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PLUCINSKI Michat*

Teoretyczne i praktyczne aspekty zagospodarowania przestrzeni
wspotczesnych portow morskich ze szczegdinym uwzglednieniem
portow morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki Polski

WSTEP

Dziatalno$¢ gospodarcza portow morskich zawsze wigzata si¢ z zaangazowaniem terendw
portowych. Zarowno realizacja podstawowej funkcji portowej — funkcji transportowej, jak
i pozostatych funkcji gospodarczych portow morskich (m.in. handlowej, dystrybucyjno — logistycznej,
przemystowej) nie mogtaby si¢ odbywac¢ bez istnienia terytorium portowego. W przypadku funkcji
transportowej wspotczesnie mozna nawet zaobserwowaé zjawisko zwickszonego zapotrzebowania na
powierzchni¢ bezposredniego zaplecza ladowego nabrzezy przy zmniejszeniu zapotrzebowania na
dhugos¢ samej linii cumowniczej.

1. ZMIAN W ZAGOSPODAROWANIU PRZESTRZENI WSPOLCZESNYCH PORTOW
MORSKICH - ASPEKTY TEORETYCZNE

W dotychczasowym dorobku teoretycznym poswigconym tematyce zagospodarowania terytoriow
ladowych na potrzeby rozwijajacych si¢ portéw morskich oraz praktyce gospodarczej poszczegdlnych
portow 1 zespotéw portowych odnotowaé mozna dwa gtowne kierunki, tj.:

— zagospodarowanie nowych (dotychczas niewykorzystywanych) terenow portowych
— rewitalizacj¢ terenéw portowych juz dotychczas wykorzystywanych na cele gospodarcze.

W  przypadku pierwszego z wymienionych kierunkéw zagospodarowaniu przestrzeni,
wykorzystane na te cele moga zosta¢ zar6wno obszary polozone w granicach administracyjnych
poszczegolnych portow morskich, jak 1 terytoria stanowigce tzw. rezerwe portowa (najczesciej tereny
sgsiadujace z portami, posiadajace jedynie tymczasowe zagospodarowanie).

Nie wszystkie porty morskie posiadajg w swoich granicach administracyjnych wolne tereny pod
zagospodarowanie, co wymusza podjecie dziatan nakierowanych na pozyskanie dla rozwoju funkcji
portowych nowych terenéw. Moze si¢ to odbywac¢ zar6wno na drodze wilaczenia w granice portdéw
morskich terendw znajdujacych si¢ dotychczas poza tymi granicami, jak i1 ,,wydarcia” nowych
terenéw portowych morzu. Jak pisat K. Misztal, cechg charakterystyczng wspotczesnego rozwoju
portow morskich jest jego wysoka przestrzenno$¢ (terenochlonno$¢) polegajaca na tym, ze nowe
przedsiegwziecia techniczne 1 technologiczne podejmowane w portach (z wyjatkiem modernizacji)
wymagaja duzych terendow, co stanowi niezbgdny warunek zapewniajacy ich ekonomiczng
efektywnos¢ [6, s. 35]. Generalnie jako niewystarczajace uznaje si¢ zabiegi adaptacyjne w granicach
dotychczasowego zagospodarowania przestrzeni portow, co wymusza na podmiotach zarzadzajacych
tymi portami podejmowanie inwestycji na nowych terenach.

Drugi kierunek przeksztalcen stanowi restrukturyzacja terenéw portowych. Zwigzana jest
z poszukiwaniem nowych, odpowiadajacych aktualnym potrzebom, sposobéw na ozywienie
podupadtych gospodarczo rejondéw portowych. W praktyce portéw morskich Europy Zachodniej
mozna zaobserwowa¢ dwa gtéwne kierunki rewitalizacji terenow portowych [szerzej m.in. 9, s. 186
i nast.]:

— rewitalizacje¢ w oparciu o rozwdj innych funkcji portowych
— rewitalizacj¢ w oparciu o rozwo6j funkcji miejsko — portowych.
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71-004 Szczecin, michal.plucinski@wzieu.pl.

