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sie dzis gra? Cz. 1
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Porty morskie w Gdyni oraz — w szczegolnosci — w Gdansku sg dzi$ istotnymi ogniwami nie
tylko regionalnej oraz krajowej gospodarki, ale tez miedzynarodowego handlu morskiego.

W czym sie specjalizujg? Jaki jest ich potencjat? Jakiego typu bariery mogg podcig¢ im
skrzydta? Jakie sg dzi$ najwazniejsze ogolnoswiatowe trendy moggce mie¢ wptyw na ich
funkcjonowanie?

Rozmowe prowadzi Marcin Wandatowski — redaktor prowadzgcy ,,Pomorskiego Przeglgdu
Gospodarczego’.

Jakie funkcje petnig dzis porty morskie? Wydaje sie, ze o ile kiedys koncentrowatly sie one
stricte wokot dziatalnosci transportowo-handlowej, o tyle obecnie to spektrum jest znacz-
nie szersze...

Dawne podreczniki definiowaty porty morskie jako obiekty gospodarcze odpowiednio dostoso-
wane techniczno-technologicznie oraz organizacyjno-ekonomicznie do obstugi tadunkdéw w relaciji
miedzy srodkami transportu morskiego a srodkami transportu Ilgdowego. Innymi stowy — porty
okreslano jako wezty komunikacyjne, ktérych podstawowg funkcjg byt przetadunek. Nazwano je
portami pierwszej generacji. Obecnie nastata juz nowa era — era portow czwartej generaciji, ktore
— poza klasyczna rolg transportowg i przetadunkowg — petnig tez m.in. funkcje przemystowe, mia-
stotworcze, logistyczne czy, jak bym to nazwat, ogélnogospodarcze.

Na czym polega owa ogoélnogospodarcza funkcja portow?

Nie mozna jej jednoznacznie zdefiniowac, poniewaz jesli spojrzymy na to, jakie procesy zacho-
dzg na terenach administracyjnych obszaréw portowych oraz w ich bezposrednim sgsiedztwie,
dojdziemy do wniosku, ze dziatajg tam nie tylko terminale i bazy przetadunkowe, ale tez stocznie,
innego typu zakfady przemystowe, mniejsze firmy bedace czescig lokalnego ekosystemu mor-
skiego, centra logistyczne $wiadczgce ustugi wartosci dodanej itd.
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Na czym polegaja ustugi wartosci dodanej w portach morskich?

W uproszczeniu: przychodzgcy do portu tadunek — surowiec bgdz pétprodukt — zanim trafi do skle-
pow, musi zosta¢ odpowiednio przetworzony. Na przyktad mydto w ptynie importowane do Polski
z Chin jest transportowane w wiekszych pojemnikach zbiorczych i zanim stanie sie przedmio-
tem handlu detalicznego, musi zosta¢ odpowiednio rozformowane, zwazone, popaczkowane, ety-
kietowane, atestowane, a nastepnie podzielone na poszczegodlne przesyitki paletowe i rozestane
po catym kraju. Ustugi wartosci dodanej sg dzis swiadczone we wszystkich polskich portach mor-
skich, cho¢ najlepiej sg rozwiniete w Gdansku. Wszystko za sprawg preznego rozwoju terminalu
DCT: Deepwater Container Terminal Gdansk, a w konsekwencji — powstania centrum logistycz-
nego w jego najblizszym zapleczu.

Czy ustugi wartosci dodanej moga obejmowac tez przemyst ciezki?

Moga, cho¢ w Polsce nie jest to az tak wyraznie widoczne. Natomiast jako przyktad mozna podac¢
Rotterdam, ktéry okresla sie mianem najwiekszej rafinerii na swiecie, a to z powodu lokalizacji
w tym porcie kilku duzych terminali przetadunkowych ropy naftowej oraz jednoczesnie ulokowania
w ich sgsiedztwie rafinerii, ktore przetadowujg i przetwarzajg rocznie ponad 200 min ton ropy, jej
produktow oraz gazu LNG. Dzieki temu odcinek miedzy terminalem roztadunku ropy a miejscem
jej przetwarzania jest bardzo krétki, co wptywa na efektywnos¢ ekonomiczng catego procesu.

W Gdansku rafineria réwniez znajduje sie bardzo blisko portu...

