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nia unijne wymagania stawiane autostradom
morskim.

Zarzucone koncepcje

Definitywnie porzucona zostata natomiast
koncepcja autostrady morskiej Gdansk - Rot-
terdam. Projekt réwniez trafit do oceny KE,
w 2008 r., lecz nie zyskat uznania. Obecnie
za$ sytuacja zmienita si¢ diametralnie.

- Decyzja Maersk Line o uruchomieniu ser-
wisu oceanicznego AE10 do Gdariska, z za-
winieciem do Rotterdamu, pogtebita prze-
konanie o nieoptacalnosci budowania takiej
autostrady. Dzisiaj juz sie o niej nie méwi

- wyjasnit Janusz Kasprowicz, rzecznik pra-
sowy Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA.

Planowana autostrada miata by¢ czescia
potaczenia miedzy Hiszpania a Finlandia
i byta inicjatywa portow w Gdansku i Rotter-
damie. Zarzady portow, przy akceptacji mi-
nisterstw transportu, stworzyty konsorcjum,
w sktad ktorego weszty firmy spedycyine,
agenci morscy, terminale portowe, instytu-
ty naukowe oraz samorzady lokalne. Projekt
miat by¢ realizowany w Il etapach, przez 5
lat, a finansowany z budzetu TEN-T oraz pro-
gramu Marco Polo Il (dla armatora). Koszt
projektu opiewat na 55,5 mln euro, a zakres
prac miat obejmowac m.in. modernizacje in-
frastruktury w obu portach i modernizacje
elektronicznego systemu informacyjnego.

Inna koncepcja, ktéra nie doczekata sie
opracowania, jest projekt autostrady Swino-
ujscie - Ktajpeda. Zarzady portdw Szczecin

- Swinoujécie i Ktajpedy podpisaty, w kwietniu
2009 r., list intencyjny dotyczacy uruchomie-
nia potaczenia promowego na tej trasie. Oba
porty, ktére posiadaja niezbedna do tego in-
frastrukture, zadeklarowaty nawet udziele-
nie zainteresowanemu armatorowi pomocy
w okresleniu kosztéw takiego przedsiewzie-
cia, a nastepnie, przekazanie informacji do
odpowiednich ministerstw. Jednak zaden
7 operatoréw ptywajacych z portéw w Swi-
noujsciu i w Ktajpedzie nie byt zainteresowa-
ny. Ponadto z litewskiego portu operuja juz
podobne potaczenia do Sassnitz i Kilonii. A to
wtasnie tadunki niemieckie miatoby przejac
Swinoujécie.

Ponadto czynnikiem oddalajacym mozli-
wos¢ uruchomienia potaczenia promowego
na trasie konkurujacej z tanim tranzytem
ladowym jest planowane wprowadzenie na
Battyku, od 1 stycznia 2015 r. nowych ogra-
niczen w zawartosci siarki w paliwach okre-
towych (patrz: ,,Namiary” 22/2011). Decyzja
IMO zostata juz poparta i usankcjonowana
dyrektywa unijna. Battyccy armatorzy, porty
i gestorzy tadunkdw protestuja przeciwko
tym decyzjom, wskazujac na konsekwencje

- wzrost kosztu transportu morskiego, a co za
tym idzie na mozliwo$¢ przesuniecia tadun-
kow z morza na lad.

- W tej sytuacji prawdopodobieristwo, iz
Jjakis armator podejmie ryzyko uruchomienia
nowego potgczenia promowego, konkurujg-
cego wprost z transportem drogowym, jest
bliskie zera - dodaje A. Baron.

(PiF)

Ro-ro
tworzy
autostrady

W czerwcu 2009 r., operujacy na Battyku i Mo-
rzu Pétnocnym Finnlines, armator nalezacy do
Grupy Grimaldi, uruchomit potaczenie zeglugowe:
Travemiinde - Gdynia - Helsinki (zmienione jakis czas
pézniej na Rostock - Gdynia - Helsinki), obstugiwane
przez wielkie promy towarowo-pasazerskie, typu ro-
-pax. Mimo, wydawato sie, niesprzyjajacych warun-
kéw - gdyz nastapito to w petni owczesnego kryzysu
zeglugowego - przedsiewziecie okazato sie udane.

