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Spółka OT Logistics ma ponad 70-letnie 
doświadczenie i jest liderem w żegludze 
śródlądowej od Kaliningradu po niemiec-
kie porty na Renie i Morzu Północnym. 
Dominuje w niej kapitał polski i jest noto-
wana na GPW. Grupa jest także najwięk-
szym operatorem portowym w Polsce oraz 
na południowym Bałtyku. Sporo inwestuje 
w rozwój, ostatnią inwestycją jest przysto-
sowanie portu w Świnoujściu do zwiększe-
nia przeładunków towarów rolnych.

— Rynek węgla od dłuższego czasu 
pozostaje pod presją, waha się koniunk-
tura na rynku rudy żelaza, podjęliśmy 
zatem decyzję, by zwiększyć przeła-
dunki zbóż i pasz, których Polska jest 
znaczącym producentem. Sporo takich 
towarów również importujemy. Za de-
cyzją, by zostać operatorem surowców 
agro, przemawia dobre położenie por-
tu. Finalizowane jest także pogłębienie 
toru wodnego do Świnoujścia do 14,5 
m. Dzięki temu będziemy mogli w por-
cie rozładowywać i załadowywać statki 
typu panamax, czyli o nośności od 50 do 
80 tysięcy ton — mówi Ludwik Heinsch, 
prezes OT Port Świnoujście.

Zmiana profilu, wzrost przychodów
Port w Świnoujściu wykorzystuje czte-
ry nabrzeża: Portowców, Górników, 

Hutników i Chemików. Historycznie na 
tym ostatnim przeładowywano nawozy 
sztuczne, wkrótce w tym miejscu stanie 
nowy elewator o potencjale składowym 
82 500 ton zboża i innych produktów 
agro. Umowę z wykonawcą w systemie 
„zaprojektuj i wybuduj” podpisano 
w czerwcu, zaś elewator ma być gotowy 
we wrześniu 2017 r. Wartość inwestycji 
zamknie się w około 40 mln zł. Obiekt 
będzie miał 50 m szerokości i 254 m dłu-
gości. Obecnie w porcie mieści się już 
mniejszy elewator zbożowy o pojemno-
ści 15 tys. ton, który zostanie oddany do 
użytku na przełomie lipca i sierpnia br.

— Elewatory w porcie są najważniej-
sze dla organizowania efektywnych 
przeładunków zboża. Aby przeładować 
je na statek typu panamax, musimy 
zebrać taką jego ilość, by móc w pełni 
wykorzystać nośność statku — wyjaśnia 
Ludwik Heinsch.

Zmiana profilu portu, utworzenie ma-
gazynów zbożowych ma się przełożyć na 
wzrost przychodów portu w Świnoujściu. 

— Chodzi również o wsparcie konku-
rencyjności polskich producentów i han-
dlowców. Obecnie zboże trafia transpor-
tem lądowym do niemieckich portów 
i tam jest przeładowywane na statki. 
To znacząco podnosi ostateczny koszt 
produktu. Naszym założeniem jest, by 
producenci zboża z Polski, a nawet kra-
jów ościennych, mogli zmniejszyć koszty 
transportu, zwiększyć marże i wreszcie 
stać się bardziej konkurencyjni na rynku 
—  zaznacza prezes OT Port Świnoujście.

Dzięki tej inwestycji port w Świnoujściu 
ma szansę stać się realną konkurencją 
dla portów w Hamburgu czy w Rostocku, 
do których trafia na przeładunek około 2 
mln ton polskiego zboża.

— W porcie w Świnoujściu  przeła-
dowuje się około 1 mln ton zboża, a po 
dokonanych inwestycjach chcielibyśmy, 
aby ta liczba wzrosła do 2 mln ton, wy-
równując poziom przeładunku z portem 
w Gdyni — tłumaczy Ludwik Heinsch. 

Strategia rozwoju
Rozwój przeładunków towarów agro 
jest bardzo ważnym elementem nowej 
strategii Grupy OT Logistics. Ogłoszona 
w kwietniu strategia rozwoju zakłada, że 
w najbliższych pięciu latach udział OT 
Logistics w rynku przeładunków agro 
w polskich portach wzrośnie do 50 proc.  
Zgodnie z założeniami wspomnianej stra-
tegii, Grupa dąży do objęcia pozycji lide-

