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Porty morskie — o co toczy
sie dzis gra? Cz. 2
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Porty morskie w Gdyni oraz — w szczegolnosci — w Gdansku sg dzis 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 dzis najwazniejsze ogolnoswiatowe trendy moggce mie¢ wptyw na ich
funkcjonowanie?

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

Jaka jest pozycja tréjmiejskich portéw na mapie Battyku?

Do 2010 r. Morze Battyckie byto do$é peryferyjnym akwenem. Zartowano, ze najwiekszym bat-
tyckim portem kontenerowym byt Hamburg — tam bowiem wszystkie duze jednostki konczyty swoj
bieg, a nastepnie stamtgd mniejsze statki, tzw. feedery, rozwozity kontenery do battyckich por-
tow. Sytuacja zmienita sie od momentu uruchomienia terminala gtebokowodnego (DCT) i decyzji
Maerska o wydtuzeniu kontenerowej linii oceanicznej AE10 do Gdanska. Rozpoczeto to pojawie-
nie sie duzych kontenerowcow na Battyku. W tym momencie Gdansk jest jedynym w skali akwenu
hubem, jesli chodzi o tadunki kontenerowe — jest punktem weztowym, do ktdérego przyptywajg
najwieksze kontenerowce i skad kontenery sg przewozone dalej feederami. Generalnie mozna
powiedziec€, ze gdanski port petni funkcje uniwersalne — o ile przez lata byt bardziej portem maso-
wym, przede wszystkim dla wegla i paliw, obecnie jego domena to kontenery. Niemniej jednak jest
on w stanie obstuzy¢ kazdy tadunek.

Gdansk jest dzis jedynym w skali Morza Battyckiego
hubem, jesli chodzi o tadunki kontenerowe, do ktoérego
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przyptywaja najwieksze kontenerowce i skad
kontenery sg przewozone dalej feederami.

Czy inne battyckie porty daza do tego, by petni¢ funkcje hubowa?

Owszem — obecnie do takiego miana starajg sie pretendowac porty w Sankt Petersburgu oraz
Ktajpedzie. Przed nimi stoi jednak bardzo trudne zadanie. Rosyjski port znajduje sie geograficznie
na samym ,koncu” Morza Battyckiego, wiec jest mato prawdopodobne, by kto$ chciat sie ,wracac”
z tadunkiem przewiezionym nad Newe, np. do Finlandii. Korzystniejsze potozenie cechuje litewski
port, mimo ze nie jest on jeszcze przygotowany infrastrukturalnie — zalegtosci siegajg catych lat
inwestycji. Kolejng barierg moze byc¢ ilos¢ masy tadunkowej, jakg mogtby przyjmowac ten port.
Na korzys¢ tréjmiejskich portow dziata fakt, ze znajdujg sie w 38-milionowym kraju, co samo
w sobie generuje duzy ruch kontenerdéw, a dziatalnos¢ hubowa jest pewnym dodatkiem. Litwa
natomiast takiego ruchu fadunkowego nie wytwarza i nie widze ekonomicznego uzasadnienia, by
do Klajpedy miaty specjalnie zawija¢ najwieksze kontenerowce.

Jaka jest pozycja gdynskiego portu?

Port Gdynia od dawna jest okreslany jako najbardziej uniwersalny polski port. Sprowadzane
sg do niego réznego rodzaju tadunki, a ich struktura zmienia sie w zaleznosci od tego, co akurat
jest dostepne na rynku — raz dominujg kamienie, raz kruszywa, innym razem zboza itd. Gdynhskie
terminale masowe charakteryzuje duza elastycznos¢ pozwalajgca dostosowac sie do zmieniaja-
cych sie uwarunkowan rynkowych.

W Porcie Gdynia znajduja sie dwa terminalne kontenerowe — Baltic Container Terminal
(BCT) oraz Gdynia Container Terminal. Dlaczego Gdynia nie petni funkcji hubowej, podob-
nie jak Gdansk?

