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Wprowadzenie

Niekorzystny ukfad galeziowy, w ktérym zdecydowana przewage ma transport
drogowy, jest problemem, przed ktérym stoi wspétczesna Europa. Jednym ze sposobéw
na zmiang tego ukfadu jest propagowana przez Komisj¢ Europejska koncepcja auto-
strad morskich, ktérej celem jest przesunigcie fadunkéw w strong zeglugi morskiej bli-
skiego zasiegu. W artykule przedstawiono rozwazania nad istota autostrad morskich,
biorac pod uwage obecnie zgloszone projekty oraz — na podstawie przeprowadzone;j
analizy polskiego handlu zagranicznego — zaproponowano nowe kierunki autostrad

morskich z portéw Szczecina i Swinoujscia.
Koncepcja autostrady morskiej

Pojecie autostrada morska pojawito si¢ po raz pierwszy w 2001 roku w bialej
ksiedze KE Europejska polityka transportowa do 2010 r. W roku 2003 Komisja opu-
blikowala program rozwoju przewozéw na krétkie odleglosci, w ktérym zwrécono

uwage na przeszkody w przewozach wynikajace z ,waskich gardet” i niedostateczne;j
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interoperacyjnosci’. Pierwsza definicja autostrad morskich zostala sformulowana
w 2004 roku:

Transeuropejska sie¢ autostrad morskich ma na celu skoncentrowanie przeplywu
przewozdw towarowych w lgdowo-morskich taricuchach logistycznych, w taki sposéb, aby
rozwingd istniejgce lub ustanowic nowe regularne i o odpowiedniej czgstotliwosci potgcze-
nia zeglugowe pomigdzy krajami cztonkowskimi Unii Europejskiej w celu ograniczenia
kongestii drogowej lub poprawienia dostgpnosci panstw lub regiondw peryferyjnych i wy-
spiarskich. Autostrady morskie nie powinny wykluczal mozliwosci kombinowanych prze-

wozdw 0s6b i towardw, pod warunkiem ze dominowad bedzie transport towardw®.

Definicj¢ autostrad morskich dopracowano w dokumencie roboczym w sprawie
autostrad morskich dolaczonym do komunikatu z 18 pazdziernika 2007 roku zatytu-
towanego Agenda UE w sprawie transportu towarowego: poprawa wydajnosci, integracyj-
nosci i zréwnowazenia transportu towarowego w Europie, w ktérym zaznaczono, ze au-
tostrady morskie s3 elementem zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. W dokumencie tym
podkreslono takze ich znaczenie jako miejsc koncentracji transportu w wybranych ko-
rytarzach intermodalnych oraz zwrécono uwage na konieczno$¢ rozwijania partner-
skiej wspolpracy, ktéra moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia atrakcyjnosci polaczen
na stosunkowo krétkie odlegtosci’.

Autostrady morskie moga obejmowac istniejace lub nowe polaczenia w ramach
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu z lub bez wykorzystania funduszy unijnych, o ile
spelniaja wymienione kryteria. Zgodnie z zalozeniami petna sie¢ autostrad morskich
powinna by¢ zatwierdzona do korica 2010 roku.

Komisja Europejska szczegdlna uwage przyktada do koniecznosci unikania kon-
kurencji. Projekt autostrady morskiej nie moze si¢ przyczynia¢ do przesuniecia towa-
réw przewozonych transportem morskim do innego przewoznika morskiego. Dlatego

tez nalezy zbada¢ wplyw projektu na istniejace porty i §wiadczone juz ustugi.

' J. Neubert, Motorways of the Sea-Ziele, Planung und bisherige Realisierung, ,Hansa“ 2007, no. 4,
s.3-39.

* Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 884/2004/EC z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie zmia-
ny wytycznych TEN-T zawartych w decyzji nr 1692/96/EC..., art. 12 a.

