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Rozmowa z Markiem Grzybowskin, prezesem zarzadu Polskie-
go Klastra Morskiego, czfonkiem Rady Inteligentnej Specjalizacyi
Pomorza , Technologie offshore i portowo-logistyczne” oraz Krajowej
Inteligentnej Specjalizacji , Innowacyjne technologie morskie w zakresie
specjalistyczmych jednostek phywajgcych, konstrukcji morskich i przy-
brzeznych oraz logistyki opartej o transport morski i Srodladowy”.

Iwo Nowak: Na biezgco stykamy sie z innowacjami w rozwoju
komputerdw i telefonow komorkowych. Weigz musimy wgrywac
coraz nowsze oprogramowanie, a operatorzy i firmy informa-
tyczne oferuje coraz nowoczesniejsze aplikacie. Czy w tak szyb-
kim tempie powstajg innowacje w przemystach morskich?

Marek Grzybowski: Wszystkie dziedziny gospodarki mor-
skiej przechodzg réwnie szybkie zmiany — zarébwno w obsza-
rze technologii produkeji, ustug, w organizacji procesow, jak
i w strukturach organizacyjnych. Obserwujemy to w produk-
¢ji zywnosci w farmach rybnych i owocéw morza, w rozwoju
energetyki odnawialnej w formie farm wiatrowych, organiza-
cji masowej turystyki morskiej. Ryboléwstwo oraz wydobycie
ropy i gazu z dna morza jest weigz wazng czeseig dziatalnosci
gospodarczej wielu panstw. Wreszcie nosnikiem innowacji jest
transport morski i inne przemysty z nim zwiazane: ustugi por-
towe i logistyczne, przemys! budowlany, remontowy i recyklin-
gu statkow, logistyka morska oraz Internet Rzeczy (Internet of
Things — loT).

L.N.: Skoncentrujmy sie na transporcie morskim. Faktyveznie
obserwujemy coraz wieksze statki, a kontenerowce mogq prze-
wozic coraz wigcej kontenerow. Ale czy to sq innowacje?

M.G.: Statki sa nie tylko coraz wigksze, ale coraz bardziej
przyjazne srodowisku, zautomatyzowane i wydajne. Zuzywa-
ja coraz mniej paliwa na tong przewozonego fadunku i emituja
najmniej zanieczyszczen na jednostke transportowanego towa-
ru. Wprowadzanie silowni statkow napedzanych gazem spra-
wia, ze te wskazniki sg jeszcze korzystniejsze dla transportu
wodnego. Wigksze statki z nowoczesnym napedem LNG beda
bardziej przyjazne $rodowisku, niz jednostki eksploatowane
obecnie. Dzi$§ duzy kontenerowiec emituje 3 ¢ CO, na 1 tono-
kilometr pracy przewozowej, duzy zbiornikowiec okolo 5.9 g,
samochod cigzarowy okolo 80 g, a samolot — 435 g. Statki za-
silane LNG emituja o polowg mniej CO, niz napedzane trady-
cyjnym, ci¢zkim olejem napedowym. W skali globalnej emisja
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CO; przez liczaca ponad 90 000 statkow swiatowg flote stanowi
2.2% swiatowej emisji CO, z roznych zrodet. To juz mniej, niz
w 2007 roku, kiedy okolo 85 000 statkéw odpowiadalo za emi-
sj¢ do srodowiska 2.8% trujacego dwutlenku wegla.

LN.: Ojakiej skali przewozéw mowimy w przypadku transportu
morskiego?