Gdynia ma ograniczenia techniczne w dostepnosci dla statkow. Od dtuzszego czasu zarzgdza-
jacy starajg sie z tym walczyé — niedawno zakonczono projekt pogtebiania kanatu portowego
do 13,5 metra, a obecnie starajg sie pogtebi¢ go do 15,5 metra. Taka gtebokos¢ pozwolitaby
na wejscie do portu duzym jednostkom, cho¢ jeszcze nie tak wielkim, jak te, ktére sg w stanie
przybi¢ do Gdanska. W ich wypadku problemem jest tez dtugo$¢ jednostek — wchodzgc do portu,
statek musi sie obrécié, aby przycumowac przy nabrzezu dziobem w kierunku wyjscia. Potrzebne
jest wiec miejsce do obrotu statku. Kanaty portowe do tego nie wystarczajg — konieczne sg tzw.
obrotnice, czyli poszerzane akweny wodne na kanale z wyznaczonym miejscem do obrotu statku.
Port Gdynia wykupit niedawno czesc¢ terenéw dawnej Stoczni Marynarki Wojennej, znajdujgcych
sie po drugiej stronie portu i juz trwajg prace budowlane, w ramach ktorych wyburza sie czesc¢
starych nabrzezy w celu poszerzenia istniejgcej tam obrotnicy. Wtadze portu liczg, ze dzieki tej
inwestycji do Gdyni bedg mogty zawija¢ wieksze jednostki, jednak mimo to nie ma szans, by byty
to najwieksze kontenerowce o dtugosci 400 metrow. Gdynski port nie bytby w stanie przyjgc ich
do swoich wewnetrznych basenow.
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Port Gdynia ma duze ograniczenia techniczne

‘ ‘ w dostepnosci dla statkow. Mimo trwajgcych
inwestycji nie ma szans, by dobijaty tam najwieksze
kontenerowce o dtugosci 400 m.

Jak pomorskie porty radzg sobie w konkurencji z niemieckimi, ktére rowniez w pewnym
stopniu obstuguja polski rynek?

Coraz lepiej, co jest w duzej mierze efektem zrownania warunkéw odprawy podatkowej i celnegj
w polskich portach, ktéra nastgpita kilka lat temu. Niemieckie porty morskie przez lata ,rozgrywaty”
nas, oferujgc preferencyjne warunki polskim importerom decydujgcym sie odprawiac kontenery za
zachodnig granicg. Najwiekszg korzyscig byta z ich perspektywy mozliwos¢ zaptacenia podatku
VAT dopiero po 3 miesigcach od odprawy. Firma mogta wiec de facto odebra¢ tadunek, handlo-
wac nim i na nim zarobic¢, a dopiero pézniej optaci¢ podatek. Z kolei w polskich portach najpierw
trzeba byto optacic cto i VAT, a dopiero wtedy celnicy zwalniali plomby na kontenerze i mozna byto
odebrac tadunek. Dla podmiotu, ktory handluje na skale miedzynarodowa, to diametralna roznica.
Zréwnanie tych warunkoéw spowodowato, ze Hamburg z roku na rok tracit w ostatnim czasie dzie-
sigtki tysiecy konteneréw na rzecz portu w Gdansku.

Niemieckie porty morskie przez lata ,rozgrywaty” nas,

‘ ‘ oferujac preferencyjne warunki polskim importerom
decydujacym sie odprawiac kontenery za zachodnig
granica. Obecnie warunki te zostaty zrébwnane, na czym
zyskuje przede wszystkim gdanski port.