Nie jest zbiegiem okolicznosci, ze gdanska rafineria funkcjonuje przy porcie morskim. Od samego
poczatku jej istnienia bazowata ona na paliwach sprowadzanych ze Zwigzku Radzieckiego przez
rurocigg Przyjazih. Zbudowano go po to, by Port Gdansk mdgt obstugiwac radzieckag rope i jej
produkty uzyskane z rafinacji w kierunku eksportowym. Na poczgtku XXI wieku Rosjanie zdecy-
dowali jednak, by gdanski tranzyt zastgpi¢ wtasnym przez porty m.in. w Sankt Petersburgu czy
Ust-tudze. Gdanski port obstugiwat wiec coraz mniej surowca, az ostatecznie funkcja tranzytowa
zostata zamknieta. Szczesliwie w ciggu kilku miesiecy udato sie znalez¢ nowego inwestora chcg-
cego wykorzystac terminal paliwowy i corocznie obstuguje ponad 10-11 min ton tego produktu.

Jakie sg najwazniejsze wyzwania z perspektywy zarzadcy portu morskiego?

Od 1994 r., kiedy weszta w zycie nowa ustawa o portach i przystaniach morskich, rozdzielona
zostata funkcja zarzadcza i operacyjna portéw. Powstaty wiec oddzielne podmioty zarzgdzajgce
portami z ramienia Skarbu Panstwa oraz gmin posiadajgcych w nich mniejszosciowe udziaty.
Sg to organy nastawione wytgcznie na zarzgdzanie obiektem portowym — majg one na celu wta-
danie terenem i przygotowywanie go tak, by ktos inny mégt na nim operowac. To bardzo trudna
funkcja, poniewaz z zatozenia ustawy podmioty te nie mogg wypracowywac zysku. Jednoczesnie
muszg generowac pewien kapitat po to, by méc odnawiaé, odtwarzac kapitatowo i technicznie
elementy infrastruktury. Nabrzeza przeciez niszczeja, trzeba pogtebiaé kanaty, wymienia¢ tory,
dobudowywacé drogi.
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Inwestowanie w rozwdj portu wymaga od zarzgdcy planowania strategicznego, posiadania wizji
i niesamowitego wyczucia odnosnie do tego, co dzieje sie i bedzie sie dziato na swiecie. W portach
morskich oraz — szerzej — w catej branzy morskiej okres inwestycyjny jest bardzo dtugi. W por-
tach krotkie inwestycje trwajg 2-3 lata, a diugie — nawet 5-8 lat. Jest to zupetnie nieporéwnywalne
z wiekszos$cig inwestycji lgdowych — mate centrum logistyczne mozna zbudowaé nawet w ciggu
roku. Podejmujgc decyzje inwestycyjne w branzy morskiej, juz teraz trzeba wiedzie¢, co bedzie
sie przetadowywac za 10 lat. Wymaga to niezwyktej znajomosci rynku, jesli chodzi o kierunki jego
rozwoju, a takze odpowiedniego czasu reakcji. | tak, np. podjecie decyzji o rozbudowie terminalu
LNG w danym porcie moze dzis wywotywa¢ ogromng krytyke réznych srodowisk, ktére nie potra-
fig dostrzec, ze w perspektywie 10-20 lat moze to by¢ bardzo optacalna inwestycja.

Inwestowanie w rozw0j portu wymaga od zarzadcy

‘ ‘ planowania strategicznego, posiadania wizji
1 nlesamowitego wyczucia odnosnie do tego, co dzieje
sie i bedzie sie dziato na Swiecie. Podejmujac decyzje
inwestycyjne w tej branzy, juz teraz trzeba wiedziec,
co bedzie sie przetadowywac za 10 lat.

Mowigc o inwestycjach w tej branzy, nalezy tez mie¢ w pamieci ich ogromng kapitatochtonnosg.
Mato ktora gatgz gospodarki jest az tak wymagajgca — moze jedynie w wypadku gatezi hutniczej,
wydobywczej czy energetycznej potrzebne sg podobnie duze nakfady. Wszystko to powoduje,
ze ryzyko w tej dziatalnosci stoi na bardzo wysokim poziomie.

Jakie sg dzis sSwiatowe trendy, ktére determinujg przysztos¢ polskich i Swiatowych portéw
morskich?