5174 Logistyka 3/2014




Logistyka - navka

W przypadku pierwszego kierunku rewitalizacji, na terenach portowych obok zmian nastepujacych
w ramach realizowanych juz dotychczas ustug (w przypadku funkcji transportowej moga to by¢ nowe
fadunki, nowe relacje przetadunkowe dla juz obstugiwanych ladunkow) rozwijane sg funkcje
gospodarcze wychodzace naprzeciw aktualnym potrzebom klientéw portow morskich. Przyktadem
nowego spojrzenia na ewolucje funkcji gospodarczych portéw morskich jest systematyka tych funkcji
zaprezentowana przez S. Szwankowkiego i A. Tubielewicza [10, s. 33], ktorzy wyrdznili:

— tradycyjne ustugi portowe — takie jak przetadunek, magazynowanie i1 ustugi nawigacyjne,
pozostajace podstawa dzialalnosci portu morskiego, wspierane nowoczesng organizacjg
1 zarzadzaniem, wysokowydajnym wyposazeniem technicznym oraz ,,infostrukturg” portu

— ushugi przemystowo-$rodowiskowe — obejmujace dwa rodzaje wustug przemystowych:
przemystowo-techniczne zwigzane ze statkiem (przemyst remontowy i1 inne ustugi inzynieryjno-
techniczne) oraz przemystowe zwigzane z tadunkiem, zwigkszajace wartos¢ produktu pierwotnego
jak réwniez ustugi Srodowiskowe zwigzane z eksploatacja urzadzen niezbednych do ochrony
srodowiska portowego

— ustugi administracyjno-handlowe — obejmujace ztozone procedury administracyjne zwigzane
z dokumentacjg portowa i przepisami oraz harmonogramem pracy portu, a takze ushugi handlowe
(obstuga bankowa, ubezpieczenia, ustugi prawne, komunikacyjne, informacyjne 1 inne)

— ustugi logistyczno-dystrybucyjne — we wspotczesnym porcie morskim cechy logistyczne obejmuja
wszystkie wymienione poprzednio rodzaje dziatalnosci bgdace zintegrowanymi cze$ciami calej
koncepcji logistycznej, w ramach ktorej funkcjonuje port morski; nowa, typowa sfera dziatalnosci
logistycznej dzisiejszego portu sg natomiast ustugi dystrybucyjne

— obshuge ruchu pasazersko-turystycznego, obejmujaca przede wszystkim obstuge pasazerskiego
ruchu promowego i wycieczkowego na statkach pasazerskich, a takze jachtingu, zeglugi
przybrzezne;.

W przypadku rewitalizacji terenow portowych w oparciu o funkcje miejsko — portowe, podupadie
gospodarczo tereny mogag sta¢ si¢ miejscem lokalizacji siedzib podmiotéw gospodarczych
niezwigzanych z obrotem portowym, obiektéw funkcjonujagcych na potrzeby turystyki i rekreaci,
obiektow kulturalnych, a nawet zabudowy mieszkalnej. Pomimo zmiany funkcji takich terenow
zachowuja one czesto elementy wskazujace na wczedniejsze, typowo portowe, zagospodarowanie
(przyktady lokalizacji obiektow hotelowych w budynkach magazynéw portowych, czy pozostawienia
przy nabrzezach urzadzen przetadunkowych).

2. STRATEGIE ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENI WYBRANYCH PORTOW
EUROPY ZACHODNIEJ

W praktyce portowej w Europie Zachodniej spotka¢ mozna zardwno strategie ekspansji na nowe
tereny portowe, jak i strategie dywersyfikacji wczesniej juz zagospodarowanych obszarow. Strategie
pozyskiwania przestrzeni portowej w wybranych portach morskich prezentuje tabela 1.

Tab. 1.Strategie pozyskiwania przestrzeni w wybranych europejskich portach morskich. Zrodto: [1].
Wykorzystanie
planowania
1. Ekspansja

Projekty i strategie

Maasvlakte 2
Wykorzystywanie starych basenow
Barcelona Podwojenie obszaru portowego dla zaspokojenia dzialalnosci logistycznych
2. Racjonalizacja

Rotterdam

Pelne wykorzystanie istniejgcych terenow
Wypehianie matych dokéw
Ponowne wykorzystanie obszarow przemystowych dla portu i obiektow
logistycznych

Antwerpia

Wenecja

3. Podejscie posrednie

Hamburg Alterwerder: zielony projekt
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Eurokai i inne doki: zasypywanie i rekonstrukcja