> SEC (2007) 1367 COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Accompanying docu-
ment to the COMMUNICATION FROM THE COMMISSION The EU's freight transport agenda:
Boosting the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe Report on the Mo-
torways of the Sea State of play and consultation {COM (2007) 606 final SEC (2007) 1351} Brussels,
18.10.2007
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Uzyskanie statusu autostrady morskiej zwigksza szanse wielu powiazanych pro-
jektéw inwestycyjnych na wsparcie z funduszy unijnych. Wsréd funduszy, o ktére moga
si¢ ubiega¢ zainteresowane podmioty, sa:
~ fundusze TEN-T (dofinansowanie rzegdu 10-20% dla portéw na inwestycje infra-

strukturalne),

— fundusze programu Marco Polo (dofinansowanie 35% dla armatoréw w postaci
subsydiéw na pokrycie kosztéw eksploatacji linii na trzy lata),

— fundusze spéjnosci i strukturalne (Polska w Sektorowym Programie Operacyjnym
Infrastruktura i srodowisko na lata 2007-2013 przewiduje mozliwos¢ dofinansowa-
nia rozbudowy infrastruktury portowej na potrzeby autostrad morskich przy dofi-
nansowaniu ze $rodkéw UE do 85% z Funduszu Spéjnosci).

Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ faczenia wsparcia z kilku Zrédel, o ile nie dotycza tych
samych elementédw projektu. Na realizacje projektdw autostrad morskich w budzecie
TEN-T na lata 2007-2013 przeznaczono 310 mln EUR™.

Perspektywy rozwoju autostrad morskich
w obrebie basenu Morza Battyckiego

Poczatkowo koncepcja autostrad morskich nie cieszyta si¢ duzym zainte-
resowaniem. Dopiero wprowadzenie pojecia autostrad morskich do programéw
TEN-T oraz Marco Polo zwigkszylo zainteresowanie nimi potencjalnych beneficjen-
téw. Kraje cztonkowskie zaczely nawiazywaé kontakty z sektorem prywatnym, w celu
zintensyfikowania dziatan i wsparcia rozwoju autostrad morskich. Na przetomie lu-
tego i marca 2006 roku Niemcy i Finlandia jako pierwsze wezwaty do skfadania pro-
jektéw autostrad morskich. Zlozone zostaly cztery propozycje. Jedna z nich, potacze-
nie pomiedzy Hanko a Rostokiem, zostato uznane przez Komisj¢ Europejska za pro-
jekt pilotazowy. Niestety, zawieszono jego realizacje ze wzgledu na zmiane gtéwnych
uczestnikéw projektu.

Drugie wezwanie dotyczylo skladania propozycji autostrad morskich dla wszyst-
kich panstw Regionu Morza Baltyckiego. W okresie miedzy wrzesniem 2006 a stycz-
niem 2007 roku zgloszono dziewi¢¢ projektéw autostrad morskich. Po wstepnej se-
lekeji do dalszego etapu negocjacji przeszto tylko pigé: Karlshamn—Klaipeda, Sas-
snitz—Trelleborg, Tallin-Zeebrugge, a takze dwa projekty z polskich portéw morskich:

* COMMISSION DECISION of 23 May 2007 establishing a draft of the multi-annual work pro-
gramme for grants in the field of Trans-European Transport Network (TEN-T) for the period 2007-2013.
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Gdynia—Karlskrona oraz Swinoujscie-Ystad. Analiza ich uktadu kierunkowego nasu-

wa kilka wnioskéw:

- Gl6éwna funkeja wigkszosci ztozonych i zaakceptowanych projektdw autostrad mor-
skich (poza autostrada Tallin-Zeebrugge) jest koncentracja przewozéw w istnicja-
cych korytarzach transportowych oraz poprawa dostgpnosci krajow peryferyjnych.
W mniejszym stopniu projektowane autostrady morskie przyczynia si¢ do przejecia
tadunku z drég, poniewaz alternatywne dla nich trasy ladowe s znacznie dtuzsze
i nie stanowig realnej konkurencji dla potaczen morskich.

- Polgezenia realizowane w ramach autostrad morskich wpisuja si¢ w uklad istnieja-
cych potaczen zeglugowych, dofinansowanie ich moze si¢ przyczyni¢ do zaklécenia
konkurencji i przejecia tadunkéw od innych przewoznikéw morskich, a nie — jak
powinno — od przewoznikéw samochodowych.

- Kolejne propozycje autostrad morskich, w ktérych bedzie zaangazowana stro-
na polska, powinny skupiaé si¢ wokoét projektéw w ukladzie réwnoleznikowym,
wzdtuz alternatywnych tras ladowych i nie ogranicza¢ si¢ do Morza Baltyckiego, ale
obejmowacé réwniez porty Morza Pétnocnego i Atlantyku.

