale 2009 r. liczba podmiotéw gospodar-
czych nie ulegala istotnym zmianom i utrzymywata si¢

na poziomie ok. 240,5 tys. Obserwowana stabilizacja
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oznacza wygaszenie dtugookresowego trendu wzrostowego.
Z reguly stagnacja liczby podmiotéw gospodarczych naste-
puje w okresie jesiennym i trwa do wiosny. W tym sensie
obserwowane zmiany wpisujg si¢ zatem w rytm wahan
sezonowych. Jednak dane z marca wskazuja, ze ozywienie
przedsi¢biorczosci w sezonie letnim bedzie najprawdopodob-
niej stabsze niz w latach poprzednich. Pozytywnie nalezy
natomiast ocenia¢ fakt, ze spowolnienie gospodarcze nie
spowodowalo dotychczas istotnej redukgji liczby podmio-
téw gospodarczych. W kontekscie pogarszajacej sig sytuacji
na rynku pracy utrzymanie obecnego poziomu przedsie-
biorczosci jest korzystne. W razie ozywienia istniejace
podmioty szybciej beda w stanie zwigkszy¢ zatrudnienie
niz firmy dopiero zaktadane.

Caly pierwszy kwartat 2009 r. cechowaty nieko-
rzystne wyniki produkgji sprzedanej przemystu i sprzedazy
detalicznej w ujeciu rocznym. Regres tych wartodci nie
byl duzy, ale jednak wystapit. Dopiero w marcu odnoto-

wano pewng poprawe. Szczegdlnie istotna jest stabilizacja
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Rysunek 2. Dynamika produkcji sprzedanej, budowlano-montazowej i sprzedazy detalicznej w wojewddztwie pomorskim
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Gdarisku.

sprzedazy detalicznej. Wystapita ona, mimo ze Wielkanoc
w 2009 r. przypadata w kwietniu, a w 2008 r. w marcu.
Oddala to niebezpieczenstwo glebszego spadku popytu
wewnetrznego, co miatoby powazne konsekwencje dla
rynku pracy w postaci spadku popytu na pracg w sektorze
ustug. Dodatnia dynamika w sektorze budownictwa jest
oczywiscie zjawiskiem pozytywnym, lecz w perspektywie
rocznej wida¢ wyraznie, ze nie jest tak wysoka jak w roku
poprzednim. Ze wzgledu na zastdj na rynku mieszkaniowym
i kredytowym w perspektywie pét roku do roku nalezy si¢
spodziewa¢ dalszego obnizenia dynamiki. W marcu zaob-
serwowano takze niewielka poprawe dynamiki produkcji

sprzedanej przemystu.

Handel zagraniczny

W marcu 2009 r. zaobserwowano, po raz drugi z rzedu
poprawe sytuacji w zakresie wymiany handlowej. Wobec
lutego 2009 r. warto$¢ eksportu wzrosta o prawie 4 proc.,
awarto$¢ importu o 24 proc. Wida¢ dos¢ wyraznie, ze ten-
dencja spadkowa ulega odwréceniu, co moze pozytywnie
rokowa¢ na przysztos¢. Po glebokich spadkach obydwu
wartosci, jakie notowano od wrze$nia 2008 r., zaistniate
zmiany ocenia¢ nalezy pozytywnie, cho¢ poziom eks-

portu i importu pozostaje nizszy o odpowiednio 36 proc.

i 26 proc. w stosunku do analogicznego miesiaca roku
poprzedniego.

Najwyzszy udzial (ponad 58 proc.) w eksporcie woje-
wodztwa pomorskiego maja kraje Unii Europejskiej. W sto-
sunku do marca 2008 r. udziat tego rynku wyraznie zmalat
— o ponad 16 pkt proc. Jest to efekt recesji obserwowanej
w zdecydowanej wigkszosci krajow cztonkowskich. Spadek
udziatu odnotowano réwniez w odniesieniu do krajéw
bylego ZSRR. W pozostatych przypadkach zanotowano
wzrost udziatu — dwukrotny dotyczyt krajéw kapitalistycz-
nych, ponaddwukrotny — pozostatych krajéw. Najmniejszy
wzrost udziatu (o 0,1 pke proc.) dotyczyt krajéw Europy
Srodkowo-Wichodniej?.