Rywalizacja rynkowa z niemieckimi portami dotyczy rowniez obstugi rynku skandynawskiego.
W relacjach Skandynawia — Europa Srodkowa bardzo mocno konkurujemy z Rostokiem czy
Lubeka. Patrzgc stricte geograficznie, to Polska mogtaby by¢ najwazniejszym ogniwem, najkrotszg
droga tgczgca poétnoc Europy z Wiochami, Czechami czy Wegrami. W praktyce jednak wiekszo$¢
kontenerow przemierzajgcych te trase przechwytujg niemieckie porty — posiadajg one bowiem
sprawniejsze tancuchy logistyczno-transportowe, liczniejsze potagczenia promowe ze Skandyna-
wig oraz kolejowe z potnocg Wtoch. Z samej tylko Lubeki w tym kierunku odbywa sie 40 potg-
czen kolejowych dziennie. Tymczasem z Gdyni takich pociggdéw réwniez jest kilkadziesiat, tyle
ze w skali tygodnia i to wytgcznie dla konteneréw — brakuje natomiast pociggoéw intermodalnych
dla innych jednostek tadunkowych, np. naczep.

Wiele sie dzis mowi o inwestycji zwigzanej z przekopem Mierzei Wislanej. Czy pomorskie porty
moglyby czerpa¢ pewne korzysci lub ponies¢ straty w zwigzku z realizacja tego projektu?
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Sadze, ze realizacja tej inwestycji nie wptynetaby znaczgco na funkcjonowanie trojmiejskich por-
tow. Ozywiony port w Elblaggu mogtby petni¢ funkcje regionalng dla Warmii, Mazur, by¢ moze Pod-
lasia w zakresie réznego rodzaju kruszyw, nawozow, paszy czy zbdz. Mégtby przejg¢ od Gdanska
nieco masy przetadunkowej, jednak w ostatecznym rachunku nie powinno to negatywnie wptyngc¢
na kondycje gdanskiego portu — zwolnityby sie po prostu kolejne tereny pod kontenery czy inne
tadunki, ktorych bedzie w przysztosci pod dostatkiem. Aby taki scenariusz sie spetnit, koniecznym
warunkiem jest, by kanat przechodzacy przez Mierzeje miat gtebokos$¢ nie mniejszg niz 8 metrow —
to minimalna gtebokos¢ wymagana dla matych statkéw zdolnych transportowac kontenery. Z tego,
co mi wiadomo, planuje sie gteboko$¢ wynoszgca jedynie 5 metrow. Jesli to prawda — inwesty-
cja bedzie chybiona z punktu widzenia morskiej zeglugi tadunkéw, a skorzysta z niej praktycz-
nie wytgcznie branza turystyki morskiej. Warto sie jednak zastanowic, czy tak wielka inwestycja
bedzie miata wéwczas ekonomiczny sens. Cho¢ — jak wiadomo — duze znaczenie odgrywa tu row-
niez aspekt polityczny. To w gtéwnej mierze z powodu kapryséw Rosjan, ktorzy wstrzymywali
statki przeptywajace przez Ciesnine Pilawska, port w Elblggu praktycznie zamart. W dziatalnosci
portu bowiem niemozliwe jest ponoszenie tak duzych kosztow zwigzanych z przestojami statkow.

Rozwijanie funkcji portowych wigze sie z koniecznoscia zagospodarowywania kolejnych
terenéw. Czy tréjmiejskie porty maja przestrzen, by sie rozrastac?

Gdynia ma bardzo powazne ograniczenia przestrzenne i techniczne. Tereny wkoto portu
sg ,zamkniete” dla dziatalno$ci portowej, nie ma juz mozliwosci przeniesienia portu w gtgb ladu.
Dlatego tez pojawita sie idea wybudowania portu zewnetrznego, bezposrednio na zatoce. Koszty
takiego rozwigzania sg wieksze niz budowa portu na lgdzie, jednak plusem sg naturalne gtebo-
kosci — 16-18 metrow — pozwalajgce na zacumowanie najwiekszym statkom.

Gdanski port ma zdecydowanie wiekszy potencjat rozwoju. Nie tylko dysponuje on duzo dtuzszg linig
brzegowa, ale takze posiada znacznie wiecej wolnych terendw inwestycyjnych — w granicach admini-
stracyjnych portu znajduje sie ponad 130 ha wolnych terenéw pod przysztg dziatalnos¢ portowg. Dodat-
kowo obecnie Port Gdansk rozwija rowniez koncepcje Portu Centralnego wychodzgcego w gtgb zatoki
na zasadzie modutowo dobudowywanych terminali dedykowanych konkretnym grupom tadunkowym.