Jesli chodzi o trendy ogdlnoswiatowe, z pewnoscig coraz wiecej réznych tadunkéw bedzie kon-
teneryzowanych. Jest to kontynuacja trendu, ktory obserwujemy od dtuzszego czasu — juz teraz
konteneryzacji podlega wigkszos¢ tadunkow drobnicowych, jak rowniez czesc¢ tadunkéw maso-
wych, np. wegiel. Wynika to z tego, ze kontener najtatwiej dostarczy¢ samochodem na zaplecze,
zatadowac go i zawiez¢ do portu. Z kolei w porcie najprostszy dzwig jest w stanie go przetadowac.

Coraz wiecej ré6znych tadunkéw bedzie

‘ ‘ konteneryzowanych. Kontener tatwo bowiem
dostarczy¢ samochodem na zaplecze, zatadowac go
1zawiez¢ do portu. Z kolei w porcie najprostszy dzwig
jest w stanie go przetadowac.
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Oczywiscie specjalistyczne suwnice zrobig to znacznie szybciej i taniej, jednak nie kazdy port je
posiada. Kontenery w najprostszej technologii sg natomiast w stanie za pomocg dzwigéw obstu-
giwac porty i potudniowoamerykanskie i afrykanskie. Sam zakup dzwigu to zresztg koszt kilku
milionéw dolaréw, co z perspektywy funkcjonowania portu nie jest duzg inwestycjg. Co innego
natomiast zakup tasmociggéw czy budowa duzych placéw lub systemow przepompowni, np.
ziarna, z myslg o przetadowywaniu towarow masowych czy drobnicowych — to sg juz kwoty rzedu
dziesiatek, jesli nie setek milionéw dolardw.

Trendami, ktore nalezy wzig¢ pod uwage w perspektywie nadchodzgcych lat, sg tez: rozwoj rynku
LNG oraz chemicznych tadunkow ptynnych. Z kolei jesli chodzi o obszar, przed ktérym nie wida¢
Swietlanej przysztosci, wskazatbym klasyczne tadunki drobnicowe — coraz wiecej towarow, ktore
do tej pory transportowano paczkach, beczkach, na paletach itp., bedzie konteneryzowanych.

Jak trendy w wymiarze gospodarczo-geopolitycznym moga wptynaé na strategie portéw
morskich? Wydaje sie, ze najpowazniejszy z nich wigze si¢ ze spowolnieniem gospodar-
czym Chin...

Spowolnienie gospodarcze w Chinach bez watpienia odczujg porty morskie na catym Swie-
cie. Jezeli chodzi o gospodarke chinska, przyjeto sie, ze spowolnienie zachodzi wéwczas, gdy
roczny przyrost produktu krajowego brutto jest nizszy niz 6%. Ta granica zostata przekroczona
juz w poprzednim roku. Byto to do przewidzenia — tempo wzrostu bogactwa w Chinach — i to nie
tylko wsrdd najwyzszych klas, ale wsréd ogotu spoteczenstwa — nastgpito dos¢ szybko. W efekcie
Panstwo Srodka przestaje by¢ konkurencyjne pod wzgledem najnizszych kosztéw pracy.

Niemniej jednak warto zaobserwowac, ze od lat Chiny prowadzg wielkie inwestycje infrastruk-
turalne w Afryce. Chinczycy budujg tam sieci telekomunikacyjne, wodociagi, linie energetyczne,
drogi i autostrady itd. Afryka jest dzis de facto ,wykupowana” przez Azjatow i to tam, jak sadze,
w perspektywie 20-30 lat przeniosg swojg produkcje — obecnie przygotowujg sie na to pod wzgle-
dem infrastrukturalnym. Bedzie to oczywiscie miato konsekwencje dla struktury kierunkowej
tadunkoéw transportowanych do portéw morskich — coraz wiecej bedzie ich przybywato nie z Chin,
lecz z Afryki.

‘ Od lat jesteSmy Swiadkami wielkich chinskich

‘ inwestycji infrastrukturalnych w Afryce. Jest ona
dzis de facto ,wykupowana" przez Azjatow i to tam
w perspektywie 20-30 lat przeniosg oni swoj3
produkcje. Bedzie to miato konsekwencje dla struktury
kierunkowej tadunkéw transportowanych.
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Czy tréjmiejskie porty moga zyska¢ na powstaniu zapowiadanego przez Chinczykow
Nowego Jedwabnego Szlaku?