Polskie porty 
stawiają na zboże
Pod skrzydłami Grupy Kapitałowej OT Logistics port  
w Świnoujściu przygotowuje się do otwarcia terminalu agro

ra w obsłudze produktów agro w basenie 
Morza Bałtyckiego (bez Rosji) oraz Morza 
Adriatyckiego. Obecnie terminal zbożowy 
prosperuje już w porcie w Gdyni, jest plan, 
by w Gdańsku powstał największy terminal 
agro na Bałtyku (nie licząc portów rosyj-
skich). OT Logistics w ubiegłym roku na 30 
lat wydzierżawiło w gdańskim porcie tere-
ny pod tę inwestycję. Poza rozwojem termi-
nalu agro port w Świnoujściu nadal będzie 
się koncentrował na obsłudze rudy żelaza, 
której przeładowuje się rocznie w przedzia-
le między milion dwieście a milion cztery-
sta ton. Ważnymi towarami, z których port 
nie zrezygnuje, są też koks, węgiel oraz tak 
zwana drobnica — rynek kontenerów, który 
stale się rozwija i jest ważnym elementem 
w strategii rozwoju portu. 

— Widzimy konieczność modernizacji 
portu, konieczność stopniowej wymiany 
parku maszynowego. Kładziemy nacisk na 
to, by każda nowa inwestycja  była przyja-
zna dla środowiska. Nie będzie dla niego 
szkodliwy elewator zbożowy powstający 
na Nabrzeżu Chemików, wszystkie normy 
w tym zakresie zostaną spełnione — za-
pewnia prezes OT Port Świnoujście.

Dodatkowo przy okazji budowy maga-
zynu możliwe jest opracowanie koncepcji 
dodatkowej bocznicy kolejowej z możliwo-
ścią rozładowywania towarów zbożowych 
z wagonów kolejowych, co w zasadzie 
pozwoliłoby całkowicie wyeliminować 
transport kołowy. Mogło by to znacznie 
zmniejszyć uciążliwość dla środowiska 
naturalnego, dla mieszkańców i turystów, 
pamiętając, że Świnoujście to jeden z więk-
szych kurortów nad Bałtykiem. Wiąże się 

to również z obniżeniem kosztów, gdyż 
transport kolejowy jest znacznie tańszy 
niż kołowy.

Co istotne, port ma dostęp do basenu 
trymerskiego — wewnętrznego nabrzeża. 
Dzięki wykorzystaniu basenu, zboże do 
i z terminalu może być transportowane 
również żeglugą śródlądową. 

— To sytuacja unikatowa na rynku euro-
pejskim. Niewiele firm może zaoferować 
klientom tak kompleksową i ekologiczną 
obsługę transportową. Zarząd portu za-
biega o utrzymanie basenu mimo pla-
nów Zarządu Morskich Portów Szczecin  
— Świnoujście dotyczących zasypania tego 
kawałka nabrzeża. Rozwijanie transportu 
żeglugą śródlądową to jeden z priorytetów 
Unii Europejskiej, a także rządu polskiego. 
Trzeba pamiętać, że tereny portów zgod-
nie z prawem należą do państwa, są za-
rządzane przez Zarządy Morskich Portów. 
My jesteśmy operatorem infrastruktury 
i dzierżawcą terenów. Jako znaczący, 
ciągle się rozwijający inwestor w porcie 
w Świnoujściu, chcielibyśmy stać się dłu-
goterminowym najemcą terenów porto-
wych — twierdzi Ludwik Heinsch.

Sukces to załoga
OT Port Świnoujście jest największym 
pracodawcą w Świnoujściu, zatrudnia 238 
osób. Od zeszłego roku trwają także prace 
nad dobraniem załogi, która mogłaby sa-
modzielnie, bez korzystania z zewnętrz-
nych zasobów, obsługiwać port.

— Zdajemy sobie sprawę z konieczności 
współpracy ze szkołami. Naszą ambicją, 
ale również koniecznością, jest zaintere-
sowanie młodych ludzi pracą w naszym 
porcie. W ten sposób budujemy kadrę, 
która w przyszłości będzie rozwijała port, 
znając ten biznes od podszewki — mówi 
Ludwik Heinsch.

Zarząd portu docelowo chciałby 
zwiększyć zatrudnienie do 270 osób. 
Zarządzanie tak dużą liczbą pracowników 
przy specyficznym trybie pracy portu (nie 
ma stałej liczby przyjmowanych statków) 
stanowi niebywałe wyzwanie dla zarządu. 

—  Naszą największą ambicją jest stwo-
rzenie załogi utożsamiającej się z portem. 
Chcemy, by ludzie pracujący u nas, byli dum-
ni z tego, że są portowcami w Świnoujściu. 
I to właśnie nasz zespół — pracownicy i at-
mosfera tu panująca są naszym największym 
sukcesem, a to z kolei przy wykorzystaniu 
atutów portu jest naszą największą przewa-
gą — uważa prezes OT Port Świnoujście.

