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Local content kluczowy

Infrastruktura portowa dynamicznie
sig rozwija. Czy obrany kierunek dzia-
tan jest wtasciwy?

— Potrzeby rozwoju infrastruktury
portowej w Polsce wynikajq zaréwno
z konieczno$ci poprawy stanu tech-
nicznego jej istniejgcych elementow,
jak i obecnych oraz przyszlych potrzeb
rynku. Infrastruktura portowa moze
funkcjonowa¢ przez dziesigtki lat, dla-
tego tez wcigz istniejq czesci portéw, kté-
re wymagajg modernizacji. W drugim
przypadku widoczny jest trend do opty-
malizacji proceséw przewozowych,
w ktérym wiodgeq strategiq jest wyko-
rzystanie efektu skali w przewozach
oraz technologii zunifikowanych,
usprawniajgcych przetadunki. W re-

dla energetyki morskiej
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Za inwestycjami w portach muszg podgzac prace rozwo-
jowe w odniesieniu do tak zwanej infrastruktury dostepo-
wej, zarowno od strony wody, jak i od strony 1gdu. Rozwoj
potaczen kolejowych, powiazan drogami szybkiego ruchu
czy tez udroznienie Srodlgdowych szlakow wodnych stajg
si¢ kluczowe dla budowy silnej pozycji rynkowej przez pol-
skie porty morskie — mowi dr hab. Maciej Matczak, prof.
UMG, dyrektor Instytutu Morskiego.

zultacie ciggi ladunkowe sqg obstugi-
wane coraz wiekszymi statkami, ktore
potrzebujg odpowiedniej infrastruktury
oraz wyposazenia przeladunkowego
w portach. Konsekwencjg sq inwestycje
w glebokowodne terminale kontenero-
we i nowoczesne terminale promowe.
Wskazane zjawisko dotyczy takze prze-
tadunkéw masowych, gdzie duze stat-
ki wymagajg dostepu do nabrzezy
i sprawnych systeméw przetadunko-
wych.

Za inwestycjami w portach muszqg
podgzaé prace rozwojowe w odniesie-
niu do tak zwanej infrastruktury doste-
powej, zaréwno od strony wody, gdzie
kluczowe znaczenie majg tory podej-
$ciowe i systemy falochronéw, jak i od

strony lgdu. W tym przypadku rozwdj po-
Igczen kolejowych, powigzan drogami
szybkiego ruchu czy tez udroznienie
$rodlgdowych szlakdw wodnych stajo
sie kluczowe dla budowy silnej pozycji
rynkowej przez polskie porty morskie. Ta
z kolei umozliwia nie tylko obstuge wia-
snego handlu zagranicznego, lecz tak-
ze $wiadczenie ustug tranzytowych.
Mozna zatem przyjaé, ze kierunek
dziatan inwestycyjnych realizowanych
w obszarze portéw morskich jest wia-
$ciwy, bowiem odpowiada na potrzeby
rynku transportowego. Jednoczeénie
nalezy uwzgledni¢ realne mozliwosci
wykorzystania powstajgeego zaplecza.
Wazrost popytu na ustugi przetadunko-
we jest dzisiaj skorelowany giéwnie
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z warunkami ekonomicznymi, czyli roz-
wojem gospodarczym oraz wymiang
handlowq Polski. Potwierdzajqg to ana-
lizy rynkowe, ktére miatem okazje pro-
wadzi¢ dla szeregu kluczowych inwe-
styciji portowych, jak publiczny terminal
promowy w Gdyni czy koncepcja Portu
Centralnego w Gdansku. Popyt jest
takze kreowany przez inne panstwa
w regionie, do ktérych ladunki mogq tra-
fia¢ w tranzycie przez polskie porty. Trze-
ba mie¢ jednak $wiadomosé, ze Baltyk
jest akwenem peryferyjnym, a gospo-
darki panstw regionu rosng w umiar-
kowanym tempie.