Decyzja armatora o skierowaniu na linig Polska

- Finlandia.wielkich ro-paksow byta dla zarzadu por-
tu pewnym zaskoczeniem. Na szlaku tym kursowato
wczeshiej, co tydzien, 5-6 mniejszych statkow; teraz
byto ich mniej, ale za to wielkich. A do ich przyjmo-
wania port nie byt w petni przygotowany. Z braku
pietrowej rampy w Gdyni - inaczej niz w Rostocku
i Helsinkach - nie mozna byto poczatkowo wjezdzac
7 tadunkami na wyzsze poktady promow. Z tego powo-
du samochody osobowe parkowaty miedzy tadunkiem,
co nie byto bezpieczne. Rowniez operacje z pasaze-
rami z koniecznosci odbywaty sie na poktadzie towa-
rowym, gdyz niemozliwy byt bezposredni wjazd na
V i VI poktad, do garazu samochodowego, skad jest
bezposrednie przejscie do czesci pasazerskiej. Promy
nie mogty rowniez zabiera¢ tadunkow niebezpiecz-
nych, ktorych przewoz jest dopuszczalny na statkach
pasazerskich, ale na otwartych poktadach.

Zarzad gdynskiego portu szybko zareagowat na
te dodatkowe potrzeby przewoznika. W Helsinkach
zakupiona zostata podwojna rampa, ktora stata sie
tam zbedna, gdy ruch towarowy zostat stamtad
przeniesiony do nowego, satelickiego portu Vuosaari.
Po jej adaptacji i posadowieniu na nowym miejscu,
w grudniu 2010 r. (co szybko i sprawnie wykonata
gdynska firma Hydromega), obstuga promow juz od
ponad roku odbywa sie na innym stanowisku, a wspo-
mniane ograniczenia zniknety. Moze z wyjatkiem jed-
nego: wstepna odprawa pasazerow nadal odbywa sie
w doé¢ adlegtym budynku Dworca Morskiego, skad
musza oni by¢ dowozeni tam, gdzie cumuja promy.
Zarzad portu obiecuje, ze i ta niedogodnosc zniknie
w hieodlestej przysztosci. Na nabrzezu Rumunskim,
nieopodal bramy nr 1, ma powstac specjalne biuro
do tego rodzaju odpraw.

Ruch pasazerski na linii Gdynia - Helsinki nie jest
moze wielki, zwtaszcza w poréwnaniu z relacjami,
gdzie statki ptywaja co dzien czy nawet pare razy
dziennie, ale tez zadaniem ro-paksow jest gtownie
przewozenie tadunkéw tocznych - i kierowcow. Nie-
mniej; podobnie jak rok wczesniej, przewieziono ok. &
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® 30 tys. pasazeréw. Coraz wiecej z nich zabiera

Z Polski w podr6z swoje auta, by podrézowaé
dalej po Finlandii, Szwecji, a nawet Norwegii
(Przyladek Potnocny). Kierunek do Polski wy-
bieraja sobie coraz czesciej finscy motocyklisci,
ktorzy, niekiedy catymi zorganizowanymi gru-
pami, pojawiaja sie na promach.

Dzieki pietrowej rampie czas obstugi promu
W porcie skrocit sie z4 do 3 godz. Przez to statki
maja pewna rezerwe czasu, moga np. ptynac
wolniej, a mimo to docierac do celu podrozy
zgodnie z rozktadem. To slower steaming po-
zwala na oszczedzanie drogiego paliwa. Gene-
ralnie niskie frachty sprawiaja, ze wprowadza-
ne przez armatorow dodatki paliwowe z reguty
nie nadazaja za wzrostem jego cen.