Czesciowe wykorzystanie terendw portu Sampierdarena (wypehienie
dokow i nowe tereny)

Genua
Przeksztatcenie istniejacych terendw kompanii naftowych i hut

(Multedo i Cornigliano)

Sposréd wymienionych w tabeli 1 przyktadow strategii pozyskiwania przestrzeni warto blizej
przyjrze¢ si¢ przyktadowi najwickszego pod wzgledem przetadunkéw portowi europejskiemu —
portowi w Rotterdamie. Pozyskanie dodatkowych przestrzeni przewidziano w tym porcie jako proces
realizowany dwutorowo, polegajacy na:

— powicgkszeniu areatu portu,
— restrukturyzacji terenow portowych.

Przyktady przedsigwzig¢, majacych na celu rozwoj przestrzeni portowej w Rotterdamie stanowig
,»The Maasvlakte 2 Area” oraz ,,The Kop Van Zuid Project”.

Zwigkszenie arealu portu rotterdamskiego nie jest zadaniem latwym. Z geograficznego punktu
widzenia port od strony wschodniej sasiaduje z miastem Rotterdam, w kierunku potnocnym
rozciggaja si¢  wysokiej jakosci pola uprawne, natomiast od potudnia graniczy
z nim obszar rekreacyjny. Jedynym mozliwym kierunkiem ekspansji jest wigc kierunek zachodni
zwigzany z wydarciem terenow morzu.

Decyzja o realizacji Maasvlakte 2 zostata podjeta po narodowej debacie nad jej uzytecznoscia
i niezbednos$cia, co zwigzane jest z brakiem wolnej przestrzeni w porcie Rotterdam. Dnia 11 lipca
1997 r. rzad holenderski zdecydowat o rozpoczgciu procedury Key National Physical Plannin
Decision, aby zbada¢ mozliwo$¢ realizacji nowego Maasvlakte na 1000 ha pozyskanych z morza®.
Ekspansja Maasvlakte 2 bytaby niemozliwa bez stworzenia nowych rezerw srodowiska, tj. znalezienia
podczas realizacji przedsiewziecia balansu pomiedzy aspektami ekonomicznymi a srodowiskowymi.
W ten sposéb w ramach projektu Maasvlakte 2 zaplanowano utworzenie obszaru zieleni rekreacyjne;j
0 powierzchni 750 ha.

Inny przyktad jednomyslnosci w spojrzeniu miasta i portu na zmiany przestrzenno — funkcjonalne
w porcie rotterdamskim stanowi projekt Kop van Zuid. Projekt ten zajmuje centralne miejsce w planie
odnowy Rotterdamu, ktéry byt owocem powstatych w 1987 r. studidéw 1 planéw dotyczacych
przysztego rozwoju miasta. Teren Kop Van Zuid byl niegdy$ potozonym w ,,sercu miasta” obszarem
aktywnos$ci portowej. Wycofanie z niego tradycyjnych funkcji portowych, w tym przemyshu,
stworzyto nowe miejsca dla rozwoju mieszkalnictwa i ustug rekreacyjnych. Plan Kop Van Zuid miat
spetniac 4 zasadnicze cele [4, s. 38]:

— powigzaé cze$ci miasta lezace po obu stronach rzeki,

— stworzy¢ warunki lokalizacji dla mieszkalnictwa i1 przedsigbiorczosci o skali migdzynarodowe;,

— ulokowa¢ funkcje centralne wzmacniajace centrum Rotterdamu,

— wykorzysta¢ elementy rzeki, nabrzezy basenéw portowych, parkéw 1 zieleni do stworzenia
zrdznicowanych warunkéw mieszkaniowych oraz rekreacji.

Wskazane glowne kierunki zagospodarowania przestrzeni portowej w praktyce portow morskich
Europy Zachodniej przenikaja si¢. W wigkszosci przypadkow mozna wigc moéwi¢ o potozeniu
wiekszego akcentu na pozyskanie nowych terenow dla rozwijajacych si¢ funkcji gospodarczych lub
na rewitalizacj¢ podupadtych gospodarczo terenéw portowych. Zdarza si¢ réwniez, iz z rewitalizacja
podupadiego gospodarczo rejonu portowego wigze si¢ konieczno$¢ zagospodarowania nowych
terenow znajdujacych si¢ w jego sasiedztwie (m.in. na dziatalno$¢ logistyczno — dystrybucyjna).