Magdalena Kruk

OT Logistics w pigułce
 Grupa Kapitałowa OT Logistics 

to polska firma z ponad 70-letnim 
doświadczeniem. Jest największym 
operatorem portowym w Polsce  
i na południowym Bałtyku oraz liderem 
w transporcie wodnym śródlądowym  
od Kaliningradu w Rosji po porty  
w Niemczech i Holandii. Grupa  
skupia również podmioty wyspecja-
lizowane w transporcie drogowym, 
kolejowym, a także spedycji i logistyce. 
OT Logistics jest również największym 
branżowym udziałowcem portu mor-
skiego Luka Rijeka w Chorwacji. Grupa 
OTL Logistics podpisała ostatnio umowy 
dotyczące nabycia kolejnych spółek  
z branży TSL: Sealand Logistics, STK 
i Kolej Bałtycka.
W 2015 r. Grupa wypracowała 752,3 
mln zł skonsolidowanych przychodów 
ze sprzedaży, a jej zysk netto wyniósł 
15,6 mln zł. Akcje OT Logistics od 2013 
r. są notowane na Giełdzie Papierów 
Wartościowych w Warszawie. 
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Po pierwsze: bezpieczeństwo

PATRONEM SEKCJI JEST CENTRUM INTELIGENTNEGO ROZWOJU
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Przedkładając 
bezpieczeństwo  
ponad innowacyjność, 
Politechnika 
Warszawska wpływa na 
zmianę polskiej kolei.

Decyzja o powstaniu Ośrodka 
Certyfikacji Transportu (OCT) 
była spowodowana transforma-
cją prawa w Polsce. W 2013 r. 
zmieniła się ustawa o transpor-
cie kolejowym, nakładając obo-
wiązek systemowej weryfikacji 
jednostek odpowiedzialnych za 
prowadzenie badań i wystawia-
nie opinii w sprawie wyrobów 
kolejowych. Przyjęto ścieżkę 
polegającą na wstępnej wery-
fikacji jednostek przeprowa-
dzanej przez Polskie Centrum 
Akredytacji, które następnie 
podlegają autoryzacji Prezesa 
Urzędu Transportu Kolejowego. 
Wśród wymagań, poza wyka-
zaniem kompetencji, pojawiły 
się także związane z ustano-
wieniem znormalizowanego 
systemu zarządzania. Dlatego 
władze Wydziału Transportu 
Politechniki Warszawskiej pod-
jęły decyzję o wyodrębnieniu 
jednostki — Ośrodka Certyfikacji 
Transportu — która będzie zorien-
towana wyłącznie na powyższe 
zadania i odseparuje się od obo-
wiązków dydaktycznych oraz 
badawczo-naukowych. 

— Nasze działania skupiają się 
na różnego rodzaju ocenach: 
analizujemy procesy wyceny 
ryzyka i sprawdzamy ich zgod-
ność z rozporządzeniem wyko-
nawczym Komisji Europejskiej 
nr 402/2013. Uczestniczymy 
w procesach weryfikacji intero-

peracyjności linii kolejowych. 
Planujemy również prowadzenie 
badań urządzeń kolejowych na 
potrzeby otrzymania świadec-
twa dopuszczenia do eksploata-
cji — podkreśla dr inż. Andrzej 
Kochan, dyrektor OCT. 

Jednostka działa na zasadach 
komercyjnych. Podmioty, które 
funkcjonują na rynku kolejowym, 
są zobowiązane do przeprowa-
dzania analizy ryzyka związanej 
z oceną znaczenia zmiany. OCT 
ocenia zgodność procesu z przy-
jętymi regułami. Wynikiem jest 
raport dołączany do analizy ry-
zyka, a dokumentacja jest prze-
kazywana do Urzędu Transportu 
Kolejowego. 

Drugą dziedziną działalności 
OCT jest certyfikacja urządzeń 
i infrastruktury kolejowej. Chodzi 
o urządzenia wprowadzane po 
raz pierwszy na polski rynek ko-
lejowy oraz nowe i modernizowa-
ne linie kolejowe. 

— Ubiegamy się o uzyskanie 
pełni formalnych uprawnień 
dla branży kolejowej, to był nad-
rzędny cel naszego powstania.  
Nie ograniczamy się jednakże do 
tej gałęzi transportu. Zamierzamy 
działać w dziedzinie certyfikacji 
zarówno w transporcie drogo-
wym, jak i lotniczym — zazna-
cza dyrektor.