Na 10 najwazniejszych rynkéw eksportowych przy-
pada 69 proc. catkowitej wartosci eksportu. Nadal glow-
nym partnerem eksportowym sa Niemcy, ktére utrzymaty
swa pozycje lidera, cho¢ spadek wartosci eksportu wynidst
13 proc. Na pozycji drugiej pozostaje Szwecja. Jej udziat

rowniez spadl, a spadek wartosci eksportu wyniést 6 proc.

2 W 2009 r. za kraje Europy Srodkowo-wschodniej uwaza si¢ m.in.: Bognig
i Hercegowing, Chorwacje, Serbi¢ i Czarnogére; do krajéw bytego ZSRR
naleza: Azerbejdzan, Biatorus, Kazachstan, Kirgistan, Moldawia, Rosja,
Ukraina, Uzbekistan; do krajéw kapitalistycznych zaliczaja si¢ m. in.: Watykan,
Norwegia, Lichtenstein i Szwajcaria w Europie, USA, Australia, Japonia,
Kanada, Singapur, Nowa Zelandia, Wyspy Marshalla.



Eksport do Norwegii, trzeciego waznego partnera handlo-
wego Pomorskiego, rosnie. Udziat Norwegii wzrést o 3 pkt
proc., a warto$¢ eksportu zwickszyla si¢ 0 46 proc. Nadal
jednak import z Norwegii przekracza istotnie warto$¢ eks-
portu, dlatego w wymianie z tym krajem istnieje deficyt.
Waznym nowym partnerem handlowym okazat si¢ Sin-
gapur, ktéry uplasowal si¢ na miejscu czwartym (z pozycji
41 miesiac wezesniej.). Prawie 100 proc. wartosci eksportu
do Singapuru stanowi sprzet transportowy (komponenty
do produkeji okretéw). Podobnie jest z Wyspami Bahama.
Struktura produktowa pozostalych krajéw nie ulegla istot-
nym zmianom.

W marcu 2009 r., w stosunku rocznym, nastapit
istotny wzrost udziatu krajéw UE w imporcie wojewddztwa
pomorskiego z poziomu 25 proc. do 33 proc. W tym samym
czasie odnotowano wyrazny spadek (z 29 proc. do 19 proc.)
udziatu krajéw bylego ZSRR, a takze nieznaczny spadek
znaczenia krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej.

Na 10 najwazniejszych rynkéw pochodzenia importu
przypada 76 proc. catkowitej wartosci importu wojewddztwa
pomorskiego. Rosja pozostaje liderem. Jej udziat wynidst
w marcu 18,6 proc. i nadal byt zdecydowanie wyzszy
od udziatu pozostatych dziesi¢ciu gléwnych partneréw

importowych, mimo ze wobec poprzedniego miesigca
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odnotowano pewien spadek. Drugim waznym rynkiem
pochodzenia importu jest Norwegia, ktéra w lutym pla-
sowala si¢ na miejscu 12. Wzrost znaczenia Norwegii byt
istotny, co moze wynika¢ z kiepskiej kondycji gospodarczej
pozostatych gléwnych partneréw handlowych. Na kolejnych
miejscach pod wzgledem znaczenia w imporcie uplasowaty

si¢ Chiny i Niemcy.

Rynek pracy i wynagrodzenia

W pierwszym kwartale 2009 r. stan rynku pracy ulegt
dalszemu pogorszeniu. Odnotowano kontynuacje spadku
zatrudnienia w sektorze przedsicbiorstw. Prezentowane dane
nie dotycza jednak podmiotéw najmniejszych (ponizej
10 pracujacych), funkcjonujacych gtéwnie w sferze ushug
i zaleznych od popytu wewnetrznego. W ich przypadku
ograniczenie zatrudnienia miao najprawdopodobniej nie-
wielki wymiar. Mimo spadku zatrudnienia zaobserwowano
stagnacje, a w marcu nawet wzrost wynagrodzen. Jest
on do$¢ typowy dla tego miesiaca i wiaze si¢ z rosnacym
popytem na prace sezonowe, co wida¢ po zwickszajacej
si¢ liczbie ofert pracy. Poziom wynagrodzen byl nie tylko
wyzszy niz w lutym, ale takze nieznacznie wyzszy niz przed
rokiem, co pokazuje stabilnos¢ wynagrodzeri w obliczu

spowolnienia gospodarczego.

