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BAROMETR RYNKOWY

Nadal wysoko

Barometr transportowy pokazat tym ra-
zem spadek 0 4%. Oznacza to, Ze stosunek
udziatu ofert frachtéw do ofert wolnych
przestrzeni ladunkowych w pojazdach
wynosi 65:35. W eksporcie podobna licz-
ba spadkéw i wzrostow. Na plusie sa:
Ukraina (+12%), Belgia (+2%), Czechy
i Francja (+1%). Na minusie sg natomiast:
Litwa (-16%), Holandia (-5%), Niemcy
(-3%) oraz Rosja (-1%).

I wiecej str. 4

Kwote tej wysokosci pozyskata Polska z Unii
Europejskiej, w ramach konkursu CEE na mo-
dernizacje linii kolejowej E59 Wronki-Stonice
prowadzong przez PKP PLK oraz budowe Na-
brzeza Potnocnego w Porcie w Gdansku - po-
informowalo Ministerstwo Rozwoju. PLK
otrzyma 60,55 mln euro, a Zarzad Morskiego
Portu Gdansk 20 mln euro. Wedlug MR
w konkursie ztozono 68 propozycji projektow
z 22 krajow czlonkowskich. Wnioskowana
kwota dofinansowania wyniosta 2,21 mld
euro. Do wsparcia wybrano 39 projektow z ca-
tej UE, ktorym przyznano faczng kwote dota-
cji z CEF w wysokosci ok. 1 mld euro.
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80,5 min euro

MAREK GRZYBOWSKI

Bezzalogowe kontenerowce o pojem-
nosci 50 tys. TEU, przypominajace
gigantyczne drony, beda przemierza¢
oceany za 50 lat - przewiduja eksperci
firmy doradczej McKinsey.

Wedlug prognoz, przewozy kontene-
row podwoja sie, a moga by¢ nawet
5-krotnie wigksze niz aktualnie. Przy-
pomnijmy, ze obecnie transportem mor-
skim przewozi si¢ rocznie 175 mln TEU
kontenerow. Najwiecej miedzy portami
Pacyfiku (22 mIn TEU), podobnie mi¢-
dzy Europa i Azja, a jedynie 7 mIn TEU
miedzy portami atlantyckimi.

Efekt skali. W czasach, gdy kontene-
ryzacja sie rodzita wielkosci przewozow
na wymienionych rynkach niewiele sie
réznily. W polowie lat 90. te wielkosci
ksztattowaly sie¢ odpowiednio: 8 mln,
4 mln oraz 3 mln TEU, a 10 lat temu
osiagnely: 19 mln, 18 mIn i 6 mln TEU
- obliczyli eksperci UNCTAD.

To efekt korzysci skali wynikajacy
z ciggle zwiekszanej pojemnosci statkow
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OPtATY DROGOWE

Francja, Hiszpania, Portugalia,
Niemcy (tunel) oraz Belgia
(system VIAPASS i tunel)

ATRAKCYIJNE RABATY

przewozacych kontenery. Gdy w 1956 r.
wyruszyl pierwszy statek przystosowany
do przewozu kontener6ow Ideal X, zabie-
ral na poklad jedynie 58 pojemnikéw,
ktdre ladowane byly przy pomocy stan-
dardowych zurawi portowych. 10 lat
pozniej armator Associated Steamship
wprowadzil do linii jednostki przewo-
zgce 1 tys. konteneréw. Dopiero w 1981 r.
Hapag Lloyd dodat jednostki 3 razy
wigksze (3 050 TEU). Na statki przewo-
zgce okolo 10 tys. TEU trzeba byto cze-
ka¢ do 2005 r. Z kolei w biezacym roku
w Gdansku zacumowat statek zdolny do
przewiezienia ponad 21 tys. TEU.

Za 50 lat proporcje miedzy rynkami
mogq si¢ zmieni¢ — uwazaja analitycy
McKinsey. Automatyzacja i robotyzacja
sprawia, ze produkcja bedzie odbywaé
sie blizej rynkow zbytu, a to spowoduje,
iz zwieksza sie przewozy na krétkich
dystansach. I tak wzrosna¢ ma wielo-
krotnie transport kontener6w w rejonie
Dalekiego Wschodu. Drugim dynamicz-
nie rosnacym rynkiem bedzie Afryka,
az nig taczy¢ sie bedg coraz silniejszymi

wiezami logistycznymi kraje Azji Poltu-
dniowe;j.