Wymogi ostatniego punktu spetniaja dwie kolejne propozycje autostrad mor-
skich z polskich portéw morskich. Prowadzone sa prace nad projektem Gdansk-Rot-
terdam oraz Swinoujécie-Ktajpeda. Port gdatiski prowadzi rozmowy w sprawie utwo-
rzenia autostrad morskich z innymi portami poza Regionem Morza Baltyckiego, mie-

dzy innymi Calais, Lexos i Gijon.
Charakterystyka potaczen zeglugowych

Gléwnym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie nowych propozycji au-
tostrad morskich stanowigcych rozwinigcie Srodkowoeuropejskiego Korytarza Trans-
portowego z wykorzystaniem zaréwno o funkcjonujace, jak i nowe polaczenia zeglu-
gowe. Wymaga to analizy rodzajow, kierunkéw i czestotliwosci funkcjonujacych pota-
czen zeglugowych z portéw Szczecina i Swinoujscia, jak réwniez portéw sasiadujacych.
Istotne jest bowiem, aby nowe koncepcje autostrad morskich nie wptywaty negatywnie
na funkcjonujacy uktad polaczen zeglugowych.

Z terminali promowych w Gdyni, Gdarisku i Swinoujsciu realizowane s pola-
czenia w ukladzie potudnikowym pomig¢dzy portami baltyckimi do Ystad, Trellebor-
ga, Nynishamn i Karlskrony, a takze do Kopenhagi i Roene. Z portéw niemieckich
— Rostocku i Sassnitz, realizowane s3 polaczenia promowe w uktadzie potudnikowym

do Gedser i Trelleborga oraz do portéw wschodniego Baltyku — Helsinek i Ventspils.
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W odréznieniu od badanych portéw niemieckich przewozy promowe w Polsce
rozwijaja si¢ tylko tam, gdzie linie stanowia przediuzenie autostrad i drédg szybkiego
ruchu i nie ma alternatywnej drogi przewozu. Linie promowe facza dwa porty po obu
stronach Baltyku bezposrednio, a czas plyniecia promu wynosi od kilku do kilkunastu
godzin. Dlatego tez dotychczasowy rozwéj przewozéw promowych byt Scisle zwiazany
ze wzrostem wymiany handlowej i przez to przewozéw samochodowych na trasach po-
miedzy Skandynawig a Europg Srodkows i Potudniows.

Porty w Gdyni i Gdansku oferuja polaczenia ro-ro w dwéch kierunkach:

— pétnoc—potudnie — do portéw w Szwecji i Finlandii (stanowia one uzupelnienie
oferowanych polgczen promowych),

- wschéd-zachéd - do portéw angielskich, belgijskich i niemieckich.

Porty w Sassnitz i Rostocku oferujg szersza game potaczen ro-ro do portéw:

- wschodniego wybrzeza Battyku: Ktajpedy i Baltijska,

- potnocnowschodniego wybrzeza Baltyku — portéw finiskich: Helsinek, Raumy,
Turku Hanko,

— Morza Pétnocnego: Tilbury i Oslo,

- Standéw Zjednoczonych — Baltimore.

Porty Szczecina i Swinoujscia nie oferuja zadnych potaczen regularnych obshugi-
wanych statkami ro-ro.

Najszersza game polaczen kontenerowych oferuja porty Gdynii Gdanska. Jest ich
kilkadziesiat, gtéwnie o charakterze dowozowo-odwozowym do i z portéw niemiec-
kich oraz holenderskich. Na tle Gdyni i Gdanska uklad regularnych polaczen konte-
nerowych z portu w Szczecinie jest bardzo skromny. Z Tymczasowej Bazy Kontenero-
wej oferowane sg state polaczenia do Hamburga, Bremerhaven i Rotterdamu oraz jed-
no polaczenie w tygodniu do Felixtowe. Porty w Rostocku, Sassnitz i Swinoujs’ciu nie
obstuguja linii kontenerowych.

Mankamentem wigkszosci zawijajacych do polskich portéw morskich serwiséw
dowozowych jest fake, ze statki plywaja na tak zwanych liniach okre¢znych (zawijajacych
do kilku portéw polozonych w basenie Morza Battyckiego, zanim doplyna do gléwne-
go portu — hubu). To sprawia, ze czas przewozu kontenera znacznie si¢ wydluza, a ko-
rzystanie z takiego procesu przewozowego w ramach autostrady morskiej, ktéra musi
skutecznie konkurowa¢ z transportem samochodowym, staje si¢ nieefektywne.