Rysunek 3. Wielkos¢ zatrudnienia i poziom przecietnego miesiecznego wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw

w wojewddztwie pomorskim w 2008 r. i w | kwartale 2009 r.
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Rysunek 4. Liczba bezrobotnych i ofert pracy, zgtoszonych do urzedéw pracy w wojewddztwie pomorskim w 2008 r.
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Gdarisku.

Marzec 2009 r. byt piatym miesiacem z rzedu, w keérym
odnotowano wzrost bezrobocia. Jednak od lutego dynamika
tego wzrostu trochg ostabla. W sezonie letnim nalezy si¢
spodziewa¢ jej dalszego wyhamowania. W marcu liczba
pozostajacych bez pracy wzrosta do poziomu 85,7 tys.
W stosunku do lutego przybylo zatem 3,3 tys. bezrobot-
nych, co spowodowalo wzrost stopy bezrobocia do poziomu
10,5 proc. Nadal utrzymywata si¢ ona jednak na poziomie
nizszym od ogdlnopolskiego (11,2 proc.).

Wzrost liczby bezrobotnych w ujeciu miesigcznym
wystapit w dwéch z trzech analizowanych grup znajdu-
jacych si¢ w szczegélnej sytuacji na rynku pracy — bez-
robotnych w wieku do 25 lat, dtugotrwale bezrobotnych
oraz bezrobotnych w wieku 50 lat i wigcej. Jego wysoka
dynamike odnotowano w grupie bezrobotnych w wieku
do 25 lat. Recesja obserwowana w wickszosci krajéw UE,
szczegblnie w Wielkiej Brytanii i Irlandii, ograniczyta moz-
liwosci zarobkowania za granica. Poza tym krajowi praco-
dawcy, majac w pamieci niedawne trudnosci z rekrutacja
wykwalifikowanych pracownikéw, w pierwszej kolejnosci
zwalniaja najmniej doswiadczonych — najczgéciej mlodych,
o krétkim stazu.

W marcu 2009 r. do urzgdéw pracy naplynelo 5,3 tys.

ofert zatrudnienia. Odnotowano zatem wzrost o ok. 1 tys.
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ofert w stosunku do miesigca poprzedniego. Jest to zjawisko
typowe dla tego okresu. Skala wzrostu byla jednak wyraznie
nizsza niz w poprzednich dwéch latach. Na tej podstawie
nalezy si¢ spodziewa¢, ze sezonowy wzrost liczby ofert pracy

bedzie wyraznie nizszy niz w latach poprzednich.

Wazniejsze wydarzenia®

Zdaniem KPMG (globalna firma doradcza i audy-
torska dzialajaca w 144 krajach), Tréjmiasto nalezy do eli-
tarnego grona 31 o$rodkéw z catego $wiata, ktdre maja
w najblizszym czasie szans¢ przyciagnaé najwigcej inwe-
stycji w branzy informatycznej. Wyprzedza ono inne duze
polskie miasta, co zawdzigcza kilku czynnikom. Pierwszym
z nich jest wzglednie dobra infrastruktura komunikacyjna.
Wysoka ocena w tej kategorii wynika z tego, ze dla branzy
IT najwazniejsze sa dobre potaczenia teleinformatyczne
oraz lotnicze. A w tych, w przeciwieristwie do polaczen
drogowych i kolejowych, nasz region plasuje si¢ wysoko.
Kolejnym atutem Tréjmiasta jest dostgp do duzej liczby
0s6b dobrze wyksztalconych, ale niemajacych zbyt wygé-
rowanych ambicji finansowych. Z liczba 1500 absolwentéw

informatyki, elektroniki i telekomunikacji rocznie region

3 Opis poszczegélnych wydarzen przygotowat D. Piwowarczyk. Wyboru
i zestawienia dokonat M. Tarkowski.



prezentuje si¢ bardzo atrakcyjnie. Tréjmiasto zostalo tez
bardzo wysoko ocenione w kategorii warunkéw zycia. Jest
to juz druga tak pozytywna ocena naszego regionu. Pod
koniec ubieglego roku swéj raport opublikowaty firmy Atria
Real Estate oraz Colliers International Poland, ktdre réwniez
zaliczyly Tréjmiasto do grona lideréw. Tak dobre wyniki
powinny znalez¢ przelozenie w nowych inwestycjach. Jak
obiecujg samorzadowcy, tylko w tym roku w Tréjmiescie
mozemy liczy¢ na ulokowanie minimum pigciu nowych
projektéw informatycznych. Pierwszym inwestorem moze
by¢ §wiatowy potentat — koncern IBM.