Co wiecej, koncentracja strumienia

tadunkowego, wynikajgca ze wskazy-
wanej wyzej checi uzyskania korzysci
skali przez przewoznikéw morskich,
niewqgtpliwie bedzie prowadzi¢ do ogra-
niczenia liczby niezbednych portdw i ter-
minali do obstugi rynku. Zwieksza sie
wiec ryzyko nadmiernej rozbudowy in-
frastruktury, a to oznacza, ze konieczna
staje sie skuteczna koordynacija na po-
ziomie systemu transportowego, szcze-
gdlnie w kontekscie duzych nakladow
inwestycyjnych realizowanych ze $rod-
kéw publicznych.
Na czym powinny bazowa¢ aktualne
strategie rozwojowe dla transportu i lo-
gistyki z uwzglednieniem przewozéw
morskich?

— Jak wspomniatem, kluczowym
elementem rozwoju sektora transportu
i logistyki jest odpowiednia infrastruk-
tura. To ona stanowi pierwotny czynnik
rozwojowy. Jednoczesénie nie mozna
mowic o sprawnie funkcjonujgeym sek-
torze bez dobrze dziatajgeych przed-
siebiorstw transportowych, zaplecza
Magazynowego czy wreszcie zaawan-
sowanych, kompleksowych rozwigzan
informatycznych. Waznym aspektem
rozwoju sektora jest takze ograniczanie
kosztéw zewnetrznych generowanych
przez transport, gdzie promowanie
iwspieranie przyjaznych rodowisku ga-
tezi transportu oraz wykorzystanie czy-
stych $rodowiskowo zrodel napedu sta-
nowi podstawowy kierunek zmian.

W tym kontekscie transport morski
jawi sie jako wazna czes$¢ systemu
transportu, bowiem pozwala ograniczad
koszty zewnetrzne, a jednoczeénie jest
obszarem bardzo istotnych zmion tech-
nologicznych, gdzie wykorzystanie ni-
skoemisyjnych paliw, np. LNG, oraz in-
nowacyjnych systemoéw napedowych
jest coraz szersze. Dobrq ilustraciq jest
model transportowy stworzony przez In-
stytut Morski w ramach miedzynaro-
dowego projektu INCONE 60. Pozwala

naktad: 6000 egz.

on poréwnaé koszty spoteczne trans-
portu realizowanego przez rozne gate-
zie transportu na wybranej trasie eu-
ropejskiej. Wyniki jednoznacznie wska-
ZUjg Na przewage przewozow mor-
skich, szczegdlnie w odniesieniu do
poziomu tworzonych kosztow ze-
wnetrznych. Co wazne, dotyczy to nawet
relatywnie niewielkich jednostek ply-
wajgeych, ktorych funkcjonowanie w ra-
moach serwiséw zeglugi bliskiego za-
siegu jest atrakeyjng alternatywq dla
przewozow drogowych.

Ktére z realizowanych inwestycji
offshore sg aktualnie kluczowe dla
krajowej gospodarki morskiej i prze-
mystu stoczniowego?

— Pojecie offshore moze by¢ bardzo
szeroko interpretowane, dlatego skon-
centruje sie na jego wycinku, jakim jest
morska energetyka wiatrowa. W ob-
szarze tym od wielu lat aktywnie dzia-
la Instytut Morski, bedgcy dzisiaj czesciq
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni. Naszqg
domenq sq przedinwestycyjne badania
$rodowiskowe, ktore prowadzimy dla
wiekszosci przedsiebiorstw rozwijajg-
cych projekty farm wiatrowych na pol-
skich obszarach morskich.
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czajoc przemyst stoczniowy oraz sektor
nauki i edukacii.