Konsolidacja nieunikniona. Obec-
nie jesteSmy swiadkami intensywnej
konsolidacji rynku. Jeszcze w polowie
lat 90. rynek transportu liniowego byt
wzglednie rozproszony. 5 czolowych
armator6éw kontrolowato 27% morskich
przewozow liniowych, 16% znajdowato
sie pod kontrolg kolejnych 5 operatorow
flot kontenerowcow, a pozostala czesé
(57%) byla rozproszona wsréd ponad 100
armatoréw. Ponad 10 lat pozniej te pro-
porcje ksztaltowaly si¢ odpowiednio:
46%, 18% oraz 36%.

W 2017 r. pieciu najwiekszych arma-
toréw kontroluje juz 64% rynku, a ko-
lejnych 5 jedynie 18% przewozéw linio-
wych. Z armatoréw: Sea-Land, Maersk,
Evergreen, COSCO, NYK, ktdrzy stano-
wili w polowie lat 90. pierwsza piatke,
do dzi$ utrzymat sie jedynie dunski
Maersk. Dolaczyty do niego: wlosko-

I ciag dalszy na str. 2

47 elektrycznych LNG - Ukraina i Gruzja
autobusow dla przyszlo$ciowy takze powinny

. Lielonej Gory biznes by¢ w koncepcji

5 To rekordowa liczba w portach Trojmorza

= napolskim 3 1 stoczniach Gospodarcze znaczenie

= ieuropejskim rynku S Czyzniego tej inicjatywy powinno

- autobusowym. é skorzystamy? o by¢ bardzo istotne.
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AKTUALNOSCI

Bedzie szybciej
na Nadodrzance

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. podpisa-
ly 29 XI w Lubuskim Urzedzie Woje-
wodzkim umowe, o wartosci ponad
160 min zt, na modernizacje Nadodrzan-
ki, linii faczacej Szczecin z Wroclawiem,
na odcinku miedzy Drzenskiem a Ko-
strzynem. Inwestycja ta zapewni¢ ma na-
wet dwukrotnie szybszy przejazd pocia-
gow — czas podrozy skroci si¢ z obecnych
ok. 50 min do ok. 25 min. Pasazerom za-
pewnimy wygodniejszy dostep do pocig-
gow. Poprawi sig takze obstuga skladéw
towarowych na Nadodrzance, a dzigki no-
wym urzgdzeniom zwigkszy sig poziom
bezpieczenistwa w ruchu kolejowym i dro-
gowym - skomentowal Arnold Bresch,
czlonek zarzadu PLK. Prace obejmujg wy-
miane okolo 38 km toru. Przebudowana
zostanie sie¢ trakcyjna oraz urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym. Zarzadca
infrastruktury wymieni takze rozjazdy.
Na lubuskim odcinku Nadodrzanki trwa-
ja prace na facznicach kolejowych Jerzma-
nice Lubuskie-Rzepin-Drzensko. Przebu-
dowywana jest takze stacja w Rzepinie.
Rozpoczely sie rowniez prace na odcinku
Niedoradz-Zielona Géra. Roboty zostang
zakonczone w III kwartale 2018 r., a ich
efektem bedzie podniesienie predkosci
z 40 km/godz. do 120 km/godz.

Wegierski przewoznik
zamyka baze w Lublinie

W ubieglym tygodniu linie lotnicze
Wizz Air poinformowaly, ze nie beda juz
bazowaly swojego samolotu w Porcie Lot-
niczym Lublin. Maszyna z Lublina zosta-
nie przesuni¢ta do bazy w Katowicach.
Zamkniecie lubelskiej bazy, funkcjonujacej
od 2015 r., zaplanowano na czerwiec roku
2018. W zwiazku z tg decyzja juz wkrotce
z rozktadu lubelskiego lotniska znikna po-
taczenia do Liverpoolu, Doncaster/Shef-
field i Tel Awiwu. Beda natomiast wcigz
kontynuowane operacje na pieciu destyna-
cjach - do Eindhoven, Londynu Luton,
Kijowa, Oslo Torp i Sztokholmu Skavsta.
Przedstawiciele portu prowadza rozmowy
na temat przejecia skasowanych tras przez
inne, obecne juz w Lublinie linie. Wiadze
lotniska  szacujg, ze liczba pasazerow
w 2017 r. moze wynie$¢ nawet 430 tys.