W przedstawione trendy wpisuje sic Thompson Reu-
ters, ktory mimo spowolnienia gospodarczego zamierza
raczej przyjmowa¢ niz zwalnia¢ pracownikéw. Obecnie
dla tej firmy pracuje w Gdyni 300 osob. Zajmuyjg si¢ one
zbieraniem i analizowaniem danych (informacje z rynkéw
kapitafowych, spétek, danych makroekonomicznych, noto-
wan gieldowych i walutowych) z catego $wiata. Zadowo-
lona z dziatalnosci tréjmiejskiego oddziatu centrala firmy
rozwaza zatrudnienie nawet ponad 1500 kolejnych oséb.
Ze wzgledu na brak odpowiednich powierzchni biurowych
(spétka miesci sig obecnie w budynku Baltic Business Center
przy ulicy Slaskiej w Gdyni) kolejni pracownicy byliby
zatrudniani w nowych biurach w Gdanisku.

Pomimo kryzysu lata 2009-2010 mogg by¢ okre-
sem bardzo dobrym dla Wrzeszcza. Te dzielnice Gdanska
czeka bowiem w nadchodzacych miesiacach kilka waznych
inwestycji. W tym roku ruszy¢ powinna przebudowa ulicy
Stowackiego, co znaczaco poprawi polaczenie z innymi
czg$ciami miasta oraz z obwodnicg. Jednocze$nie tempa
nabieraja prace przy adaptacji 20 hektaréw po dawnych
koszarach. Hossa zakonczyla juz rewitalizacje starych
budynkéw, a niedtugo ma ruszy¢ budowa na uwolnio-
nych terenach dawnego garnizonu. Maja tam powstad
wysokiej klasy apartamenty, ale réwniez tworzaca nowe
centrum dzielnicy cz¢$¢ handlowo-ustugowa. Jak zapew-
nia inwestor, kompleks ma stanowi¢ jednolita, dopaso-
wang do historycznego charakteru dzielnicy, catosé. Blizej
centrum (na terenie dawnego Centrum Sukces) zostanie
zbudowany apartamentowiec Quattro Towers. W miejsce
przeznaczonego do rozbiérki budynku po Galerii Cen-
trum ma powsta¢ wysokosciowiec, ktdry dzigki standar-
dowi i architekturze przewyzszy dominujacy obecnie nad
dzielnicg ,dolarowiec”. W kolejce do przebudowy czekaja

tez tereny po dawnym browarze.
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Z punktu widzenia rozwoju regionu wazne sa nie tylko
dzialania inwestycyjne, ale takze organizacyjne. Pozwalaja
one usprawni¢ funkcjonowanie instytucji publicznych
i uruchomié proces inwestycyjny. W ramach tych dziatan
wszystkie pomorskie szpitale, ktérych organem zalozyciel-
skim jest samorzad wojew6dzki, maja zosta¢ przeksztalcone
w sp6tki prawa handlowego. Dzigki temu do pomorskich
szpitali trafi nawet 180 mln zt wsparcia z budzetu central-
nego. Kolejne 300 mln maja przynies¢ oszczednosci, ktére
beda mozliwe po przeksztatceniach. Dzigki tym dzialaniom
uda si¢ zgromadzi¢ §rodki na niezbedne inwestycje. Pomor-
skie szpitale musza bowiem w ciagu najblizszych 3—4 lat
zainwestowa¢ w swoja modernizacj¢ okoto 600 mln zl.
Po zakoriczeniu przeksztalcen i inwestycji najwazniejsze,
strategiczne placéwki maja pozostaé w catosci wlasnoscia
samorzadu. Mniejsze i mniej wazne z punktu widzenia
zapewnienia ustug medycznych placéwki trafia w rece
prywatnych inwestoréw. Minimum 16 mln zt musi wyto-
zy¢ na zakup szpitala w Prabutach potencjalny inwestor.
W zamian uzyska wieczyste prawo uzytkowania gruntu
oraz budynku. Zobowiazany bedzie tez do utrzymania
dotychczasowego profilu dziatalnosci oraz zatrudnienia
calego personelu. Jesli samorzadowi uda si¢ sfinalizowaé
transakcje, pozyskane srodki zostang przeznaczone na splatg
dtugéw, ktére wynosza obecnie 17 mln z4, oraz sfinanso-
wanie inwestycji. Dodatkowo, by méc dalej funkcjonowad
i spelnia¢ wszystkie standardy, prabucki szpital musi by¢
do roku 2012 zmodernizowany. Szacunkowe koszty tej
inwestycji to okolo 5,5 mln zt.