2 W pozniejszym czasie obszar ten moze by¢ rozbudowany nawet do 4000 ha. Pozyskanie terenéw z morza jest b.
kosztowne, przede wszystkim ze wzgledu na ochron¢ przeciwpowodziowa. Jest rowniez problematyczne ze wzgledu na
podnoszacy sie poziom morza w wyniku globalnego ocieplenia. Jednak dla Rotterdamu jedyng mozliwos$cig jest
rozbudowa na Morzu Péocnym, bowiem w Holandii nie byto akceptacji dla przesiedlania mieszkancow, jak np. w
Belgii, gdzie dla budowy terminalu kontenerowego w Antwerpii przesiedlono cata wies. Za: [2].
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3. STRATEGIE ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENI NAJWIEKSZYCH POLSKICH
PORTOW MORSKICH

W okresie po rozpoczgciu transformacji systemowej dominujgcg w polskich portach morskich
strategig zagospodarowania przestrzeni portowej byla rewitalizacja wykorzystywanych juz wczesniej
terenéw portowych. Obserwowane w polskich portach morskich procesy rewitalizacyjne, podobnie
jak miato to miejsce w portach morskich Europy Zachodniej, podazaty w badanym okresie w dwdch
kierunkach, tj. przeksztalceh w oparciu o inne funkcje portowe lub w ramach danej funkcji portowej
(przyktad uniwersalizacji oferty przeladunkowej) oraz w oparciu o funkcje miejsko — portowe (Tab.
2).

Tab. 2. Strategie zagospodarowania przestrzeni portowej w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Zrédto:
[8,s.173].
Porty/
dominujacy rodzaj Strategie aktywnoS$ci w obszarze gospodarki gruntami portowymi
strategii

— ckspansja na nowe tereny portu zewngtrznego,

— rewitalizacja, poprzez funkcje portowe, terendw portu zewnetrznego
zwigzanych z nieudanymi inwestycjami z potowy lat 90. XX w. oraz
terendw portu wewnetrznego.

— ekspansja mozliwa jedynie na tereny niezlokalizowane bezposrednio przy
akwenach portowych (funkcja dystrybucyjno - logistyczna), brak nowych
wolnych teren6w do rozwoju funkcji transportowej,

Gdynia - rewitalizacja — rewitalizacja poprzez funkcje portowe — przyktad rekonwersji terendw
obstugujacych drobnice konwencjonalng w kierunku przystosowania jej do
obstugi drobnicy ro-ro i tadunkéw masowych,

— rewitalizacja poprzez funkcje miejskie — przyktad terenéw firmy Dalmor.

— ekspansja — tereny Ostrowa Grabowskiego oraz Pétwyspu Katowickiego

— rewitalizacja — poprzez funkcje portowe — teren dawnej Huty Szczecin,

Szczecin — podejscie uniwersalizacja oferty ustugowej na terenach portowych w rejonie Basenu

posrednie Gorniczego,

— rewitalizacja poprzez funkcje miejskie — nabrzeze Staréwka w starym
porcie drobnicowym.

— ekspansja — port zewngtrzny — terminal LNG, nabrzeza gt¢bokowodne do
obshugi tadunkow drobnicowych i masowych,

Swinoujécie — podejscie | — rewitalizacja poprzez funkcje portowe — przyklad rekonwersji terenéw

posrednie dawnego PPDiUR Odra,

— rewitalizacja poprzez funkcje miejskie — przyktad terenéw Basenu
Potnocnego i Kanatu Mulnik.