MM

www.uta.pl
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NASZ WYWIAD

Ukraina i Gruzja takze
powinny by¢ w koncepcji
Trojmorza

Z prof. ALEKSANDREM SLADKOWSKIM, kierownikiem Katedry Logistyki i Technologii
Lotniczych Politechniki Slaskiej, rozmawia Janusz Mincewicz

Czy Europa, zgodnie z zlozeniami IV Pakie-
tu Kolejowego, powinna postawié na kole-
jowy transport cargo?

Tak. Jezeli wezmiemy za przyklad
najmocniejszy pod wzgledem gospo-
darczym kraj europejski - Niemcy, to
stosunek obrotu towarowego przewie-
zionego transportem drogowym do
transportu kolejowego jest 2,8 razy
wiekszy na korzys$¢ tego pierwszego.
Dla Szwecji liczba ta jest jeszcze nizsza
-2,02. W Polsce ten stosunek jest duzo
wiekszy i wynosi 5,15. Natomiast dla
Bulgarii, podobnie jak dla Chorwacji
i Stowenii ten stosunek na niekorzys¢
transportu kolejowego wynosi az 8,85.
Z tych liczb wynika, Ze mamy do czy-
nienia z faktem, ze transport kolejowy
jest stabo rozwiniety i nie wykonuje
swych funkcji lub wykonuje je w stop-
niu niewystarczajacym. Nie realizuje
sie tez hasta ,tiry na tory”, ktdre znaj-
dowalo sie na sztandarach kazdego
nurtu politycznego w Polsce.

Nie najlepsza jest tez kondycja transportu
srédladowego...

To jest smutna sytuacja transportu
rzecznego, pomimo faktu, ze Polska ma
drogi $rodladowe w kierunku péinoc-
-poludnie. Jezeli poréwnamy si¢ z Niem-
cami, gdzie wielkos$¢ przewozow rzecz-
nych w 2015 r. wyniosta 55 315 mln tkm,
to Polska ze swoimi 88 mln tkm jest
europejskim outsiderem. I to pomimo
faktu, ze w Polsce jest Wista i Odra. Z po-
wodu zlej kondycji transportu rzeczne-
go bardziej jest obcigzony transport

drogowy.

Jakie s perspektywy przed Nowym Jed-
wabnym Szlakiem?

Jest oczywiste, ze obecnie gtéwna pro-
dukcja przemystowa koncentruje sie
w regionach Azji Potudniowo-Wschod-
niej i Chin. Ten stan rzeczy nie ulegnie
zmianie w nastepnej dekadzie, co ozna-
cza, ze zachowa si¢ tendencja dostawy
towarow do Europy z tego regionu.
Obecnie wigkszos¢ tych towardw jest

Czy, tak
jak zapowiada
rzad, powinien

zostac

wybudowany
Gdanski

Port
Centralny?

dostarczanych droga morska. Przy tym
wiegkszo$¢ kontenerow jest roztadowy-
wana w portach pétnocnego wybrzeza
Europy. Na liscie 100 najwigkszych por-
tow $wiata pod wzgledem liczby przeta-
dunkéw za rok 2015 Rotterdam zajmuje
11 miejsce, Antwerpia 14, a Hamburg
18. Jednoczesnie na tej liScie nie znajdu-
je sie zaden port z krajow koncepcji tzw.
Tréjmorza. I to pomimo faktu, Ze dosta-
wa towaréw do Europy Srodkowej przez
porty Pétwyspu Balkanskiego, takich jak
Koper, Rijeka, Burgas, Warna, Konstan-
ca i inne, moglaby by¢ krotsza, a co naj-
wazniejsze, tafsza.

Dlaczego wiec ta trasa nie dziata zado-
walajaco dobrze?

Odpowiedz jest prosta — infrastruktu-
ra tych portéw nie jest dostatecznie roz-
winigta w poréwnaniu z liderami, a tak-
ze polacznia transportowe z krajami
Europy Srodkowej, gdzie mozna by dalej
dostarczy¢ tadunki, nie s optymalne.

Wspomnial Pan o koncepcji Tréjmorza,
jakie bedzie ona miata znaczenie dla roz-
woju transportu i logistyki?