W tym miejscu nalezy mocno pod-
kresgli¢, ze w interesie naszego kraju jest
moaksymalne wykorzystanie wskazane;j
wyzej szansy, aby jak najwiecej warto-
$ciw sektorze energetyki offshore two-
rzone bylo w Polsce, w ramach tzw. lo-
cal content. Zderzamy sie tutaj jednak
z dwiema barierami. Z jednej strony, jok
szacuje Polskie Towarzystwo Morskiej
Energetyki Wiatrowej, zaplecze prze-
mystowe i uslugowe w kraju pozwala
dzi$ na zapewnienie jedynie ok. 20—25
proc. udzialu w wartosci inwestycji.
Z drugiej strony brakuje odpowiednich
regulacji, ktére datyby preferencie dla
krajowych dostawcéw. Dobrym przy-
kladem, swoistym benchmarkiem, jest
w tym przypadku Wielka Brytania, gdzie
notuje sie juz 48-procentowy udziat kra-
jowych dostawcow.

W takie dzialania wpisuje sie Uni-
wersytet Morski w Gdyni, ktory obok re-
alizacii badan $rodowiskowych i analiz
przedinwestycyjnych przygotowuje sze-
rokq oferte edukacyjng i szkoleniowq
ukierunkowang na potrzeby morskiej
energetyki wiatrowej. Szacuje sie, ze

Projekty farm wiatrowych na Battyku, bedgce

w fazie przygotowawczej, w niedalekiej przyszio-
$ci bedg wymagaé odpowiedniego zaplecza
infrastrukturalnego — portéw instalacyjnych

i serwisowych — oraz ustugowego, gdzie
kluczowq kwestiq bedzie zapewnienie floty
statkéw do budowy i obstugi farm wiatrowych,

a takze odpowiednich kadr.

Rozwdj energetyki odnawialnej, kto-
rej elementem sq wiatraki na morzu, na-
lezy uzna¢ za cel cywilizacyjny, ktory po-
zwoli na poprawe struktury naszego
miksu energetycznego, a co wazniejsze,
da nam wszystkim mozliwos¢ korzy-
stania z czystej energil. Projekty farm
wiatrowych na Baltyku, bedgce w fazie
przygotowawczej, w niedalekiej przy-
szlosci bedqg wymagaé odpowiedniego
zaplecza infrastrukturalnego — portéw
instalacyjnych i serwisowych — oraz
ustugowego, gdzie kluczowq kwestiq
bedzie zapewnienie floty statkdw do bu-
dowy i obstugi farm wiatrowych, a tak-
ze odpowiednich kadr. Nie ma watpli-
woséci, ze rozwdj tak definiowanego
sektora offshore jest ogromng szansg
dla uczestnikéw fancucha dostaw, wia-

rozwdj sektora MEW przyczyni sie do
utworzenia w Polsce do 2030 . ok. 77 tys.
nowych miejsc pracy. Doswiadczenie
oraz kompetencje wystepujgce po stro-
nie wydzialéw naszej uczelni pozwala-
ja na przygotowanie kompleksowo wy-
ksztalconej 1 wyszkolonej kadry pra-
cownikow.
Jaki kierunek inwestycji ma najwigkszy
potencjat? Czy Polska ma szanseg za-
istnie¢ w sferze zielonych technologii
energetycznych, choéby w kontekscie
rozwoju farm wiatrowych?

— Mowige o szansach dla Polski
W procesie rozwoju nowoczesnych tech-
nologii energetycznych, chciatbym wré-
ci¢ do kwestii podnoszonego wyzej lo-
cal content. Obecnosc Polski w obsza-

rze zielonych technologii wymaga du- ws
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= ych nakladéw w sferze badan i rozwoju

— tylko w ten sposéb mozemy stac sie
twoércami, a nie uzytkownikami nowo-
czesnych rozwigzan. Takie dzicdomic wy-
magajg zaréwno wsparcia strony pu-
blicznej, jak i aktywnosci ze strony
przedsiebiorstw. Co wiecej, konieczna
jest wspotpraca na linii nauka-biznes,
bowiem tylko w ten sposob jestesmy
w stanie budowad¢ warto$¢ dodang.
Czy projekty z zakresu gospodarki
morskiej realizowane na polskim ryn-
ku sg dobrym przyktadem wspotpracy
nauki i biznesu?