Gdansk - ekspansja

Przykladowe dziatania rewitalizacyjne zwigzane z pierwszym kierunkiem przeksztatcen

(w oparciu o funkcje portowe) to [8, s. 173]:

— rozszerzenie funkcji przemystowej zakladéw zlokalizowanych na terenach portowych funkcje
transportows 1 dystrybucyjng realizowane na rzecz podmiotdéw trzecich

— rewitalizacja w ramach funkcji transportowej (przejmowanie terenéw od podmiotow
niezainteresowanych bezposrednim dostgpem do nabrzezy — niekreujacych bezposrednich
przeladunkéw, wyburzenia obiektow nieprzystosowanych do obecnych wymogéw obrotu
portowego, zaladawiania basendéw portowych, budowa nowej infrastruktury portowe;,
modernizacja istniejacej infrastruktury, instalowanie urzadzen zapewniajacych obstuge nowych
fadunkow, nowych relacji przetadunkowych dla obstugiwanych juz tadunkow, zastosowanie
nowych technologii przetadunkowych, nowoczesnej organizacji i systemow informatycznych
wspierajacych obrot portowy, powigzanie funkcji obstugi tadunkéw z funkcjg obstugi sezonowych
przewozow pasazerskich)

— rozwdj funkcji dystrybucyjno-logistycznej, lokalizacja portowych centrow dystrybucyjno-
logistycznych, dedykowanych terminali dystrybucyjnych tadunkéw masowych, kompleksow
przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjnych, wdrozenie wymogoéw wspotczesnej logistyki
W dziatalnosci terminali portowych
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— budowa na terenach portowych nowej 1 modernizacja istniejgcej (zdekapitalizowanej)
infrastruktury transportu drogowego i1 kolejowego, przejecie przez podmioty zarzadzajace od PKP
infrastruktury kolejowej zlokalizowanej w granicach poszczegolnych portow, rewitalizacja terenow
wczesniej przeznaczonych do obstugi kolejowej w kierunku realizacji na nich nowej dziatalno$ci
gospodarczej.

Obok strategii dywersyfikacji dziatalno$ci gospodarczej dotychczas realizowanej na terenach
portowych w polskich portach morskich podejmowane byly dziatania nakierowane na
zagospodarowanie nowych terenéw portowych. Sytuacja w zakresie dostgpnosci wolnych terenow
w poszczegolnych portach byla w okresie po rozpoczeciu transformacji systemowej zrdznicowana.
Cze$¢ portow posiadata takie rezerwy (przyktad terendw Ostrowa Grabowskiego czy Potwyspu
Katowickiego w porcie Szczecin, terenu pod rozbudowe bazy promowej o nowe gl¢bokowodne
stanowisko w Swinoujsciu, czy wolnych terenéw w rejonie portu zewnetrznego w Gdansku). Droga
wyjs$cia w morze, nowe tereny portowe pozyskano w portach zewng¢trznych w Gdansku (teren DCT)
i Swinoujéciu (port zewnetrzny z terminalem LNG). Najgorsza sytuacje w zakresie wolnych terenow
posiadat i posiada port w Gdyni. Port ten skazany jest na pozyskiwanie terenow portowych pod nowe
inwestycje jedynie na drodze rewitalizacji wykorzystywanych juz terenéw (przyklad terendéw
Baltyckiego Terminalu Drobnicowego). Nalezy jednak zauwazy¢, iz nawet w przypadku polskich
portow morskich, posiadajacych rezerwy terenowe, nie s3 one rozmieszczone w sasiedztwie
wszystkich glownych rejonéw portowych, a jedynie wybranych [2, s. 164]. Rezerwy te jak pokazuja
przyktady portu zewnetrznego w Gdansku, czy tez Potwyspu Katowickiego w Szczecinie, do$¢
szybko ulegaja zagospodarowaniu.

Przyszte kierunki zagospodarowania przestrzeni portowej najwickszych polskich portow morskich
nalezy identyfikowac z:

— rewitalizacja podupadtych gospodarczo terenow portowych (wszystkie porty),

— rozwojem dzialalnosci portowej na wolnych terenach portdéw wewnetrznych z mozliwoscia
bezposredniego dostepu do akwatorium (tereny Ostrowa Grabowskiego i Mielenskiego w porcie
Szczecin),

— rozwojem portow zewnetrznych (w Gdansku w kierunku na wschod od obecnego portu
zewnetrznego — tzw. Port Centralny, w Swinoujéciu na wschod od juz zbudowanego portu
zewngetrznego, w Gdyni w drodze realizacji projekt tzw. ,,wyj$cia za falochron™),

— rozwojem dziatalno$ci portowej na terenach portowych zlokalizowanych na zapleczu terminali
przetadunkowo — skladowych bez bezposredniego dostepu do nabrzezy portowych (przyktady
terend6w na rozwoj funkcji logistyczno — dystrybucyjnej w Gdyni w sasiedztwie terminali
kontenerowych oraz w Szczecinie w rejonie Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego oraz
Basenu Goérniczego, po drugiej stronie ul. Gdanskiej).