Koncepcja Tréjmorza, zainicjowana
przez Polske i Chorwacje, znalazta
poparcie 12 krajow europejskich beda-
cych czlonkami UE. Jednocze$nie
wszystkie z nich, z wyjatkiem Austrii,
s3 ,nowymi” cztonkami UE, ktérzy do-
taczyli w 2004 r. i pdzniej. Nie jest wiec
zaskakujace, ze wielu komentatoréw
postrzega te inicjatywe w pierwszej ko-
lejnosci jako alternatywe dla ,,starej”
Europy i zjednoczenia politycznego. Na
skutek takiego podejscia sg oczywiste
obawy, Ze inicjatywa ta moze wyrzadzi¢
wiecej szkod dla krajow uczestniczacych
w koncepcji niz korzysci. Obecnie jest
ona rozwazana gtéwnie w planie gospo-
darczym, a jej przydatno$¢ nie ulega
dyskusji. Jednak jesli jej akcenty zostang
przeniesione na plaszczyzne polityczna,
sukces tej inicjatywy bedzie watpliwy.
Oczywiscie gospodarcze znaczenie tej
inicjatywy powinno by¢ bardzo istotne,

prof. JANUSZ NEIDER,
Uniwersytet Gdanski

Tak, bo jezeli Port Gdansk, chce si¢ rozwi-
jaé, praktycznie nie ma wyjscia. Obecnie w
Porcie Péinocnym nie ma juz wolnego terenu
przylegajacego do Zatoki Gdanskiej, a wiec
akwenu glebokowodnego, umozliwiajacego
obstuge statkow o zanurzeniu do 15 m. Nato-
miast stary port wewnetrzny, pofozony
wzdtuz Martwej Wisly, nie stwarza wiekszych
mozliwosci ze wzgledu na swoje parametry
techniczno-eksploatacyjne.

Pamigtajmy, ze porty morskie sg i beda pod
wielka presja armatoréw, szczegdlnie kontene-
rowych. Kazda decyzja o likwidacji polaczenia
lub zmianie portu obstugi statkéw liniowych
moze oznaczaé dla portu by¢ albo nie by¢. Je-
dynym wyjsciem jest zatem ucieczka do przo-
du, czyli realizowanie inwestycji umozliwiaja-
cych wychodzenie naprzeciw spodziewanym
potrzebom i Zadaniom przewoznikow.

Pomyst budowy portu na wodzie jest $mia-
ty, termin realizacji odlegly (10-12 lat), koszty
w tej chwili trudne do obliczenia, zakres prob-
leméw do pokonania, wiazacych sie z obsza-
rem Natura 2000, jeszcze dokladnie nieznany,
poszukiwanie §rodkéw finansowych i poten-
cjalnych inwestoréw dopiero si¢ rozpoczeto.
Ale inwestycja jest potrzebna, pomimo spo-
dziewanych probleméw przy jej realizacji.

przede wszystkim, skierowane na rozwoj
systemow transportu i logistyki w regio-
nie. I tu trzeba podchodzi¢ w sposéb
zlozony, a nie tylko naciska¢ na pomyst
stworzenia autostrady Via Carpatia,
zwlaszcza, ze ta autostrada lub droga
szybkiego ruchu pociaga za sobg rozwoj
transportu drogowego. W tym samym
czasie transport kolejowy, a tym bardziej
transport srodladowy, pozostawal dale-
ko w tyle. Oprécz rozwoju srodkéw
transportu i infrastruktury transporto-
wej nalezy zwrocic szczegolng uwage na
interakcje miedzy organizacjami trans-
portowymi i logistycznymi krajow
uczestniczacych w tej koncepciji.

Co ma Pan na mysli?

Pasazerski transport kolejowy. Postuze
sie wlasnym przyktadem, ktéry mnie do-
tknal. Niedawno prowadzitem seri¢ wykla-
dow dla studentéw Wydziatu Transportu
Morskiego uniwersytetu w Rijece. Aby do-
sta¢ sie z Katowic do Rijeki pociagiem mu-
siatbym mie¢ 4 przesiadki. Ale jakby tego
byto malo taryfe za przejazd transportem
kolejowym mozna bylo uzyska¢ jedynie do
Wiednia. Jednoczesnie czas trwania podré-
zy wynositby 27 godzin. Oczywiscie takie
polaczenie transportowe bylo nieakcepto-
walne, dlatego wybratem samochdd osobo-
wy. Jezeli tak wyglada wspotpraca regional-
nych kolei przy potaczeniach pasazerskich,
to co mozna powiedzie¢ o ruchu towaro-
wym, gdzie jest znacznie wigcej problemow?
Dlatego dodatkowym obszarem wspdlpra-
cy powinno by¢ rozszerzenie grupy krajow
uczestniczacych w tej koncepcji. Od poczat-
ku droga Via Carpatia miala by¢ czeécia
korytarza transportowego TRACECA.
Obecnie na tym korytarzu funkcjonuja por-
ty Morza Czarnego: Odessa, Iliczewsk, Poti
i innie, ktére naleza do Ukrainy i Gruzji.
Ale z jakiego$ powodu kraje te nie s3
uwzglednione w koncepcji Tréjmorza, po-
mimo faktu podpisania juz uméw o ich
stowarzyszeniu z Unig Europejska.