M.G.: Statkami przewozi si¢ ponad 80% tadunkéw trans-
portowanych na catym globie. Na poczatku 2017 roku po
morzach i oceanach plywalo juz ponad 93 000 statkéw o no-
snosci 1,86 mld t. Morski transport towarow w 2016 roku
wzrost o 2,6%, w wyniku czego przez morza i oceany stat-
ki przewiozly okoto 10,3 mld t towaréw masowych i drob-
nicy — wynika z wyliczen ekspertéw UNCTAD podanych
w raporcie Maritime Transport 2017. W portach najinten-
sywnie] pracuja terminale paliwowe, ktore w 2017 roku
przetadowaty ponad 3 mld t ropy i gazu oraz terminale ob-
stugujace towary masowe suche (okoto 3,2 mld t). W termi-
nalach kontenerowych przeladowano ponad 1,72 mld t to-
warOw w kontenerach. Analitycy UNCTAD prognozuja, ze
w okresie 2017 - 2022 podaz ladunkow bedzie rosta srednio
okolo 3,2%. Armatorzy zamawiaja coraz wigcej jednostek,
w ktorych glownym paliwem jest gaz. W lokalnym trans-
porcie promowym wymienia si¢ flote wprowadzajac statki
z napedem elektrycznym. Statki sg coraz wigksze i bardziej
zautomatyzowane, a armatorzy wymagaja od administrato-
row terminali wigkszych ulatwien w ich obstudze. Chodzi
zarowno o tempo rozladunku i zatadunku, jak i mozliwosé
tankowania LNG, a w niedalekiej perspektywie mozliwosé
czyszczenia wod balastowych oraz korzystania z zasilania
elektrycznego w czasie postoju statku w porcie. Podaz la-
dunkow w portach bedzie systematycznie rosta. Przewiduje
sie, ze w 2035 roku porty beda musiaty przetadowaé 15 mld t
towaréw. To wymusza zmiany w technologiach przetadunku
oraz obstugi statku w czasie postoju przy nabrzezu, a takze
modernizacji procesow logistycznych.



LI.N.: Zanim przejdziemy do technologii w portach, jakich zmian
w technologiach transportu morskiego mozemy oczekiwac
w niedalekiej przysztosci?

M.G.: Nad innowacyjnymi statkami pracuje si¢ juz od wielu
lat. Powstaty projekty jednostek transportowych z napedem
zaglowym oraz statkéw przewozgcych towary jednostkami
typu LASH (Lighter Aboard Ship). Na przykiad amerykanska
firma SeaHorse Shipping zaproponowala system jednocze-
snego transportu 6 kontenerowych jednostek short sea, kazda
o0 pojemnosci 2500 TEU. Polega on na zaladowaniu na wigksza
jednostke szesciu statkow, ktore po dotarciu w poblize zespo-
tu portéw samodzielnie wyplywaja z pélzanurzonej jednostki
o lacznej pojemnosci 13 500 TEU. Po zaladowaniu w statkow
kontenerami w terminalach jednostki wplywaja do kadtuba
statku, ktory udaje sie do kolejnego zespolu terminali kontene-
rowych. Takie rozwiazanie $wietnie sprawdziloby si¢ w Zatoce
Gdanskiej, gdzie funkcjonuja 4 terminale kontenerowe, oraz
w portach azjatyckich, czy Zatoki Meksykanskiej. Wedlug pro-
jektantéw z SeaHorse Shipping, system ten moze skrocic czas
transportu o okoto 7 dni, co wymiarze globalnym powinno
usprawni¢ funkcjonowanie calego morskiego lancucha logi-
stycznego. Z kolei firma Sailing Cargo z Hamburga zapropono-
watla rozwiazanie Quacriga. Taka nazwe nadano jednostce do
przewozu samochodéw z napedem zaglowym. To kliper XXI
wieku. Projekt przewiduje 4 maszty DynaRig. Statek wypo-
sazony zostanie rowniez w silnik hybrydowy. wykorzystujacy
energie z zagli oraz silnik diesel-electric. Jednostka o dtugosci
170 m, wedtug projektantow powinna zabra¢ na poklady statku
ro-ro od 1700 do 2000 pojazdow.

LN.: To rozwigzanie futurystyczne. Dzis jednak coraz czesciej
wprowadza sig statki z silnikami zasilanymi LNG...