Coraz wieksze przetadunki bedg sie tez przektadatly na obcigzenie lokalnego transportu
drogowego i kolejowego. Czy jestesmy na to gotowi?

Uwazam, ze nie. Spodziewany wzrost liczby przetadowywanych kontenerow bedzie wymagat
dodatkowej infrastruktury, o ktérej — ze wzgledu na dtugos¢ inwestycji — nalezy myslec¢ juz teraz.
Szczegdlnie duze problemy komunikacyjne ma Gdynia, ktéra walczy o stworzenie jakiegokolwiek
dodatkowego korytarza transportowego. Od strony linii kolejowej E65, biegngcej przez Gdansk
i Sopot, po wejsciu Pendolino i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, zaden dodatkowy pocigg konte-
nerowy sie de facto nie zmiesci. Chyba ze w nocy — ale wowczas bedg oponowaé mieszkancy.
Dlatego tez rozpoczeto inwestycje na linii 210 do Koscierzyny, w ktorej ramach zostanie dokonana
elektryfikacja trasy oraz dobudowanie, na niektérych odcinkach, drugiego toru. Jesli natomiast
chodzi o transport drogowy, kluczowg dla Gdyni trasg jest obwodnica Trojmiasta, ktéra juz teraz
jest niewydolna. Z jej perspektywy niemalze zbawienng inwestycjg, ktorej jak dotgd nie udato sie
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jednak zrealizowac, jest OPAT — Obwodnica Potnocna Aglomeraciji Tréjmiejskiej. Odcigzytaby ona
Estakade Kwiatkowskiego, ktora notabene, wcigz chyba jeszcze jest drogg miejskg, a nie krajowa.
Jest to kluczowe, bo miasta nie sta¢ na generalny remont Estakady.

Sytuacja Gdanska jest nieco lepsza dzieki oddaniu do uzytkowania nowego mostu kolejowego
oraz trasie Sucharskiego i potudniowej obwodnicy miasta. Biorgc jednak pod uwage prognozo-
wany rozwoj gdanskiego portu, juz niebawem bedzie to za mato.

Wspominat Pan wczesniej o tym, ze w sektorze gospodarki morskiej trzeba mysle¢ i dzia-
ta¢ dtugofalowo. Jak wptywa na to fakt, ze wiekszosciowym udzialowcem najwiekszych
polskich portéow jest Skarb Panstwa? Czy biezace cele polityczne nie przeszkadzaja cza-
sem w realizacji celéw ekonomicznych portéw?

Na szczescie w tym sektorze sytuacja nie jest skomplikowana — azymut ,budowa infrastruktury” jest
utrzymywany, mocniej bgdz stabiej, przez kazdg ekipe rzgdzaca. Nie ma co sie jednak temu dziwic¢ —
sam DCT deklaruje, ze okoto 2% dochodow panstwa jest generowane przez cta i akcyzy naktadane
na tadunki obstugiwane tylko w tym terminalu. Wartosciowo jest to ponad 6 mld zt. Jakie inne przed-
siebiorstwo w Polsce generuje tyle podatkow? Wielkim grzechem nie tylko politycznym, ale wrecz
strategicznym bytoby niedocenienie tego potencjatu. Gospodarka morska jest jednym z najbardziej
kooperacyjnych przemystow na swiecie. Aby zbudowac statek potrzebnych jest 300-500 przedsie-
biorstw, dostarczajgcych do niego najrézniejsze elementy. Jedno miejsce pracy przy przetadunku
fizycznym generuje trzy miejsca pracy w obrebie portu oraz do o$miu miejsc w miescie portowym.
To potezne koto zamachowe nie tylko lokalnej, ale takze ogolnokrajowej gospodarki.

‘ ‘ Gospodarka morska jest jednym z najbardzie]
kooperacyjnych przemystow na Swiecie. Wielkim
grzechem nie tylko politycznym, ale wrecz
strategicznym bytoby niedocenienie tego potencjatu.