Niedostatki infrastruktury drogowej sa powaznym
problemem calego regionu, cho¢ ze wzgledu na koncentracjg
ludnosci i aktywnosci gospodarczej szczegélnie dotkliwie
odczuwaja je mieszkancy Tréjmiasta. Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad oglosita whasnie rozpoczecie
procedury przetargowej na wybdr wykonawcy potudniowej
obwodnicy Gdanska. Liczaca 18 kilometrow trasa faczaca
obwodnicg z droga krajowa nr 7 (Gdarisk — Warszawa
— Krakéw) ma zapewni¢ znaczacg poprawe warunkéw
transportowych w potudniowej czgéci aglomeracji. Mimo
krétkiego odcinka planowane jest powstanie az pigciu
dwupoziomowych, bezkolizyjnych weztéw drogowych.
Konieczne bedzie wyburzenie 227 budynkéw oraz szkoty
w Gdansku Lipcach. Jezeli nie pojawia si¢ zadne opdznie-
nia, GDDKIA planuje, ze wykonawca powinien zosta¢

wybrany jeszcze przed wakacjami. Prace budowlane maja
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ruszy¢ kilka tygodni pézniej. Pierwsi kierowcy beda mogli
skorzysta¢ z nowej arterii w roku 2011. W tym samym czasie
ma si¢ zakoriczy¢ realizowana przez miasto Gdarisk budowa
nowych odcinkéw Trasy Sucharskiego. Dzigki temu kom-
fortowe i szybkie polaczenie z trasami wylotowymi zyska
gdariski Port Pétnocny oraz Baltic Arena.

Drugim niezwykle waznym projektem drogowym
jest trasa leborska. Jest juz prawie pewne, ze bedzie miata
poczatek w Gdarisku. Po tym, jak w wyniku protestu miesz-
karicéw upadt pierwotny projekt poczatku trasy w gdan-
skiej Osowej, réwniez poczatek na gdyriskiej Dabrowie
spotkal si¢ z gwaltownym protestem mieszkancéw. Szu-
kajac mniej konfliktowych rozwiazari, Generalna Dyrek-
cja Drég Krajowych i Autostrad zaproponowala, zeby
trasa leborska zaczynala si¢ w poblizu lotniska. Bierze si¢
pod uwage dwa nowe rozwiazania. Trasa ma si¢ zaczynaé
na obwodnicy w wezle Matarnia lub mniej obcigzonym
wezle Owczarnia. Pierwsze prace budowlane zaczna si¢
w latach 2011-2013, a nowa trasa powinna zosta¢ oddana
do uzytku okoto roku 2015.

W rozwiazywaniu probleméw transportowych coraz
wicksza role odgrywa kolej. Trend ten zaczyna by¢ widoczny
takze w wojewddztwie pomorskim. Nawet 1,4 mln zt beda
kosztowaty prace koncepcyjne i projektowe dotyczace
przebudowy dworca kolejowego i jego otoczenia w Sopo-
cie. Bedzie to kolejna duza inwestycja w tréjmiejskim
kurorcie. Dzigki podpisanemu porozumieniu sfinansuja
ja wspélnie PKP i miasto Sopot. W tym roku przewi-
dziano juz pierwsze wydatki — 700 tys. zt (potowe kwoty
wylozg wladze Sopotu, a potowe PKP). Prawdopodobnie
z krajobrazu miasta zniknie obecny budynek, pochodzacy
z lat siedemdziesiatych. Na liczacym 17 hektaréw terenie
ma powstaé nowe centrum handlowo-ustugowo-biurowe
oraz duzy parking. Kompleksowej przebudowy doczeka
tez uklad drogowy w tej czgsci miasta. Whasciwa inwe-
stycja finansowana bedzie jednak nie przez miasto i PKP,
ale przez przysztego prywatnego inwestora. Ze wzgledu
na koszty, liczone w setkach milionéw ztotych, oraz skale
inwestycji prace te zaczng si¢ nie wezesniej niz w latach
2010-2012 i potrwaja kilka lat.