Nowy Jedwabny Szlak majg docelowo tworzy¢ trzy szlaki kolejowe: klasyczny transsyberyjski, drugi
— wiodacy przez Kazachstan i Mongolie, a takze trzeci — biegnacy przez Iran, Irak i Syrie. Pierwszy
z tych korytarzy konczy sie dzis na polsko-biatoruskim kolejowym przejsciu granicznym w Matasze-
wiczach. Odbywa sie tam dzi$ nie tylko odprawa celna chinskich towarow, ale tez trzeba przystoso-
wac sie do zmiany szerokosci torow. Jest to czasochtonne i stanowi bardzo dokuczliwe tzw. waskie
gardto w kolejowej wymianie tadunkéw z Chinami. Gdyby udato sie znalez¢ rozwigzanie infrastruktu-
ralne usprawniajgce docieranie pociggow tadunkowych ze wschodniej granicy do gdanskiego portu,
mogtby on na tym bardzo skorzystac jako miejsce tranzytu chinskich towarow na trasie do Skan-
dynawii. Jest to jednak zagadnienie bardzo ztozone, jego zmiana bytaby czaso- i kapitatochtonna,
dodatkowo jego realizacja nie lezy w gestii zarzgdow portéw, lecz bardziej po stronie panstwa i kolei
— cho¢ impuls inicjatywy w tym kierunku zdecydowanie powinien wyjs¢ jednak od zarzgdu portu.

Jakie trendy bardziej regionalne, battyckie beda w najblizszych latach oddziatywatly na tréj-
miejskie porty morskie?

W tym wypadku — poza rosngcym udziatem konteneréw — caty czas bedzie utrzymywat sie silny
trend rozwojowy dla jednostek tocznych, czyli naczep siodtowych lub tez catych zestawdéw samo-
chéd plus naczepa. Wynika to ze specyfiki regionu battyckiego — morze dzieli nas jako panstwa,
ale nie sg to odlegtosci tak duze, by uzasadniato to konteneryzowanie tadunkéw. Czas podrozy
przez morze, np. miedzy Skandynawig a Polska, jest na tyle krotki, ze kierowca ciezarowki najcze-
Sciej wykorzystuje go jako odpoczynek, tzw. reset na tachografie. Czesto wjezdza on na prom pod
koniec dopuszczalnego czasu pracy, robi 10-11-godzinng obowigzkowg pauze i wyjezdza ze statku
z wyzerowanym tachografem. Nastepnego dnia dzieki autostradzie A1 jest w stanie dojechaé
co najmniej na Slask, a niedtugo, kiedy dokonczone zostang inwestycje drogowe, takze na pétnoc
Czech czy Stowacji. Podobnie vice versa — tadunki ze Slagska moga w ciggu jednego dnia dotrze¢
do portu i zostac¢ zatadowane. W tym wypadku po prostu nie optaca sie stosowac konteneryzaciji.

‘ ‘ Specyfika regionu battyckiego jest to, ze cho¢ morze
dzieli nas jako panstwa, to nie s3 to odlegtosci tak
duze, by uzasadniato to konteneryzowanie tadunkow.

Jaki jest zasieg trojmiejskich portéw morskich — czy sg to porty peryferyjne, regionalne,
czy tez sg one istotnymi punktami na morskiej mapie Europy i swiata?

O regionalnym charakterze mozna méwi¢ w wypadku Elblgga czy Kotobrzegu, natomiast nasze
cztery najwigksze porty morskie: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie zdecydowanie maja
zasieg miedzynarodowy. Sg to znaczace punkty nie tylko w skali Battyku, ale i w wymiarze ponadre-
gionalnym, miedzykontynentalnym. Porty te petnig tez funkcje tranzytowa: Szczecin i Swinoujscie
— gtéwnie dla zachodnich Czech i Austrii. Z kolei porty trojmiejskie — dla Wegier, Czech, Stowaciji,
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réwniez Austrii ze wzgledu na pociagi kontenerowe kursujgce z Gdyni do Wiednia. W wypadku
ozywienia zeglugi srédlgdowej gdanski port mégtby tez obstugiwaé Biatorus i Ukraing, tgczgc
Morze Battyckie z Morzem Czarnym.