— Temat wspotpracy swiata nauki
i biznesu jest dzisiaj w Polsce kwestig
bardzo ztozong. Zgodnie z danymi za
2019, patrzgce z perspektywy nakladow
finansowych na badania i rozwdj
w odniesieniu do PKB, jako kraj znaj-
dujemy sie — z wynikiem 1,3 proc. — da-
leko za $redniq europejskq czy $wiato-
wq, na poziomie ok. 2,2 proc., nie mo-
wigc o takich $wiatowych liderach, jok
Korea Potudniowa czy Izrael. Wskazu-
je sie przy tym, ze istotnym problemem
sq wlasnie niewielkie naklady sektora
prywatnego. Jednoczesnie przez lata
znaczenie wspolpracy z otoczeniem
gospodarczym w nauce bylo margina-
lizowane. W efekcie oferta swiata nouki
dla biznesu byla ograniczona.

Zmiany wprowadzone tzw. Ustawq
2.0 zmienily postrzeganie tej sfery ak-
tywnosci naukowej, premiujgc w pro-
cesie ewaluacyjnym jednostki realizu-
jace projekty i prace na rzecz przemy-
stu. Warto réwniez podkreslic¢, ze ncuka
z natury jest zajeciem ryzykownym
— w procesie weryfikacji hipotez ba-
dawczych czesto musimy je falsyfikowad.
Mowige prosciej, musimy zrealizowad
wiele prob, badan, eksperymentéw,
aby osiggnaé¢ pozgdany efekt. Moze
dziwnie to zabrzmi, ale nauka w tym kon-
tekscie jest zajeciem ryzykownym dla
$wiata biznesu. Z drugiej strony sku-
teczne wdrozenie innowacyjnych roz-
wigzan przez przemyst moze przyniesc¢
znaczgedg premie inwestycyjng. Jestem
przekonany, ze juz w niedtugim czasie
bedzie nastepowac coraz silniejsze po-
wigzanie pomiedzy naukqg a biznesem,
co przyniesie obustronne korzysci.

Z podobng sytuacjg mozna sie spo-
tka¢ w sektorze gospodarki morskiej,
gdzie niewqtpliwie taka wspdlpraca
istnieje, jednak chciatoby sie, aby jej za-
kres i skala byly znacznie wieksze. Do-
brym przykiadem takiej wspodtpracy
jest Instytut Morski, ktéry jako jednost-
ka badawcza uniwersytetu specjalizu-
je sie w redlizacji projektow dla pod-

miotéow sektora gospodarki morskiej.
Dysponujemy nowoczesng aparcturg
i sprzetem pomiarowym do badan ob-
szaréow morskich, w tym statkami ba-
dawczymi. Szczegdlnie waznym ele-
mentem naszej oferty sq akredytowane
laboratoria, w ktérych wykonujemy za-
awansowane testy geotechniczne, sze-
roki zakres badan hydro- i geoche-
micznych, a takze pomiary pdl elektro-
magnetycznych.

Jak ocenia pan naktady, jakimi dyspo-
nujg branze zwigzane z gospodarkag
morskg? Ktdre sektory sg w najlepszym
potozeniu, biorgc pod uwage potrzeby
inwestycyjne i niezbedne do ich reali-
zacji $rodki wiasne oraz dotacje?

— W tym miejscu cheiatbym wréci¢
do infrastruktury transportu i potrzeb
portéw morskich, bowiem zadania in-
westycyjne zwigzane z tym obszarem
stanowiq podstawowe wyzwanie roz-
wojowe. Infrastruktura z natury jest ele-
mentem szczegodlnie kosztochtonnym,
ktéry jednak pdzniej moze stuzy¢ przez
dziesigtki lat. Tym samym zaangazo-
wanie sektora publicznego w proces
rozwoju infrastruktury jest niezbedne,
zwlaszcza jezeli méwimy o elemen-
tach strategicznych dla funkcjonowania
panstwa.