Oprécz niewatpliwie pozytywnych efektow dziatalnosci portéw, gtéwnie na ptaszczyz-
nie ekonomicznej, sg tez jednak skutki negatywne, uciazliwe przede wszystkim z punktu
widzenia lokalnych spotecznosci. Jak to wyglada w Tréjmiescie?

Rzeczywiscie dziatalnos¢ portow morskich generuje negatywne efekty zewnetrzne, ktére sg uzna-
wane za znaczne i intensywne gtownie ze wzgledu na ich punktowy charakter. Gdyby jednak
wykonane prace przetadunkowe czy przewozowe przeliczy¢ chociazby na tonokilometry, efekty
te bedg najmniejsze sposrod wszystkich rodzajéw transportu — nie ma bardziej ekologicznego
Srodka transportu niz zegluga.

Dla mieszkancow okolic portéw to chyba niewielkie pocieszenie. Co bywa z ich perspek-
tywy najbardziej ucigzliwe?
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Po pierwsze, zanieczyszczenia powietrza pochodzgce z kominow statkow. Emisja ta stata sie juz
przedmiotem miedzynarodowych konwencji, np. dyrektywy siarkowej, ktéra obowigzuje na Bat-
tyku od 2015 r. Po drugie, porty emitujg tez do atmosfery odér, czego jakis czas temu doswiad-
czyli mieszkancy Gdyni, gdy w porcie roztadowywano biomase. Dodatbym do tego rowniez hatas
oraz zwiekszony ruch kotowy. Ale w obronie dziatalnosci portowej nalezy podkresli¢, ze Gdansk
i Gdynia to miasta portowe — Gdansk od ponad 1000 lat, Gdynia od prawie 100 lat. Dziatalno$¢ ta,
a w zasadzie szerzej mowigc — gospodarka morska w tych miastach daje bardzo duzo korzysci.

W ostatecznym rozrachunku warto wiec mieszkaé w miescie portowym?

Sadze, ze jest to poniekad kwestia swiatopoglgdowa. Na przyktad w Gdyni jako pierwszy powstat
port, a dopiero pozniej rozwineto sie miasto. Jesli przyjezdni — bo tak mozna nazwac wiekszosc¢
mieszkancow Gdyni — twierdzg, ze port im przeszkadza, to warto, by sie zastanowili, dlaczego
wybrali do zycia te lokalizacje. By¢ moze dlatego, ze ich miejsce pracy jest badz byto zwigzane
z gospodarkg morskg. W naszych osgdach powinnismy unika¢ hipokryzji — z jednej strony czer-
piemy korzysci ekonomiczne z obecnosci portu, a z drugiej narzekamy na emitowane przez niego
efekty zewnetrzne. Uwazam, ze porty zaczety juz przyktada¢ wiekszg wage do tego, jak w naj-
lepszy sposdb wspotpracowac z otoczeniem i minimalizowa¢ negatywne oddziatywanie — takie
praktyki bedg z pewnoscig rozwijane, tak jak dzieje sie to w Europie Zachodniej. Trzeba miec¢
jednak swiadomos¢, ze nigdy tych efektdw nie uda sie zlikwidowaé w catosci. Per saldo jednak
uwazam, ze gospodarka morska ma ogromny potencjat dla rozwoju regionu i catego kraju. Nalezy
tylko wiasciwie jg prowadzic, czyli w sposob zrownowazony.
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Dr Ernest Czermanski jest absolwentem i pracownikiem naukowym Uniwersytetu Gdanskiego, gdzie
petni funkcje Zastepcy Dyrektora Instytutu Transportu i Handlu Morskiego ds. Naukowych. Specja-
lista w dziedzinie zeglugi morskiej i transportu intermodalnego. Uczestnik wielu miedzynarodowych
projektow badawczo-naukowych i autor wielu publikacji z zakresu gospodarki morskiej. Wspotautor
1. Inteligentnej Specjalizacji Pomorza oraz tzw. ,Morskiej” Krajowej Inteligentnej Specjalizacji.
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