Nalezaloby si¢ zastanowi¢, czy kolejne aplikacje o utworzenie autostrad mor-
skich z portéw w Szczecinie i Swinoujsciu nie powinny w wigkszym stopniu przyczy-

ni¢ si¢ do przejecia tadunkéw od transportu ladowego. Moga to by¢ autostrady morskie



170 Tzabela Kotowska

na istniejacych (na przyklad do Rotterdamu), jak i nowych polaczeniach®. Ze wzgle-
du na wigksza odlegtos¢ przewozowa niz w przypadku przewozéw promowych polacze-
nie takie mogtoby by¢ realizowane statkiem ro-ro lub ro-pax. Zaleta tego typu serwiséw
jest fake, ze obywaja si¢ one na trasach bezposrednich pomigdzy dwoma, trzema porta-
mi, a nie na trasach okr¢znych, jak to ma miejsce w przypadku serwiséw kontenerowych,
przez co czas trwania podrozy jest zdecydowane krétszy. Na odpowiednio dhugich tra-
sach i przy sprzyjajacym rozkladzie polaczen przewozy kombinowane samochéd-statek—
samochéd moga by¢ konkurencyjne pod wzgledem czasu i ceny za przewdz. Jest to zwia-
zane z ograniczeniami czasu pracy kierowcéw. Spedzenie wymaganego czasu odpoczyn-
ku na statku moze da¢ wymierng korzy$¢ czasowa, a przy uwzglednieniu kosztoéw paliwa,
oplat za korzystanie z autostrad, zatrudnienia kierowcy i niewykorzystanych okazji prze-
wozowych — réwniez korzy$¢ wynikajaca z nizszych kosztéw przewozu. Warunkiem jest,
oprécz wspomnianych elementdw: czasu i kosztu przewozu, wystarczajaca czgstotliwosé
kursowania statkdw.

Zaproponowane w niniejszym opracowaniu nowe kierunki autostrad morskich
oparte zostaly na badaniach potencjalnych potokéw tadunkowych i konkurencyjnosci
czasowej oferowanych polaczen, nie uwzgledniaja natomiast:

- trudno$ci w pozyskaniu odpowiednich partneréw, od ktérych zalezy ostateczny
ksztatt projektu (kierunek i rodzaj polaczenia),

- oczekiwanych korzyéci wynikajacych z utworzenia autostrady — rodzaju pomocy fi-
nansowej, o ktdra beda ubiega¢ si¢ uczestnicy projekeu, i jej przeznaczenia na kon-
kretne inwestycje (ze wzgledu na fake, ze nie mozna laczy¢ dofinansowania z réz-
nych Zrédet na te same elementy projektu, nalezy zwréci¢ uwage, ktére inwesty-
cje w obrebie danego portu potrzebuja dofinansowania, a takowego do tej pory nie
uzyskaly; rodzaj inwestycji moze rzutowaé na charakter polaczenia).

Wielkosci zwigzane z przetadunkami fadunkéw w portach Szczecina i Swinouj-
$cia przeznaczonych do portéw Morza Pétnocnego przedstawiono w tabeli 1. Przewo-
zy do panstw ujetych w tabeli sa przede wszystkim realizowane na bazie zeglugi tram-
powej, tylko tadunki w relacji z Wielka Brytania przewozone sa w zegludze regularne;j.

W kontekscie utworzenia polaczenia regularnego obstugiwanego statkiem ro-ro
warto zwr6ci¢ uwage na stosunkowo duze przetadunki tadunkéw drobnicowych

do portéw belgijskich, hiszpanskich, portugalskich i angielskich.

* W niniejszym artykule pominigto rozwazania nad projektem autostrady Swinoujécie-Ktajpeda,
przyjmujac, ze prace nad wnioskiem s daleko zaawansowane, a argumenty ckonomiczne przemawiajace
za jej utworzeniem zostaly przedstawione w opracowaniu realizowanym w ramach programu Baltic Gate-
way Plus, Case 3.1 Swinoujscie-Klaipeda Motorway of The Sea, report, www.balticgateway.se.
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Tabela 1. Przeladunki tadunkéw w portach w Szczecinie i Swinoujs’ciu