M.G.: Zgadza si¢. Dokladniej gaz skroplony LNG przecho-
wywany jest w specjalnych zbiornikach, a silniki zasilane s
paliwem ciektym lub gazowym. Z ekologicznego punktu wi-
dzenia to rozwiazanie perspektywiczne, bowiem uzycie gazu
jako paliwa redukuje emisj¢ tlenkéw azotu (NOX) o okoto 90%,
a emisja tlenkow siarki (SOX) i czastek statych radykalnie sig
zmniejsza. W pordwnaniu do silnikow wysokopreznych, dzia-
lajacych na statkach zasilanych ,.cigzkimi” olejami napgdowy-
mi, sitownie zasilane gazem emituja o okolo 30% mnigj CO,.
Podaz LNG systematycznie rosnie i obecnie jego uzycie do
napedu jest oplacalne, w poréwnaniu z cenami paliw o niskiej
zawartosci siarki. Statki z napgdem LNG wymagaja jednak dro-
giej, dodatkowej instalacji systemu zbiornikéw oraz instalacji
rozprezajacej gaz. Instalacja zajmuje réwniez wigcej migjsca,
niz tradycyjne zbiorniki z olejem napgdowym. [los¢ zamawia-
nych statkéw z napedem na gaz i ich udzial w ogélnym port-
felu kontraktow systematycznie rosnie. W latach 2002 - 2013
armatorzy jeszcze niesmiato podchodzili do tego zagadnienia
i zaméwienia na statki z systemami LNG stanowily jedynie 2%
tonazu. W 2014 roku udziat tego typu statkéw w stoczniowych
portfelach wzrdst do okolo 6% i od tego czasu utrzymuje si¢
na poziomie od 4.5 do 5,5%. W efekcie szacuje sig, ze w 2018
roku 18% statkéw opuszczajacych doki bedzie zasilanych ga-
zem. Obecnie po oceanach i morzach plywa takich jednostek
niewiele, bo okoto 350. Ale programy wspierajace budowe stat-
kéw z napedem przyjaznym srodowisku sprawiaja, ze obecnie
portfel zaméwien na tego typu jednostki opiewa na okoto 150

statkow réznych typow — od statkow wycieczkowych i proméw
po kontenerowce. Rzady wielu panstw uruchomity specjalne
programy wspierajace przebudowg napgdow statkow z trady-
cyjnego oleju napgdowego na LNG.

L.N.: Czy innowacje w transporcie morskim dotyczq tylko na-
pedow?

M.G.: Prawdziwa rewolucja dopiero nas czeka. Wszyscy wio-
dacy projektanci statkow prognozuja wprowadzenie jednostek
bezzalogowych. Po drogach beda wige poruszac si¢ samochody
bez kierowcow, a po morzach ptywaé statki bez zalog. Lecz nie
s3 to tylko prognozy. Prowadzone s3 w tym zakresie intensyw-
ne prace projektowe. Uczestnicza w nich wiodace firmy kon-
cepcyjne oraz producenci inteligentnych rozwiazan w trans-
porcie morskim. Firmy z regionu Morza Battyckiego naleza do
czolowki. Konsorcjum firm skandynawskich pracuje nad pro-
jektem One Sea, ktory wygeneruje nie tylko jednostke ptywa-
jaca. ale jednolity system DIMECC (Digital, Internet, Materials
& Engineering Co-Creation). Czlonkami konsorcjum sa: ABB,
Cargotec (MacGregor oraz Kalmar), Ericsson, stocznia Meyer
Turku, Rolls-Royce, Tieto oraz Wirtsild. Niestety nie ma w tym
towarzystwie firmy polskiej. Sa natomiast polscy inzyniero-
wie zatrudnieni w tych firmach. Lider konsorcjum zapowiada,
ze bezzalogowy statek wyplynie na Baltyk juz w 2025 roku.
Réwniez w Chinach od kilku lat pracuje si¢ intensywnie nad
projektem statku bezzalogowego na zlecenie Maritime Safety
Administration (MSA). W celu jego opracowania powolano
grupe ekspertow, a projekt “Unmanned Multifunctional Mari-
time Ships Research and Development Project” koordynowany
jest przez department Zhejiang MSA przy wsparciu chinskiego
Wuhan University of Technology. Nowe rozwigzanie bedzie nie
tylko w pelni zintegrowanym systemem do zarzadzania statka-
mi bezzalogowymi, ale rowniez bedzie wykorzystywane przez
administracj¢ morska, rybolowstwo, do monitorowania pogody
oraz ochrony wod terytorialnych i celow militarnych. Z kolei
Administracja Morska Danii (AMD) uruchomita program ma-
jacy na celu budowe i eksploatacjg statku autonomicznego. Fazg
koncepcyjng AMD realizuje wraz z Technical University of
Denmark (DTU). Studium wykonalnosci i projekt handlowego
statku bezzalogowego finansowane sa ze specjalnego Dunskie-
go Funduszu Morskiego. Natomiast Norweska Administracja
Morska oraz Norweska Administracja Wybrzeza podpisaty po-
rozumienie 0 wyznaczeniu pierwszego w $wiecie akwenu do
testowania statkow autonomicznych. Jednostki bez zalogi beda
ptywaly w fiordzie Trondheim. W projekcie uczestnicza: Nor-
wegian University of Science and Technology (NTNU), Kongs-
berg Seatex, Kongsberg Maritime, MARINTEK oraz Maritime
Robotics we wspotpracy z Trondheim Harbour oraz Norweska
Administracjg Morskg. Pierwsze testy modelu zostaly juz prze-
prowadzone przez firmg¢ DNV GL.