Ciekawg inicjatywa doceniajaca znaczenie rozwijajacych si¢ w powigzaniu z dziatalnoscig
przetadunkowo-sktadowg ustug  dystrybucyjno-logistycznych  stanowi  projekt  powstania
Subregionalnej Strefy Funkcjonalnej ,,Dolina Logistyczna”. Strefa miataby powsta¢ na terenach
Gdyni, oraz gmin o$ciennych (Rumi, Redy, Wejherowa i Kosakowa). Koncepcja tego przedsiewzigcia
powstata w ramach unijnego projektu SoNorA, a za najwazniejsza przestanke podjecia tej inicjatywy
uznano brak wystarczajacego zaplecza logistycznego i transportowego dla rozwijajacego si¢ portu
gdynskiego.

WNIOSKI

Dotychczas zaprezentowane w artykule rozwazania mozna podsumowaé nastepujgcymi
wnioskami:
1. Dziatalno$¢ gospodarcza portdéw morskich zarowno w przesztosci, jak 1 obecnie zwigzana jest
z posiadaniem rozlegtych terenow.
2. Dwie gltowne strategie zagospodarowania przestrzeni portowej (i przyportowej) to ekspansja
na wolne tereny oraz rewitalizacja wykorzystywanych juz w przeszto$ci terenéw portowych.
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3. W przypadku najwigkszych polskich portow morskich w okresie ostatnich 20 lat mozna
zidentyfikowaé rézne strategie zagospodarowania przestrzeni portowej (ekspansji — Gdansk,
rewitalizacji — Gdynia, podejscie posrednie — Szczecin, Swinoujscie).

4. Polskie porty morskie posiadajag zréznicowang sytuacje w zakresie dysponowania wolnym
terenami na rozwoj dziatalnos$ci portowej (najlepsza sytuacja portow w Gdansku 1 Szczecinie,
najgorsza portu w Gdyni).

5. Przyszte strategie zagospodarowania przestrzeni portowej i przyportowej w Gdansku Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu zwiazane beda ze strategia dywersyfikacji oraz w zaleznosci od
konkretnego portu z: rozbudowg portow zewnetrznych, wchodzeniem z dziatalnoscig portowa
na wolne tereny portow wewngetrznych oraz wykorzystaniem na cele portowe terenow
sasiadujacych z terminalami przetadunkowymi (bez bezposredniego dostepu do nabrzezy).

Streszczenie

W artykule przedstawiono gtowne kierunki zmian w zagospodarowaniu przestrzeni wspotczesnych portow
morskich raz ich najblizszego sgsiedztwa.  Analizie poddano strategie zagospodarowania przestrzeni
wybranych portow Europy Zachodniej, odnoszgce si¢ zarowno do pozyskiwania nowych terenow
z przeznaczeniem na rozwoj tradycyjnych (przetadunek i sktadowanie) oraz nowych ustug portowych
(W tym dynamicznie rozwijajgcych sie ustug dystrybucyjno — logistycznych), jak i strategie dywersyfikacji
dotychczas prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. W ostatniej czesci artykutu zaprezentowano
dotychczasowe strategie najwigkszych polskich portow morskich w zakresie zagospodarowania przestrzeni
portowej oraz zmiany jakie nastgpiq w tym zakresie w przysztosci.

Theoretical and practical aspects of utilizing areas occupied by the modern
seaports with a focus on the seaports of primary importance to the Polish
economy

Abstract

The article presents the main courses of changes in utilizing areas occupied by the modern seaports and in
their immediate vicinity. The analysis included the strategies for utilizing the areas of particular ports in
Western Europe which are related both to the development of traditional (handling and storing) and new port
services (including the dynamically developing distribution and logistics services) as well as diversification
strategies for their business activities performed until now. The last part of the article presents the current
strategies of the largest Polish seaports for utilization of the port areas and future changes which will be made
in this respect.
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