Jak poinformowat ,,Namiary” Wojciech
Kepczynski, dyrektor zarzadzajacy spotki Fin-
nlines Polska, przewozy na linii szybko wzrasta-
ja 1w ub.r. byty o 30-35% wyzsze niz w 2010 r.,
w ktorym zegluga wychodzita z kryzysu. Tra-
dycyjnie, z Finlandii przywozi sie duze ilosci
papieru (ok. 150-200 tys. t rocznie), w tym
w specjalnych kasetach, na poktadzie Il - tym
zajmowanym wczesniej czesto przez auta
osobowe. W przeciwnym kierunku wozi sie
przede wszystkim naczepy z najrozniejszymi
towarami, w tym ptytami meblowymi. Nizszy
kurs ztotego powoduje w Finlandii wzrost po-
pytu na polskie towary. Srednie wykorzystanie
powierzchni tadunkowej promow wynosi ok.
84%, przy czym Rostock i Gdynia dziela sie ta
powierzchnia po potowie i solidarnie pracuja
na ten dobry wynik. tadunki z samej tylko Pol-
ski raczej nie pozwolityby na wypetnienie ca-

Promy
ro-pax klasy ,,Star”

Jednostki ro-pax klasy ,,Star”, ktére
obstuguja linie Rostock-Gdynia-Helsin-
ki, wybudowano w latach 2006-2007. Te
nowoczesne jednostki maja nastepuja-
ce parametry:

dtugosc - 218,8 m;

szerokos¢ - 30,5 m;

dtugosc linii tadunkowej - 4200 m;

liczba miejsc dla samochodéw - 250;

liczba miejsc pasazerskich - 500

(200 kabin);

predkosc - do 25 weztow.

tej linii tadunkowej (4,2 km) tych statkéw, ale
jej potowe - jak najbardziej! Wskazuje to, ze
- mimo wczeshiejszych obaw - wielkie ro-paksy
okazaty sie, jak dotad, dobrze dopasowane do
potrzeb zatadowcéw na tym szlaku.

Jesli ilos¢ towaréw kierowanych z Nie-
miec do Finlandii nie wzrosnie do tego stop-
nia, ze zacznie brakowac miejsca dla tadun-
kow z Polski, dotychczasowy uktad bedzie
do utrzymania. W przeciwnym razie, trzeba
bedzie moze wprowadzic¢ na linie z Gdyni
do Helsinek mniejsze statki, ale obstugujace
wytacznie te relacje. Jesli chodzi o Gdynie,
wysoki stopien wykorzystania statkéw doty-
czy bowiem tylko relacji do Helsinek. W dru-
g3 strone, do Rostocku, nadal tadunkow jest
niewiele. Czas przejazdu (14 godz.), jak réw-
niez niezte drogi, sprawiaja, ze do pétnocnej
czesci Niemiec, przeciwnie niz do Helsinek,
szybciej mozna sie dosta¢ samochodem niz
statkiem, Poza tym, miedzy rejonem Rosto-
cku a okelicami Trojmiasta wymiana handlo-
wa nie jest zbyt ozywiona, stad generalnie
tadunkow jest mato.

W zwyczajach zatadowcow w ostatnich
latach - mowi dyrektor Kepczynski - daja
sie zauwazyC pewne zmiany: o ile wczesniej
znaczna czes¢ tadunkow przewozona byta ca-
tymi zestawami samochadowymi, z towarzy-
szacymi im kierowcami, o tyle obecnie s to
W przewazajacej wiekszosci, w proporcji 8:1,
same naczepy - mimo ze koszt przewozu ze-
stawu z kierowca oraz naczepy jest taki sam.