Oczekując na autoryzację 
Prezesa UTK ośrodek świadczy 
usługi podwykonawcze. Z suk-
cesem zrealizowano już sześć 
przedsięwzięć, a drugie tyle jest 
w toku. Dotyczyły głównie infra-
struktury, szczególnie podsyste-
mu sterowania. Zespół zdobywa 
w ten sposób doświadczenia 
i pogłębia kompetencje, budując 
konkurencyjność na rynku. 

— Nasza działalność nie wpły-
wa bezpośrednio na powstanie 
nowych rozwiązań. Skupiamy 
się na ocenie i wydawaniu opi-
nii technicznych. Sam proces 
jednak jest naszym autorskim 
doświadczeniem i stanowi pew-
ne novum na rynku. Działalność 
OCT jest bezsprzecznie inno-
wacyjna z punktu widzenia 
wspierania interoperacyjno-
ści i bezpieczeństwa w Polsce  
— tłumaczy dr Kochan.

Pojęcie interoperacyjności 
powstało w UE i oznacza swo-
bodny, nieprzerwany przejazd 
pociągów na całym jej obszarze. 
W przypadku kolei realizacja tego 
założenia jest niezwykle trudna 
— poszczególne kraje mają inne 
zasilanie, przepisy i urządze-
nia. Ponieważ na polskiej sieci 
kolejowej dopiero zaczyna się 
wdrażanie urządzeń umożliwia-
jących interoperacyjny przejazd, 
w najbliższej przyszłości przewi-
duje się wiele inwestycji. Dla OCT 
oznacza to nowe wyzwania: oce-
nę, certyfikację, potwierdzenie 
prawidłowego działania, insta-
lowania, konfiguracji urządzeń 
sterowania ruchem kolejowym. 

Ośrodek aspiruje do uzyskania 
kompetencji jednostki notyfiko-
wanej, mogącej samodzielnie 
oceniać podsystemy systemu 
kolei według prawa europejskie-
go — technicznej specyfikacji inte-
roperacyjności. Ponadto przede 
wszystkim stara się o autoryza-
cje UTK i poszerzenie kompe-
tencji o inne środki transportu. 
Działania są różnorodne, dotyczą 
zarówno certyfikacji urządzeń 
i personelu, jak i współtworzenia 
prawa porządkującego procesy.

Natalia Osińska
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Żywa architektura 3D 
— narząd ludzkiego 
organizmu –stanowi 
wynik scalenia tkanek 
i technologii, fuzji ciała 
i urządzenia.

Opracowaniu bionicznej 
trzustki przyświeca projekt 
„Biodrukowania 3D ruszto-
wań z wykorzystaniem ży-
wych wysp trzustkowych lub 
komórek produkujących insu-
linę w celu stworzenia bionicz-
nej trzustki”. Przedsięwzięcie 
przebiega w ramach 
Strategicznego Programu 
Badań Naukowych i Prac 
Rozwojowych Strategmed. 
Wspomniana bioniczna trzust-
ka jest narządem, który przy 
powstawaniu korzysta z roz-
wiązań inżynierii materiałowej 
w postaci systemu drukowa-
nia, inżynierii tkankowej oraz 
materiału ludzkiego.

— Staraliśmy się projekt ure-
alnić. Ograniczyliśmy obszar 
działań wyłącznie do bionicznej 
trzustki, gdyż pierwotnie zakła-
daliśmy stworzenie biodruku 
3D różnych narządów — nie 
ukrywa dr hab. med. Michał 
Wszoła, koordynator projektu.

Bioniczna trzustka stanie 
się narządem, który umożliwi 
osobom z cukrzycą normalne 
funkcjonowanie, a także za-
stąpi konieczność przewlekłej 
insulinoterapii. Ale co ważniej-
sze — ma zapobiec rozwojowi 
wtórnych powikłań. Należy 
zdawać sobie sprawę, że pro-
blem cukrzycy sprowadza się 
nie tylko do obligatoryjnego 
przyjmowania insuliny oraz 
pewnych ograniczeń dietetycz-
nych. Najistotniejsze kompli-
kacje stanowią wspomniane 
już wtórne powikłania. W ich 
wyniku rocznie umiera ponad 
5 mln ludzi na świecie.

Nawiązana współpraca przy 
powyższym projekcie perfek-
cyjnie odzwierciedla uwidacz-
niającą się synergię między 
medycyną, a nowoczesną tech-
nologią.