w latach 2005-2008 [tys. t]
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¥ =2 Szczecin Swinoujscie
2005 | 257,5 8,6 112,2 | 136,7 bd. bd. bd. bd.
Belod 2006 | 2559 | 104 | 118,1 | 127,0 | 11,6 6,1 3,0 2,5
8 2007 | 3798 | 232 | 969 2597 | bd. | bd | bd | bd.
2008 | 362,3 | 40,1 | 1504 | 171,8 | 42,5 - 10,9 31,7
2005 | 4563 | 21,6 | 398,6 | 36,1 | 2684 | 11,6 | 220,2 | 36,6
2006 | 3352 | 10,9 | 296,7 | 27,6 | 406,5 | 18,2 | 3359 | 524
Holandia
2007 | 4582 | 11,1 | 3793 | 67,9 | 2299 | 114,8 | 62,8 52,2
2008 | 599,9 | 110,8 | 422,3 | 66,9 425 - 10,9 31,7
2005 | 99,9 10,2 83,9 5,8 31,9 - 30,4 1,5
2006 | 1639 2,4 155,7 5,8 141,9 141,9 1,5
Francja
2007 | 258,8 44 254,3 0,2 30,9 - 30,9 -
2008 | 261,8 | 1,9 | 2545 | 54 bd. bd. bd. bd.
2005 | 766,2 | 54,8 | 5144 | 197,0 | 343,8 - 343,0 -
2006 | 602,9 | 88,4 | 2583 | 2563 | 94 - 5,9 3,5
Hiszpania
2007 | 495,1 | 65,7 | 2109 | 2184 | 89,1 - 88,7 0,4
2008 | 479,1 | 55,8 | 2532 | 170,0 | bd. bd. bd. bd.
2005 | 197,0 - 52,2 | 144,83 | 27,5 - 27,5 -
2006 | 233,8 - 81,0 | 1529 | bd. bd. bd. bd.
Portugalia
2007 | 129,6 6,1 10,5 | 112,9 bd. bd. bd. bd.
2008 | 99,6 - 263 | 734 | bd. bd. bd. bd.
2005 | 602,0 | 19,4 | 154,6 | 427,9 | 445,6 - 408,1 | 37,4
2006 | 613,2 - 2159 | 397,3 | 408,5 - 3775 | 31,0
Wiclka Brytania
2007 | 616,8 - 171,7 | 445,1 | 114,3 9,6 103,9 0,8
2008 | 596,3 3,8 173,3 | 4182 | 102,4 - 96,6 2,7

Zr6dto: Transport. Wyniki dziatalnosci 2006; Transport. Wyniki dziatalnosci 2007;
Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2007, 2008, 2009.
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Tabela 2. Handel zagraniczny Polski obstugiwany transportem samochodowym
w latach 2005-2008 [tys. t]
Przewozy . . . . .| Wielka .
Rok . Belgia | Holandia | Francja | Hiszpania . Niemcy
calkowite Brytania
2005 40817 1583 2165 2188 786 1198 16434
2006 53 048 2050 3000 3100 1001 1505 22 046
2007 63341 2475 3711 4115 1649 1992 26269
2008 69431 2571 3716 4721 1911 2221 28 124
2008/2005 170% 162% 172% 216% 243% 185% 171%

Uwaga: przewozy do Portugalii nie zostaly ujete w statystykach GUS.
Zrédlo: Transport. Wyniki dziatalnosci 2006; Transport. Wyniki dziatalnosci 2007;

Transport. Wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa 2007, 2008, 2009.

Tabela 3. Szacunkowa liczba pojazdéw ci¢zarowych przewozacych fadunki
polskiego handlu zagranicznego do wybranych paristw europejskich [tys.]

Wielka
Rok Belgia Holandia Francja Hiszpania . Niemcy
Brytania
2005 79,0 108,2 109.4 393 59,9 821,7
2006 102,5 150,0 155,0 50,0 752 1102,3
2007 123,8 185,5 205,7 82,4 99,6 13134
2008 128,5 185,8 236,0 95,5 111,0 1406,2

Uwaga: przy zalozeniu $redniej masy tadunku 20 t na pojazd.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Cel stawiany autostradom morskim, jakim jest ,zdjecie tadunkéw z drég”, wy-
maga analizy potokéw tadunkowych obstugiwanych transportem drogowym. W ta-
beli 2 przedstawiono przewozy transportem samochodowym ladunkéw handlu za-
granicznego Polski do paristw basenu Morza Pétnocnego i Atlantyku. W roku 2008
przewieziono transportem samochodowym prawie 70 mln t tadunkéw, z czego naj-

wiecej w relacji z Niemcami. Mimo polityki Unii Europejskiej wspierajacej transport
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intermodalny, przewozy samochodowe rosng zdecydowanie szybciej niz w pozostalych
galeziach transportu. W latach 2005-2008 mi¢dzynarodowe przewozy samochodowe
wzrosly 0 70%. Ponad dwukrotnie wzrosly przewozy do Hiszpanii i Francji. W roku
2008 do i z Francji transportem samochodowym przewieziono prawie 5 mln t tadun-
kéw, Holandii — 3,7 mln t, Belgii — ponad 2,5 mln t, Wielkiej Brytanii i Hiszpanii od-
powiednio 2,21 1,9 mln t.