Znikniecie z rynku statkow POL-Levantu,
ktore obstugiwaty m.in. porty $rédziemno-
morskie, spowodowato, ze Finnlines przewo-
Zi coraz to wiecej drobnicowych tadunkow

»hiekontenerowych”: maszyn na kotach czy
gasienicach i innych tadunkow, nie tylko
tocznych, przeznaczonych na odleglejsze
rynki - w rejon Morza Srodziemnego, a na-
wet Czarnego, do Afryki Zachodniej i obu
Ameryk. Umozliwia to sie¢ potaczen linio-
wych catej Grupy Grimaldi, w sktad ktorej
wchodzi 8 firm zeglugowych. Dzieki niej,
korzystajac z réznych europejskich por-
tow ,,przesiadkowych” (Helsinek, Antwer-
pii czy Bilbao) towary moga dotrze¢ okoto
stu statkami Grupy do ponad 120 portéw na
4 kontynentach - lub tez stamtad do Polski.
Nie jest tych tadunkow wiele, ale jest to ry-
nek rosnacy i efekt synergii jest coraz bar-
dziej zauwazalny. Jak mowi W. Kepczynski,
to promy i statki ro-ro, a nie kontenerowce,
tworza najtrwalsze i najbardziej niezawodne
potaczenia zeglugowe miedzy portami czyli
morskie autostrady.

(Bom)
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J ' sfennica, obstugujacy po
taczenie ro-ro z Hanko do Gdyni. Oznacza to
kilkunastoprocentowy wzrost w stosunku do
2010 r. Papier jest podstawowym tadunkiem
obstugiwanym na tej trasie.

- Biorqc pod uwage ilos¢ przewiezionego
tadunku, zaréwno w imporcie jak i w ekspor-
cie, trzeba przyznac, ze jest go wiecej niz rok
wczesniej. Mimo tego, ze stracilismy jedne-
g0 7 klientéw, czyli kilkaset ton tygodniowo

- méwi Jan Darski, dyrektor Transfennica
Polska Sp. z 0.0.

Przestata bowiem istnie¢ ostatnia rodzin-
na i niezalezna fabryka papieru w Finlandii

- Myllykoski, ktorej eksport do Polski obstu-
giwata wtasnie Transfennica. Firma zostata
przejeta przez koncern UPM, ktory zrezy-
gnowat ze wspotpracy. Przewozy papieru do
Gdyni powierzyt innemu armatorowi, obstu-
gujacemu tzw. linie finskie - Finnlinesowi.
Obecnie wiec klientami Transfennica sa dwaj
producenci papieru - firmy Sappi i m-Real,
z ktérymi ma podpisane dtugoterminowe
kontrakty.

Zreszta obaj armatorzy konkuruja ze soba,
na trasie do Gdyni. W przypadku papieru li-
derem jest Transfennica, za$ Finnlines wozi
zdecydowanie wiecej naczep. Jest to wynik
Scistej wspdtpracy z Schenkerem.

Poza tym z Finlandii do Polski, serwisami
ro-ro, oprocz tzw. produktéw lesnych, trafia-
ja réznego rodzaju maszyny, ale nie maja one
duzego udziatu w masie tadunkowej czy we
frachcie. W przeciwnym kierunku Transfen-
nica wozi gtéwnie chemikalia (obstugiwane
jako klasyczny tadunek ro-ro, na kasetach)
i opakowania (produkowane w Polsce, a wy-
korzystywane w Finlandii), transportowa-
ne w kontenerach 45’ (kontrakt obstuguje
Transfennica Logistics).

- Obecnie obstugiwane tadunki zapew-
niajq funkcjonowanie linii i sq dobrq bazq
do rozbudowy potqczenia. Zauwazalna jest
tendencja do wzrostu eksportu z Polski. Sq
to tadunki mogqce znies¢ dtuzszy czas rejsu.
Trafiajq one zaréwno do Finlandii, jak i do
Rosji - wyjasnia J. Darski.

Stad rotacja tej linii na trasie Hanko, Pal-
diski, Gdynia, Lubeka i ponownie Hanko, co
powoduje, Ze tadunki docieraja do Polski
bardzo szybko, bo w ciagu 24 godz., za$ ich
transport w strone przeciwng trwa 3 dni.

- Perspektywy przewozéw w 2012 r. nie
wyglqdajq zle. Spodziewamy sie podobnego
poziomu jak w 2011 r., a co za tym idzie regu-
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