LN.: Czy w transporcie morskim dominujg innowacje techniczne?

M.G.: Nie tylko. Towarzysza im, a czgsto wyprzedzaja je in-
nowacje organizacyjne i procesowe. Czynnikiem zaklocajacym
rynek sa procesy konsolidacyjne. ktore przejawiaja si¢ w po-
staci alianséw lub przejeé. Ostabia to pozycje konkurencyjna
spedytoréw oraz portéw i innych uczestnikéw globalnych pro-
cesow logistycznych. Jeszcze w 2000 roku pigciu czotowych
przewoznikéw kontenerowych kontrolowato 35% rynku. Dzi$
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ich kontenerowce obstuguja juz 55% rynku Konsolidacja ma
miejsce réwniez w transporcie tadunkéw masowych i ro-ro.
Niewatpliwie mamy juz do czynienia z rynkiem oligopolistycz-
nym. Do tego dochodzg zmowy cenowe i kupowanie przez linie
zeglugowe terminali, a nawet catych portéw. W krajach wysoko
rozwinietych administracje jeszcze kontrolujg sytuacje nakla-
dajac kary na armatoréw za zmowy cenowe lub blokujac alian-
se. Jednak na rynkach wielu krajow rozwijajacych si¢ dziala
jedynie trzech lub mniej dostawcow ushug transportowych i lo-
gistycznych, co podraza koszty dotarcia do tych rynkow. Ope-
ratorzy na rynku transportu morskiego stosuja roznego rodza-
ju wybiegi, by narzucaé stawki, a niektore pafistwa wspieraja
statki ptywajace pod narodowymi banderami poprzez dzialania
regulacyjne.

LN.: Jak na skutki wdrazania innowacji w Zegludze reagujg
porty i firmy logistyczne?