Szacunkows liczbg samochodéw obstugujacych wymienione kierunki przedsta-
wiono w tabeli 3. Przesuniecie tylko niewielkiej czgsci obecnego potoku fadunkowe-
go do transportu morskiego pozwolitoby na utworzenie kilku regularnych potaczen ze-
glugowych.

W tabeli 4 przedstawiono analiz¢ pordwnawcza czasu przewozu ladunkéw
ze Szczecina do przyktadowo wybranych portéw europejskich. Catkowity czas przewo-
zu drogowego obliczono, przyjmujac:

— $redni czas jazdy pojazdu drogowego zalezny od rodzaju drogi: 70 km/h — autostra-
dy, 50 km/h - pozostate drogi;
— wymagany czas odpoczynku kierowcéw okreslony umowa AETR.

Przeprowadzone obliczenia uwzgledniaja tylko czas transportu morskiego, nie
obejmuja natomiast czasu oczekiwania tadunku na przetadunek w porcie, samego prze-
tadunku, odpraw granicznych, dowozu do portu z miejsca nadania i do miejsca prze-
znaczenia, ktére znacznie wydtuzaja proces transportowy. Niemniej jednak mozna za-
uwazy¢, ze czas trwania rejsu na trasie Szczecin-Tilbury jest krétszy o 3,5 godziny,
a na trasie Szczecin—Bilbao o 17 godzin niz czas przejazdu samochodem cigzarowym
prowadzonym przez jednego kierowce. Przy dwéch kierowcach, zadne analizowane po-
taczenie zeglugowe nie jest szybsze. Warto jednak podkresli¢, ze zaangazowanie kolej-
nego kierowcy podwyzsza koszty transportu.

W tabeli 5 przedstawiono przewidywang mas¢ tadunkowa oraz czgstotliwos¢ ser-
wiséw ro-ro na liniach Szczecin—Bilbao i Szczecin—Tilbury. Obliczenia oparto na na-
stepujacych zatozeniach:

1. Obszar zaplecza zawezono do polskich wojewddztw znajdujacych sie w Srodkowo-
europejskim Korytarzu Transportowym?, z ktérych czas dojazdu do portu w Szcze-
cinie jest krdtszy niz 3,5 godz. w przypadku polaczenia Szczecin-Tilbury (woje-

wodztwo zachodniopomorskie i lubuskie) a 17 godz. dla serwisu Szczecin—Bilbao

¢ Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy (Central European Transport Corridor — CETC)
przebiega ze Skanii (potudniowa Szwecja), przez Morze Baltyckie, Europg Srodkows, na potudnie Euro-
py do Morza Adriatyckiego.
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2.

(wojewddztwo zachodniopomorskie, lubuskie i dolnoslaskie), co wynika z rézni-
cy czaséw przewozu transportem drogowym i morskim przedstawionym w tabeli 4.
Potencjalng mas¢ tadunkowg obliczono na podstawie nast¢pujacej zaleznosci:

- dlalinii zeglugowej Szczecin-Tilbury:

MT:O,lmeTxZu,»+0,2meT,

i=1
— dlalinii zeglugowej Szczecin-Bilbao:

My=0,1xmgx Y u;+0,5xmy,

i=1

gdzie:

MT potencjalna masa fadunkowa przewozona serwisem Szczecin-Tilbury,

MB potencjalna masa fadunkowa przewozona serwisem Szczecin-Bilbao,

me, masa tadunkéw handlu zagranicznego przewozonych transportem drogowym
do Wielkiej Brytanii,

m, masa tadunkéw handlu zagranicznego przewozonych transportem drogowym
do Hiszpanii i Portugalii,

u, udzial wojewddztwa i w migdzynarodowych przewozach samochodowych
w 2008 roku,

n  liczba wojewddztw zakwalifikowanych do zaplecza portu szczecinskiego dla po-
taczenia Szczecin-Tilbury,

m  liczba wojewddztw zakwalifikowanych do zaplecza portu szczeciniskiego dla pota-
czenia Szczecin—Bilbao,

m,,, masa fadunkéw drobnicowych przetadowanych w porcie szczecinskim w relacji
z Wielka Brytania w 2008 roku,

m,,, masa fadunkéw drobnicowych przetadowanych w porcie szczecinskim w relacji

z Hiszpania i Portugalia w 2008 roku.
Dodatkowo przyjeto nast¢pujace zatozenia:

polaczenie zeglugowe Szczecin-Tilbury przejmie od transportu drogowego 10%
tadunkéw z zaplecza oraz 20% fadunkéw drobnicowych obstugiwanych w porcie

szczecinskim w relacji z Wielka Brytania;
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Tabela 4. Analiza poréwnawcza czasu przewozu tadunkéw ze Szczecina
do wybranych portéw europejskich
Trasa: Szczecin- Tilbury | Le Havre Bilbao | Antwerpia | Hamburg
odleglos¢ drogowa [km)] 1243 1300 2120 880 400
czas jazdy pojazdem 20,5 19 31 L 6
drogowym [godz.]
catkowity czas przewozu
zuwzglednieniem 2 doby 2 doby 4 doby 1 doba 6ood
obowiazkowych odpoczynkéw | 2,5 godz. 1 godz. 5 godz. 3 godz. g0z
(dla jednego kierowcy)
catkowity czas przewozu
zuwzglednieniem 1 doba 1 doba 2 doby
obowiazkowych odpoczynkéw | 2,5godz. | 1godz. 5 godz. 12godz. | 6godz.
(dla dwdch kierowcow)
odlegtos¢ morska (Nm) 843 957 1481 863 331
czas przewozu przy zalozeniu 47 53 82 48 18
$redniej predkosci przewozowej | 1 doba 2 doby 3 doby
18 weztéw (godz.) 23godz. | Sgodz. | 10 godz. 2doby | 18 godz.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 5. Przewidywana masa tadunkowa oraz czestotliwo$¢ serwiséw ro-ro na liniach

Szczecin-Bilbao i Szczecin-Tilbury wedtug danych z 2008 roku oraz prognoza na 2020 rok

Rok Trasa: Szczecin - Tilbury Bilbao*
potencjalny fadunek obstugiwany statkiem ro-ro [tys. t] 110,5 1654
liczba jednostek tadunkowych 5523 8270
2008 liczba rejséw rocznie w obu kierunkach 52 91
czestotliwo$é (w miesiacu) 2 4
potencjalny fadunek obstugiwany statkiem ro-ro [tys. t] 1984 297,0
2020 liczba jednostek tadunkowych 9918 14852
prognoza liczba rejséw rocznie w obu kierunkach 99 149
czestotliwo$é (w miesiacu) 4 6

*Rynek Hiszpanii i Portugalii.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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potaczenie zeglugowe Szczecin-Bilbao przejmie od transportu drogowego 10% fa-
dunkéw powstajacych na zapleczu oraz 50% tadunkéw drobnicowych obstugiwa-
nych w porcie szczeciniskim w relacji z Hiszpania i Portugalia (brak konkurencji
ze strony funkcjonujacych polaczen regularnych);

W prognozie na rok 2020 PIzyjeto S-procentowy roczny wzrost przewozow;

liczbe jednostek tadunkowych (naczep, konteneréw, nadwozi wymiennych, po-
jazdéw samochodowych) okreslono, przyjmujac $rednig mase fadunku wynoszaca
20 t/jednostke;

liczbe serwiséw okreslono, przyjmujac $redni stopieni zatadowania statku wynosza-

cy 100 jednostek tadunkowych.