Niestety, nie wszedzie zmiany na kolei ida w oczekiwa-
nym kierunku. Minimum 2 godziny 36 minut potrzebuje
pociag osobowy, by pokona¢ 180 kilometréw migdzy sta-
cjami Gdynia Gléwna — Bydgoszcz. Oznacza to, ze pociagi

rozwijaja na tej trasie $rednia predkosé 69 km/godz. Tak
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wolne tempo jest wynikiem poglebiajacej si¢ z roku na rok
degradaciji linii. Na trasie znajduja si¢ odcinki, na ktérych
pociagi moga jecha¢ nie szybciej niz 40 km/godz. W tym
roku wprawdzie miat si¢ rozpocza¢ remont najbardziej
zniszczonych fragmentéw linii, ale z powodu spowolnie-
nia gospodarczego wickszo$¢ planowanych prac nie bedzie
realizowana. Niewykluczone, ze brak remontéw wymusi
w tym lub przyszlym roku ograniczenie predkosci sktadow
na kolejnych odcinkach tej trasy. Taka sytuacja powoduje,
ze Tréjmiasto i cale Pomorze jest coraz bardziej odcigte
od potaczen kolejowych z centralng i zachodnia Polska.
Po zakonczeniu (planowanej na 2012 r.) modernizacji linii
kolejowej do Warszawy moze si¢ okazad, ze aby szybko
dosta¢ si¢ do Lodzi, Poznania czy Wroclawia, warto poje-
cha¢ dwa razy dluisza trasg przez stolice. Zarzadzajacy
koleja zapowiadaja, ze linia Gdynia — Bydgoszcz — Poznan
jest waznym korytarzem transportowym i docelowo bedzie
przystosowana do predkosci 160 km/godz. Jednak ze wzgledu
na liczone w setkach milionéw ztotych koszty zwigzane
z modernizacja, prace te zaczng si¢ nie wezesniej niz w roku
2014 i potrwaja minimum kilka lat.

Transport szynowy rozwija si¢ o wiele szybciej tam,
gdzie samorzady potrafia stworzy¢ kompleksowy plan
rozwoju komunikacji miejskiej i pozyskaé dofinansowa-
nie ze srodkéw UE. Do roku 2011 na gdariskie torowiska
trafi 35 nowych tramwajéw. Koszt inwestycji — w 40 proc.
dofinansowany ze $rodkéw unijnych — szacuje si¢ na blisko
250 mln zk. W tym samym czasie do eksploatacji wprowa-
dzi si¢ 46 tzw. Dortmundéw. Sa to tramwaje zakupione
w Niemczech, ktére maja drzwi po obu stronach wagonu.
Po gruntownej modernizacji (w poznarskiej firmie Moder-
trans) powinny jeszcze wiele lat stuzy¢ gdariszczanom,
zapewniajac im zdecydowanie wigkszy komfort podrézo-
wania niz dominujace dzi§ w miejskim transporcie tram-
wajowym — pojazdy typu Konstal 105Na. Tymczasem
w styczniu wszed! ,,do eksploatacji” zabytkowy tramwaj
typu 102Na (pojazd przyjechat z Wroctawia). Takie modele
kursowaty w Gdarsku do lat osiemdziesigtych. Dzigki temu
zakupowi zajezdnia Nowy Port wzbogacita si¢ o kolejny
zabytkowy egzemplarz.

Na zakonczenie warto podkresli¢ role Tréjmiasta
jako waznego osrodka turystyki morskiej. Okoto stu razy
beda wptywaly w tym roku do gdynskiego portu wyciecz-
kowce. Pierwszy z nich odwiedzit Tréjmiasto 3 maja. Na ich

poktadzie przybywa do nas za kazdym razem kilka tysiccy



pasazeréw. W czasie kilkugodzinnego postoju oferuje si¢
im zej$cie na lad polaczone ze zwiedzaniem Gdanska
i Malborka, jest takze mozliwo$¢ dokonania zakupéw.
Statkami wycieczkowymi podrézuja gléwnie zamozni
turysci z Europy Zachodniej i Standéw Zjednoczonych.
Kilkunastodniowy rejs po Battyku moze kosztowa¢ nawet
okoto 10 tys. zt od osoby.

W pierwszym kwartale 2009 r. Samorzad Woje-
woédztwa Pomorskiego podjat szereg dziatar zmierzaja-
cych do poprawy stanu bezpieczeristwa energetycznego
wojewddztwa pomorskiego, szczegdlnie w zakresie zaopa-
trzenia w energie elektryczna. Dzialania te otworza mozli-
wosci lokalizacji na Pomorzu nowoczesnych zrodet energii
elektrycznej oraz realizacji duzych inwestycji sieciowych
w sektorze elektroenergetycznym.