M.G.: Porty i administratorzy kanaléw (Sueskiego i Panam-
skiego) znajduja si¢ pod silna presjg inwestycyjna od czasu dy-
namicznego rozwoju konteneryzacji, wzrostu popytu na ropg
naftowa i LNG, silne przyrosty przewozéw tadunkéw chtodzo-
nych w kontenerach, rozwdj zeglugi ro-ro i pasazerskiej. Coraz
wieksze statki do przewozéw konteneréw wymagaja inwesty-
cji w terminale kontenerowe o duzym potencjale przetadun-
kowym. Tempo zmian jest tak duze, ze czgsto bardziej opta-
ca si¢ budowaé nowe nabrzeze niz modernizowa¢ dotychczas
uzywane. Wprowadzanie do eksploatacji jednostek z napgdem
LNG i elektrycznym sprawito popyt na bunkrowanie jednostek
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ciektym gazem lub fadowanie baterii statkéw z ladu. Coraz
ostrzejsze przepisy zmusza niedlugo porty do rozbudowy in-
stalacji elektrycznych w porcie. Nie ma bowiem zgody, by statki
stojace w porcie zanieczyszezaly srodowisko miasta portowego
spalinami z silnikéw napedzajacych generatory. Wszak statek
pasazerski czy prom potrzebuje energii tyle, co jedna dzielnica
Gdyni. Ruch pod przewrotng nazwa "Tell Cruise Ships to Stop
Spewing Filth Into Our Pristine Oceans!" (Nakazcie statkom
wycieczkowym przesta¢ wypluwaé Brud do naszych Nieska-
zitelnych Oceanéw!" twierdzi, ze 15 najwigkszych wyciecz-
kowcéw (zabierajacych okolo 4000 - 5000 osob wraz zaloga)
zanieczyszcza powietrze tak, jak 760 min samochodéw. Zarzu-
ca si¢ réwniez operatorom tych jednostek, ze zanieczyszczaja
w spos6b niekontrolowany srodowisko. Wiele portow juz dzi-
siaj stosuje wskazniki w zakresie efektywnosci Environmental
Ship Index (ESI), ktéry umozliwia oceng statkéw pod wzgle-
dem emisji tlenkéw azotu, tlenkéw siarki i dwutlenku wegla.
Wskaznik ESI wykorzystuje si¢ do okreslania wysokosci optat
portowych. Im bardziej przyjazny dla srodowiska jest statek,
tym nizsza bedzie oplata. Z kolei armatorzy innowacyjnych
statkéw zadaja obstugi w portach na najwyzszym poziomie.
Dlatego zaklada sig, ze statki w portach beda musiaty korzysta¢
z energii elektrycznej, zautomatyzowanych systeméw cumow-
niczych oraz systemow szybkiego bunkrowania LNG, odbioru
odpadéw i czyszczenia wod balastowych. W zarzadzaniu stat-
kami bezzalogowymi i tadunkami w portach szerokie zastoso-
wanie znajda technologie IoT. Innowacyjny transport wymaga¢
bedzie inteligentnych portéw i terminali. A te wymagaja cia-
ghych, kosztownych inwestycji. B
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Zainteresowanym problematyka transportu intermodainego chcialbym zaprezentowac ksiazke trojga
Autoréw z Politechniki Warszawskiej, ktorzy w syntetycznej formie omawiaja migdzy innymi zagadnienia
zwigzane z uwarunkowaniami spoleczno-gospodarczymi | makroekonomicznymi rozwoju transportu in-
termodalnego, jego infrastruktura, intermodalnymi jednostkami tadunkowymi, Srodkarmi transportu wyko-
rzystywanymi w transporcie intermodalnym, urzadzeniami fadunkowymi w terminalach intermodalnych,
a takze z zasadami projektowania tychze terminali, z ich ksztaltowaniem | wymiarowaniem oraz z proce-

durg obliczania nakladow i kosztéw w systemach transportu intermodalnego. W dziewigtym, ostatnim rozdziale, sg podane praklyczne
przyklady projektowania terminali transportu intermodalnego. Calosc zamyka liczacy 137 pozygji wykaz literatury oraz adreséw stron
internetowych, wykorzystanych podczas pisania ksiazki. W zamysle jej Autoréw, monografia ma za zadanie przedstawi¢ zasady projek-
towania intermodalnych terminali przeladunkowych, z uwzglednieniem aspektu przestrzennego, technologicznego, organizacyjnego i
ekonomicznego, co moze byd interesujace nie tylko dla praktykow, ale i reprezentantow srodowisk naukowych oraz studentéw. Pokaza-
na metodyka projektowania tych terminali obejmuje w sposéb kompleksowy zagadnienia ksztaftowania i wymiaro wania tego typu punk-
t6w przetadunkowych, integrujacych rézne rodzaje transportu — z wykorzystaniem podejscia praktycznego i teoretycznego. Uwzglednia
sie przy tym rodzaj terminalu, specyfike realizowanych tam zadar, a takze uwarunkowania techniczne, technologiczne i organizacyjne.
Dr hab. inz. Miroslaw Nader, prof. Politechniki Warszawskigj, w recenzji ocenit miedzy innymi ksigzke jako monografie, kiora ,jest
pierwszym kompleksowym kompendium wiedzy o transporcie intermodalnym wraz procedurg projektowania terminali intermodalnych,
co pozwala na praktyczne jej wykorzystanie. Praca, faczgc walory wartosciowej rozprawy naukowej z zaletami dobrego podrecznika
akademickiego, w sposob istotny rozszerza podstawy naukowe w dyscyplinie transport i logistyka oraz ma duZe znaczenie praktyczne”.
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