Utworzone w ramach autostrad morskich serwisy zeglugowe mogtyby w poczat-

kowym okresie kursowaé¢ od dwéch do czterech razy w miesigcu. Z uplywem czasu,

wraz z przewidywanym wzrostem wymiany handlowej, czestotliwo$¢ potaczen powin-

na rosng¢. Poza przeanalizowanym czasem przewozu istotnym czynnikiem konkuren-

cyjnosci badanych potaczen beda:

koszt przewozu, ktdry musi by¢ nizszy niz faczne koszty ponoszone przez przewoz-
nika drogowego, obejmujace ceng paliwa, wynagrodzenie i diety kierowcy, oplaty
za korzystanie z autostrad itp.;

odpowiednio dobrany rozkfad rejséw — jest to czynnik szczegélnie wazny w przy-
padku przewozéw towarzyszacych, gdzie dla kierowcdw istotne jest, aby podréz
w obie strony odbyta si¢ w ciagu tygodnia roboczego (poniedzialek—piatek);
warunki hotelowe na statku;

poziom bezpieczenstwa tadunku i srodkéw transportu podczas zaladunku i prze-
wozu — ten czynnik jest zwigzany réwniez z przelamaniem niecheci przewoznikéw
drogowych do przekazania powierzonego im fadunku i wlasnych pojazdéw pod-
miotom obcym (w transporcie drogowym kierowca odpowiada za fadunek i pojazd

podczas calej trasy przewozu).

Dodatkowym czynnikiem integrujacym taticuch transportowy w ramach Srod-

kowoeuropejskiego Korytarza Transportowego byloby utworzenie pociagu inter-

modalnego do portu w Szczecinie. Stworzyloby to szersze mozliwosci pozyskania fa-

dunkéw z odleglejszych rejonéw zaplecza. Warunkiem powodzenia przedsigwzigcia

bytoby odpowiednie skorelowanie rozktadéw jazdy pociagdw i rejséw oraz opracowa-

nie kompleksowych taryf przewozowych.
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Whioski

Wrrod dziewigciu ztozonych w 2007 roku projektdw autostrad morskich znalazty
si¢ dwa, w ktorych uczestniczyta strona polska. Projekty autostrad Gdynia—Karlskrona
i Swinoujécie—Szczecin cechujg wspélne cele, jakimi sa koncentracja przewozow w ist-
niejacych korytarzach transportowych oraz poprawa dostgpnosci krajow peryferyjnych.
W mniejszym stopniu, ze wzgledu na brak korzystnych polaczen drogowych, projek-
towane autostrady morskie moga si¢ przyczyni¢ do przejecia tadunkéw od transpor-
tu samochodowego. Porty w Szczecinie i Swinoujéciu zlokalizowane s3 w Srodkowo-
europejskim Korytarzu Transportowym, ktérego celem, poza skomunikowaniem kra-
jow skandynawskich z potudniem Europy, jest poprawa dostepnosci regionéw znajdu-
jacych si¢ wzdhuz korytarza do portéw Szczecina i Swinoujscia, dzicki keérej uzyskaja
one lepszy dostep do pozostalych portow europejskich.

Kolejne projekty autostrad morskich stanowiacych rozwiniecie Srodkowoeuropej-
skiego Korytarza Transportowego powinny by¢ oparte na polaczeniach wzdhuz alterna-
tywnych tras ladowych do portéw Morza Battyckiego, Morza Pétnocnego i Atantyku.
Moga opiera si¢ zaréwno na funkcjonujacych, jak i nowych potaczeniach zeglugowych.
Zasadniczym czynnikiem determinujacym otwarcie nowych linii przewozowych jest po-
tencjalny wolumen tadunkéw. Przeprowadzone analizy: struktury przewozéw drogowych
polskiego handlu zagranicznego oraz przetadunkéw w portach Szczecina i Swinoujécia, jak
réwniez czasu przewozu transportem drogowym i morskim, wskazuja na celowo$¢ utwo-
rzenia polaczen zeglugowych realizowanych w ramach autostrad morskich w kierunku
do Wielkiej Brytanii i Hiszpanii. Dodatkowymi czynnikami warunkujacymi powodzenie
przedsiewziecia sa: catkowite koszty przewozu, rozklad rejséw; poziom bezpieczenistwa ta-
dunku i srodkéw transportu podczas zatadunku i przewozu morskiego. Czynnikiem inte-
grujacym tanicuch przewozowy w ramach Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transporto-

wego mégtby by¢ pociag intermodalny skorelowany z rozktadem rejséw.
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NEW CONCEPTS OF MOTORWAY OF THE SEA IN CENTRAL EUROPEAN
TRANSPORT NETWORK

Summary

The road transport leads the main role in Europe. One of solutions to change such advise config-
uration is Motorways of the Sea programm (MoS). The article presents the conception of MoS
and propositions, based on analisys of polish foreign tradem, of new direction of Motorways of
the Sea from Szczecin and Swinoujscie ports.
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