Jest to realne?

Realne, ale koszto- i czasochtonne. Wymagatoby to podjecia wielkich decyzji infrastrukturalnych,
a efekty bylyby zauwazalne zapewne dopiero w perspektywie 20-30 lat. Sam potencjat tego roz-
wigzania — zaréwno jesli chodzi o Wiste, jak i Odre — jest bardzo duzy. Spéjrzmy na historyczne
lokalizacje portéw morskich w Europie Zachodniej — zdecydowana wiekszo$¢ z nich lezy u ujscia
rzek. Ekstremalng lokalizacje ma port w Hamburgu, ktory jest potozony nad tabg, 130 km w gtebi
ladu, a jest jednym z najwiekszych portow Niemiec i Europy.

Jak obecnie wygladaja mozliwosci wykorzystania Odry i Wisty do transportu tadunkéw?

Po 1989 r. Polska catkowicie zaprzestata inwestowania w infrastrukture rzeczng, niestety dzis
wida¢ tego efekty. Obecnie lepiej przystosowana do zeglugi jest Odra, cho¢ nadal w gérnym
odcinku rzeki mocno odczuwalne sg skutki powodzi z 1997 r. Wista z kolei jest zeglowna od ujscia
do Tczewa oraz okresowo do Solca Kujawskiego. Aby udrozni¢ zegluge od Solca do Warszawy,
konieczne bytoby zmodernizowanie tamy we Wtoctawku oraz budowa 5-9 progoéw rzecznych —
pomysty na to rozwigzanie sg rozne. Dopiero wowczas moglibysmy prowadzi¢ na Wisle gospo-
darke wodng. W okresach suszy w niektérych miejscach mozna przejsc¢ przez nig suchg stopa.
Poza drobnymi wyjgtkami jest to rzeka dzika, podobnie jak przed 1000 lat.

Udroznienie Wisty daloby towarom przetadowywanym w tréjmiejskich portach dostep
do potudnia kraju?

Az tak ambitnie bym nie siegat, bo za Warszawg rzeka nie ma juz tak dobrych parametréw, ktore
pozwolityby na dotarcie do Krakowa, Sandomierza czy nawet Putaw. Natomiast w potencjalnym
zasiegu na pewno miesci sie Warszawa, mamy tez na tym odcinku odnoge do Bugu, a stamtad
droge rzeczng przez Dniepr i Dniestr do Morza Czarnego. Jest to potencjalna opcja tranzytowa
na Biatorus i do Ukrainy.

Czy odcinek taczacy Wiste z Morzem Czarnym jest dzis drozny?

Na odcinku biatoruskim jest on w stu procentach drozny, w czesci ukrainskiej — w wiekszosci. Pro-
blemem jest tylko polski fragment, ktory niestety stanowi dzis ,biatg plame”.

Transport rzeczny jest dos¢ czasochtonny — jakiego typu towary mogtyby by¢ przewozone
w ten sposob?

Przede wszystkim tadunki niskokosztowe, dla ktorych kluczowym wyznacznikiem organizaciji
catego procesu dostawy nie jest czas, lecz cena. Transport rzeczny jest zdecydowanie tanszy
niz transport samochodowy czy kolejowy, dzieki czemu jest atrakcyjny dla towarow, w ktorych
wypadku cena transportu ma duzy udziat w cenie koncowej, np. jesli chodzi o zboza, kruszywa,
surowce energetyczne.
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ERNEST CZERMANSKI

Uniwersytet Gdanski

Dr Ernest Czermanski jest absolwentem i pracownikiem naukowym Uniwersytetu Gdanskiego,
gdzie petni funkcje Zastepcy Dyrektora Instytutu Transportu i Handlu Morskiego ds. Naukowych.
Specjalista w dziedzinie zeglugi morskiej i transportu intermodalnego. Uczestnik wielu miedzy-
narodowych projektéw badawczo-naukowych i autor wielu publikacji z zakresu gospodarki mor-
skiej. Wspotautor 1. Inteligentnej Specjalizacji Pomorza oraz tzw. ,Morskiej” Krajowej Inteligentnej
Specjalizacji.

strona 7/7 ppg.ibngr.pl

Partnerzy ,,PPG"

S
-
WOJNOD%AOI;%)ASORSKIEGO Cl DA N S l(

mho TS LPP