— Liderem konsorcjum zo-
stała Fundacja Badań i Rozwoju 
Nauki. Wspiera ją Centrum 
Biostruktury Warszawskiego 
Uniwersytetu Medycznego (prof. 
Artur Kamiński), a także Wydział 
Materiałoznawstwa Politechniki 
Warszawskiej (prof. Wojciech 
Święszkowski). W skład zaan-
gażowanych w projekt wcho-
dzi również Instytut Biologii 

Doświadczalnej im. Nenckiego 
(prof. Agnieszka Dobrzyń), 
Szpital Kliniczny Dzieciątka Jezus 
(prof. Artur Kwiatkowski) a także 
spółka MediSpace — wylicza doc. 
Wszoła.

Projekt zakończy się na eta-
pie opracowania bionicznej 
trzustki oraz przeprowadzenia 
doświadczeń na zwierzętach. 
Część badawczą zaplanowano 
na okres 3 lat.

Przychodnia Lekarska 
MediSpace wywiera silny wpływ 
na realizację przedsięwzięcia.

— Z jednej strony mówimy 
o drukowaniu elementów, ale 
żeby założenie stało się faktem, 
drukarka musi mieć odpowied-
ni obraz. Jeśli zaprojektujemy 
szkielet trzustki bez żadnej masy 
komórkowej, musimy przepisać 
go na obraz 3D. W tym miejscu 
ważną rolę odgrywa konsorcjant 
w postaci spółki MediSpace, któ-
ra jako podmiot leczniczy już 
wprowadziła istotne innowacje 
z zakresu IT do swoich usług 
medycznych — wystarczy wspo-
mnieć możliwość wideokonsul-
tacji czy cały panel e-pacjenta, 
umożliwiający elektroniczny 
dostęp do dokumentacji dla pa-
cjentów — zaznacza doc. Wszoła.

Natalia Osińska

W Polsce z roku  
na rok wdraża się coraz 
więcej innowacyjnych 
i inteligentnych 
rozwiązań. 

Dzięki wsparciu funduszy unij-
nych, ale też z własnych pienię-
dzy rodzime przedsiębiorstwa, 
uczelnie, instytuty, fundacje 
i inne organizacje wprowadzają 
nowatorskie w skali europejskiej 
i światowej rozwiązania. Na ma-
pie kraju zaznaczyć można też 
coraz więcej gmin i całych re-
gionów rozwijających się w spo-
sób zrównoważony.

Nieodłącznym elementem 
realizacji każdego projektu 
współfinansowanego z fundu-
szy europejskich jest również 
jego promocja. Jak możemy 
przeczytać na stronie interneto-
wej uniaeuropejska.org: „Unia 
Europejska nakłada obowiązek 
informowania o działaniach 
podejmowanych dzięki fundu-
szom europejskim na państwa 
członkowskie, instytucje odpo-
wiedzialne za realizację poszcze-
gólnych programów oraz benefi-
cjentów”. Promowanie efektów, 
jakie udaje się uzyskać dzięki 
pieniądzom pochodzącym 
z unijnego budżetu ma zapew-

nić przejrzystość polityki spój-
ności i ukazać ogromny udział 
UE w społeczno-gospodarczym 
rozwoju państw członkowskich. 

Dlatego na łamach sekcji tema-
tycznej „Rzecz o Innowacjach” 
przedstawiamy między innymi 
wyróżniające się przedsięwzię-
cia realizowane w nowej unijnej 
perspektywie finansowej, ale 
i efekty poprzedniego rozdania. 
Opisujemy także rozwiązania 
tworzone przy użyciu własnego 
budżetu, a będące motorem na-
pędowym rozwoju Polski.

Zespół „Rzecz o Innowa-
cjach” z racji podejmowanej 

tematyki odpowiada również 
za wybór podmiotów, które 
uzyskują kwalifikację do Polskiej 
Nagrody Inteligentnego Rozwoju 
2016. Laureatami ogólnopolskie-
go wyróżnienia zostają samo-
rządy, podległe im spółki oraz 
prywatne i państwowe firmy, 
które przez swoje nowatorskie 
inwestycje i rozwiązania przy-
kładają się do zrównoważonego 
rozwoju Polski. Nagroda trafia 
również do władz uczelni, jedno-
stek naukowych oraz organizacji 
zajmujących się działalnością ba-
dawczo-rozwojową. Wręczenie 
nagród laureatom nastąpi na 
gali z udziałem mediów podczas 
Forum Inteligentnego Rozwoju 
2016, które odbędzie się  20-21 
października w Rzeszowie (irfo-
rum.pl).  

Do kontaktu z nami zaprasza-
my wszystkie podmioty, które 
chcą promować swoje ciekawe 
przedsięwzięcia za pośrednic-
twem „Rzeczy o Innowacjach” 
i Forum Inteligentnego Rozwoju.

Medyczne science fiction Rozwój i innowacje drogą do sukcesu
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