Wyktada Pan na uczelniach zagranicznych
m.in. Rosji, Francji, Kazachstanu, Chorwacji

red. MACIEJ BORKOWSKI,
dwutygodnik
,Namiary na Morze i Handel "

Na takie pytanie mozna by odpowiedzie¢
dopiero po sporzadzeniu dokladnych pro-
gnoz, dotyczacych zmian na rynkach towa-
rowych, w perspektywie kilkudziesieciu lat,
gdyz tak nalezaloby planowal inwestycje
portowe. A w poszczegolnych grupach fa-
dunkéw, bedacych przedmiotem handlu
morskiego, moga nastapi¢ zmiany zaréwno
in plus, jak in minus (np. w portowych prze-
fadunkach towaréw masowych od kilku juz
lat trwa stagnacja). Takich rzetelnych pro-
gnoz nie ma w dokumencie ,,Strategia roz-
woju transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030 r1.)”

Poza tym, malo si¢ méwi o finansowej
stronie przedsiewziecia. Tymczasem pro-
jekty wyjScia na zewnatrz, poza obecne
akwatoria - i to wielomiliardowej wartosci
- zglosily réwniez porty w Gdyni i Swino-
ujsciu, a w kazdym z nich przewidziana jest
budowa terminalu kontenerowego. Czyli
zamierzajg one konkurowac o te sama pule
fadunkéw. A polityka transportowa rzadu
bardziej skupia si¢ na inwestycyjnych ,,fa-
jerwerkach”, wlasnie typu ,,Port Centralny”,
niz na koordynacji dziatan, ktére by w mia-
re szybko i skutecznie usprawnily system
transportowy kraju.

NASZ ROZMOWCA

® Urodzit sie 23 X1 1956 1. w Dniepropietrowsku (obecnie Dnipro, Ukraina).
® Absolwent Dniepropietrowskiego Uniwersytetu Paristwoweqo, gdzie réwniez ukoriczyt studia podyplomowe
i obronit doktorat z nauk fizyczno-matematycznych; habilitacje z nauk technicznych obronit w Narodowym

Uniwersytecie Gorniczym

m W [atach 1978-2000 pracowat w Dniepropietrowskim Uniwersytecie Paristwowym oraz Narodowej Akademii
Metalurgicznej Ukrainy na stanowiskach od inzyniera do profesora
m (0d 2000 r. pracuje na Politechnice Slaskiej, obecnie na stanowisku kierownika Katedry Logistyki i Transportu

Lotniczego, profesora zwyczajnego.

® Ma tytuty doktora i profesora honoris causa uczelni zagranicznych

m 7onaty, ma syna i dwéch wnukéw
® Hobby: muzyka, podréze

i innych krajow. Jak z tamtej perspektywy
wyglada polska kolej?

Wszystko zalezy od tego, co i w jaki
sposdb oceniaé. Np. jednym ze wskazni-
kéw jest sredni wiek taboru. Wiek dla
polskiego transportu pasazerskiego jest
réwny 26 lat. Oczywiscie to jest lepiej niz
u naszych wschodnich sasiadéw, np. na
Ukrainie. Tylko trzeba do kazdego pytania
podchodzi¢ analitycznie, bo sg rézne zrdd-
fa informacji, ktore podaja rézne dane.
Dyrektor przewozéw pasazerskich i ser-
wisu Kolei Ukrainskich ,,Ukrzaliznycia”
podaje sredni wiek pasazerskich wagonéw
na Ukrainie 29,3 lat. W tym samym czasie
minister infrastruktury Ukrainy informu-
je, ze okoto 80% skfadu taboru na Ukra-
inie podlega wymianie, bo $redni wiek
lokomotyw oraz polowy pasazerskich
wagonow jest powyzej 40 lat! W takim
wypadku, ktéra informacja jest bardziej
wiarygodna? Na tym tle sytuacja w Polsce
nie wyglada tragicznie, bo np. sredni wiek
brytyjskiego taboru jest rowny 21 lat.