Realizujac strategie energetyczna wojewddztwa i majac
$wiadomo$¢ zagrozenia bezpieczenistwa energetycznego,
prowadzone s3 rozmowy z kluczowymi przedsi¢biorstwami
energetycznymi w kraju oraz organizowane seminaria
i debaty poswiccone energetyce. Jednym z takich wydarzen
byty wspélorganizowane przez Urzad Marszatkowski warsz-
taty tematyczne po$wiccone energetyce na Pomorzu, ktére
odbyly si¢ 12 lutego 2009 r., w ramach Targéw Inwestycji
i Kooperagji , Infrastruktura Pomorze 2009”.

W marcu biezacego roku przystapiono do wykonania
opracowania pt. ,Aktualizacja Regionalnej strategii energe-
tyki z uwzglednieniem Zrédet odnawialnych w Wojewddz-
twie Pomorskim do roku 2025 w zakresie elektroenergetyki
wraz z prognozg oddziatywania na $rodowisko”.

Na terenie wojewddztwa prowadzone s rowniez dzia-
tania w firmach i instytucjach, ktére w znaczacy sposob
wplywaja na rozwdj gospodarczy regionu oraz pozwola
na przygotowanie zaplecza i logistyki dla potencjalnych
duzych inwestycji energetycznych.

Kluczows rol¢ z punktu widzenia rozwoju tréjmiej-
skich portéw odegra polepszenie ich dostgpnosci (dro-

gowej i kolejowej). Wigkszo$¢ inwestycji z tego zakresu
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w najblizszych latach bedzie realizowanych z wykorzy-
staniem funduszy UE. Z samego Programu Operacyj-
nego Infrastrukeura i Srodowisko zrealizowanych bedzie
w nadchodzacych latach 26 projektéw na taczna kwote
8, 628 mld PLN. Prawie za 2 mld. PLN realizowane beda
inwestycje transportowe w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Pomorskiego do 2020 roku.
Cz¢$¢ z nich zostalo juz rozpoczetych: jak moderniza-
cja i rozbudowa drdg faczacych port wschodni z portem
zachodnim w Gdyni (budowa ulicy Nowej Polskiej), pogte-
bianie kanatu portowego w Gdyni oraz modernizacja wej-
$cia do portu wewngtrznego w Gdarisku i przebudowa
falochronu wyspowego (projekt realizowany przez Urzad
Morski). Inne s3 w zaawansowanym etapie dokumenta-
cyjnym. Wsrdd planowanych duzych inwestycji realizo-
wanych na obszarze Gdanska znajduje si¢ budowa Trasy
Sucharskiego w potaczeniu z Trasa Stowackiego (projekt
za 2,012 mld PLN), rozbudowa uktadéw drogowo-kolejo-
wych w Porcie Gdaniskim (inwestycje w rejonie Nabrzeza
Przemystowego i Basenu Gérniczego), modernizacja toru
podejsciowego i falochronu wyspowego w Porcie Pétnoc-
nym. W latach 2011-2013 zbudowany zostanie takze nowy
dwutorowy most nad Martwa Wista za 80 mln PLN, ktéry
usprawni transport nowoczesnych platform kolejowych
do gdaniskiego portu. W Gdyni prace przygotowawcze
trwaja do rozpoczecia inwestycji rozbudowy nabrzeza ro-ro,
modernizacji Nabrzeza Bulgarskiego oraz budowy centrum
logistyczno-dystrybucyjnego w Porcie zachodnim.
Logistyka stanowi bowiem istotna, cho¢ wciaz nie-
wykorzystana szans¢ rozwojowa dla Pomorza. Jednym
z gléwnych celéw utworzonej ostatnio przez miasto Gdarisk
spotki — Gdaniskiej Agencji Rozwoju Gospodarczego jest
aktywizacja gruntéw (210 ha) ulokowanych na zapleczu
Glebokowodnego Terminalu Kontenerowego dla duzego
centrum logistyczno-dystrybucyjnego. Powstanie centréw
logistycznych w Gdarisku i Gdyni znacznie podniesie atrak-

cyjnos¢ inwestycyjna Regionu Pomorskiego.
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