Z tego punktu widzenia naklady
zawsze wydawac sie bedq zbyt mate,
poniewaz wcigz bedq istnie¢ elementy
infrastruktury do poprawy lub rozbu-
dowy. Jednak patrzge na dziatania roz-
wojowe realizowane w portach mor-
skich z perspektywy kilkunastu ostatnich
lat, mozna méwi¢ o bardzo pozytywnych
zmionach, ktére w duzej czesci wynikaty
ze skutecznego wykorzystania $rod-
kéw europejskich, zaréwno przez za-
rzqdy portéw, jok 1 administracje mor-
skq.

Z drugiej strony wazne sq dzialania
przedsiebiorstw przeladunkowych i ter-
minali funkcjonujgcych w polskich por-
tach, z ktérych wiekszos$¢ nalezy do
$wiatowych operatoréw. W tym przy-
padku mozliwosci inwestycyjne deter-
minowane sq strategicznymi decyzjami
biznesowymi, czesto o charakterze glo-
balnym, opartymi na przestankach ryn-
kowych. Redlizacja kolejnych projektow
potwierdza dobrq ocene perspektyw
rozwojowych naszego rynku portowego.
Czy wspotpraca krajow battyckich
z udziatem Polski jest naszg mocng
strong, w mys$l idei, ze razem mozna
wiecej?

— Region Morza Baltyckiego od lat
uznaje sie za wzorzec dobrej wspdt-
pracy miedzynarodowej, co oczywiscie
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w szczegodlnosci dotyczy panistw Unii Eu-
ropejskiej. Panstwa skandynawskie sq
jednoczesnie niekwestionowanym $wia-
towym liderem we wdrazaniu zielo-
nych technologii i rozwigzan proekolo-
gicznych, co rowniez odnosi sie do ob-
szaréw morskich. Battyk jest obszarem
naturalnym o szczegdlnym znaczeniu,
ktéry nalezy chronié, a zarazem waz-
nym zasobem gospodarczym, z ktére-
go korzystajg wszystkie panstwa re-
gionu.

W ostatnich latach dobrym przy-
kladem wspolnych dziatan realizowa-
nych w obrebie Baltyku byt proces two-
rzenia planéw zagospodarowania ob-
szarow morskich, w ktorym oddziatly-
wania transgraniczne stanowilty wazny
element prowadzonych analiz. W 2019 1.
Instytut Morski opracowat projekt pierw-
szego w Polsce planu zagospodaro-
wania przestrzennego polskich ob-
szaréw morskich, ktéry zostat zatwier-
dzony w 2021 r. Wieloletnia wspdtpra-
ca pomiedzy administracjami morski-
mi krajow battyckich pozwolita na spdj-
ne i kompleksowe spojrzenie na prze-
strzen morskq, co niewqgtpliwie po-
prawito jakos$¢ poszczegolnych doku-
mentéw.

Innym przykladem sqg inwestycje
w podmorskie polgczenia infrastruktu-
ralne, ktére znaczqgco poprawiajg bez-
pileczenstwo systemu energetycznego
i pozwalajg krajom UE na dywersyfika-
cje zrédet energii. Jako ze tego typu in-
westycje wymagajg kompleksowych
badan srodowiskowych, Instytut Morski
UMG byt zaangazowany w badania $ro-
dowiskowe dla takich projektéw, jak ga-
zociqg Baltic Pipe miedzy Domiq i Polskg
oraz readlizowane wilasgnie polgczenie
energetyczne Harmony Link miedzy
Polskq a Litwg.

Dobrg wspdlprace z krajomi regio-
nu Morza Batltyckiego mozna réwniez
oceniac¢ w kontekscie wielu projektow
i inicjatyw realizowanych w ramach
programoéw regionalnych, m.in. Interreg,
w ktérych liderami czesto sq partnerzy
z Polski. W projektach, ktére obecnie
koncentrujq sie na budowie potencjatu
do wspdlpracy w regionie, waznym
aspektem jest gospodarka morska.
Uniwersytet prowadzi wiele projektow
tego rodzaju, jak cho¢by wspominany
INCONE 60 czy projekt Johanna, kon-
centrujgey sie na zagadnieniach zwiqg-
zanych z rynkiem rejséw wycieczko-
wych.

Rozmawiata
Matgorzata Szerfer-Niechaj