Jak na poprawe kolei wptyneto przysta-
pienie do Unii Europejskiej?

W pierwszych latach po przystapie-
niu do UE inwestycje taborowe w pol-

DARIUSZ StABOSZEWSKI,
prezes Zarzadu Morskich Portéw
Szczecin—-Swinoujscie

Polska lezy niemal w samym centrum
Europy. To geograficzne polozenie jest
wielkim atutem kraju, bowiem zbiegaja si¢
u nas szlaki komunikacyjne. To niejako wy-
musza takze podejmowanie dzialan ukie-
runkowanych na powstawanie punktow
weztowych poprawiajacych rozwiazania
transportowe i logistyczne.

Polska gospodarka rozwija si¢ obecnie
bardzo dynamicznie. Chcgc utrzymac to
tempo wzrostu, jak rowniez wybiegajac w
przyszto$¢, naturalnym jest podejmowanie
przez Rzad RP inicjatyw dzieki, ktérym
nasz kraj ma szanse stac¢ si¢ liderem logi-
stycznego tancucha dostaw w globalnym
ujeciu. Wlasnie w takich kategoriach po-
strzegam projekt powstania Portu Central-
nego w Gdansku. Jestem przekonany, ze
przyniesie on korzysci wszystkim krajo-
wym portom.

Dzi$ kluczowe znaczenie majg takze pro-
jekty inwestycyjne dotyczace poprawy do-
stepnosci do portéw od strony przedpola i
zaplecza. W krajowych portach ro$nie
wielko$¢ obslugiwanej masy towarowej.
Biorac to pod uwage, zasadne jest powsta-
wanie kolejnych punktéw obstugi tadun-
kow wraz z wydajng infrastruktura.

skie koleje byly zaniedbane. Wiekszos¢
inwestycji byla skierowana na transport
drogowy. W ostatnich latach sytuacja
zmienia si¢ na lepsze, z korzyscig dla
kolei.To samo dotyczy inwestycji w in-
frastrukture kolejowa. Mamy postep,
ale niewystarczajacy. Oczywiscie sa
tutaj niedopracowania na poziomie
krajowym, jak i na regionalnym. Np.
modernizacja linii kolejowej E30 na
odcinku Krakow-Katowice potrwa
w najlepszym przypadku do lata 2020,
i to jezeli nie bedzie roznego rodzaju
opdznien. Ze wzgledu na to, ze ten
odcinek ma dilugos$¢ 77 km i bedzie
przeznaczony do ruchu z predko$ciami
nie wiecej niz 160 km/godz. trudno
przyznaé, ze tempo modernizacji od-
powiada wspdlczesnym wymogom. Jak
to mozemy poréwnac z Chinami, gdzie
zaplanowano, Ze w ciagu 5 lat suma-
ryczna dlugos¢ linii szybkich kolei
zwiekszy si¢ o kolejne 10 tys. km, bio-
rac pod uwage, ze szybkimi kolejami
Chinczycy uwazaja tylko linie z pred-
koscia 200-400 km/godz. Przy tym nie
uwzgledniajg linii z mniejszymi pred-
ko$ciami, ktore sg réwniez rozbudo-
wywane.

dr MICHAL BEIM,
Instytut Sobieskiego

Porty tréjmiejskie  przezywaja
obecnie okres intensywnego rozwoju.
Dlatego wzrost ich mozliwosci prze-
tadunkowych jest potrzebny.

Co wiegcej, na calym $wiecie na-
stepuje konteneryzacja, ktéra na-
daje nowy ksztalt funkcjonowaniu
portow.

Obecnie porty czesto sa w stanie
dokonywaé wiekszych przetadun-
kéw na mniejszym obszarze, czego
przykladem jest Hamburg, ktérego
wolumen przetadunkow rosnie, a jed-
nocze$nie fragmenty portu podda-
wane s3 zagospodarowaniu pod dziel-
nice mieszkaniowo-biurowe (Hafen
City).

Na pytanie, czy Gdanski Port Cen-
tralny powinien powsta¢ w ksztalcie
proponowanym przez rzad, czy tez
nalezy szuka¢ rezerw mozliwosci
przetadunkowych w istniejacych por-
tach, musi na to odpowiedzie¢ stu-
dium wykonalnosci planowanej in-
westycji.



