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NOWE WYZWANIA DLA ZEGLUGI BLISKIEGO ZASIEGU NA
MORZU BALTYCKIM

Streszczenie
Zegluga bliskiego zasiegu (SSS - short sea shipping) zajmuje wazne miejsce w polityce
transportowej Unii Europejskiej. Promocja SSS, jako alternatywy dla transportu drogowego,
istotna jest dla zrownowazonego rozwoju transportu w Europie i przyczynia si¢ do poprawy stanu
srodowiska naturalnego. W artykule przedstawiono ogdlna charakterystyke koncepcji zeglugi
bliskiego zasiggu oraz jej stan obecny na Morzu Baltyckim. Szczegélng uwagg poswigcono
nowym regulacjom wynikajacym z Konwencji MARPOL w zakresie redukcji emisji tlenkow
siarki i tlenkow azotu, a takze przedstawiono zwiazane z nimi zagrozenia dla SSS na Battyku.

Stowa kluczowe: zegluga bliskiego zasiggu, Morze Battyckie, SECA, NECA

1. ISTOTA IRODZAIJE ZEGLUGI BLISKIEGO ZASIEGU

Problematyka funkcjonowania zeglugi bliskiego zasiggu — short sea shipping (SSS) -
stata si¢ przedmiotem szczegdlnego zainteresowania Komisji Europejskiej w drugiej potowie
lat 90-tych ubieglego wieku. Przyczyna tego byly rosnace koszty zewngtrzne funkcjonowania
transportu drogowego, wyrazajace si¢ m. in. postgpujacym zatloczeniem drog i wysoka
szkodliwoscia tej galezi dla $rodowiska naturalnego. Zaczgto propagowaé alternatywne
galezie transportu w celu odciazenia drog kolowych, poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia
emisjli zanieczyszczen.

W tym kontek$cie wymienia si¢ trzy gtowne przyczyny, dla ktorych short sea shipping
jest promowana w UE:

e Popieranie zrownowazonego transportu — SSS jest postrzegana w tym programie jako
przyjazna Srodowisku 1 bezpieczna alternatywa dla przeciazonego transportu
samochodowego,

e Potozenie nacisku na spdjnos¢ Wspolnoty Europejskiej — SSS jest postrzegana jako
ulatwiajaca potaczenia migdzy krajami czlonkowskimi oraz migdzy regionami w
Europie, a takze ozywiajaca regiony peryferyjne,

e Zwigkszenie efektywnosci transportu — zadaniem SSS jest sprostanie obecnemu i
przysztemu zapotrzebowaniu na transport wynikajacemu ze wzrostu gospodarczego.

Komisja Europejska przyjela nastepujaca jej definicje: ,,Zegluga bliskiego zasiegu
oznacza transport morzem towarow i 0sob pomiedzy portami potozonymi w geograficznych
granicach Europy, lub pomiedzy tymi portami a portami w krajach nieeuropejskich,
posiadajqcych linie brzegowq wewnetrznych morz graniczqcych z Europq” [2]. Obejmuje
przewozy w rejonie Morza Baltyckiego, Morza Potnocnego, Zatoki Biskajskiej oraz morz:
Srédziemnego i Czarnego.

W roku 2001 Komisja Europejska wydata, w $lad za przyjeta Strategia Lizbonska, Biala
Ksigge — White Paper on European Transport Policy for 2010: Time to decide, ktora
przedstawia kierunki polityki transportowej oraz wyznacza dzialania majace zapewnic
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zrownowazony rozwoj transportu w Unii Europejskiej. Dokument ten ma fundamentalne
znaczenie dla zeglugi SSS, bowiem nakresla jej miejsce w polityce transportowej i znacznie
przyspiesza prace nad eliminacja barier utrudniajacych jej rozwoj. W czerwcu 2002 roku
odbyto si¢ w Gijon w Hiszpanii spotkanie Ministrow Transportu UE po§wigcone w catosci
zagadnieniu SSS. W jego nastepstwie Komisja przygotowata ,,Program promocji zeglugi
bliskiego zasiggu”, ktory ukazal si¢ w formie komunikatu Communication from the
Commission: Programme for the Promotion of Short Sea Shipping, COM (2003) 155 final,
7.4.2003. 1 stanowi punkt wyjSciowy dla wszystkich pdzniejszych dzialan majacych
znaczenie dla jej rozwoju.

Zegluga bliskiego zasiegu jest przedstawiana w wielu dokumentach i dziataniach jako
jedyny sposob transportu, pozwalajacy konkurowac¢ z ladowymi przewozami drogowymi, jak
rowniez wplyna¢é na zmiang struktury galeziowej transportu w  przewozach
wewnatrzunijnych. Z tego wzgledu w strategii rozwoju transportu w Unii Europejskiej short
sea shipping zajmuje miejsce szczegolne. Szacuje sig, iz obecnie jej udzial w obstudze
fadunkéw wynosi ok. 41% tonokilometrow wykonywanych przez wszystkie galgzie
transportu (dla poréwnania udziat transportu samochodowego to ok. 43%).[11]

W dokumentach Komisji Europejskiej brak jest jednoznacznego sprecyzowania, jakie
rodzaje transportu morskiego klasyfikowane sa jako SSS. Mozna zatem przyjaé, iz zegluga
bliskiego zasiggu obejmuje:

e Zegluge nieregularna, ktorej domena jest przewo6z tadunkéw masowych suchych i
ptynnych,
e Zegluga regularna, obejmujaca przewozy tadunkéw drobnicowych oraz pasazerow.

W ramach zZeglugi regularnej z kolei, ze wzgledu na przedmiot transportu oraz technikg 1
technologi¢ przewozu mozna wyr6znic:

e Zegluge kontenerowa, obstugujaca przewozy tadunkéw w kontenerach,
e Zegluge ro-ro, ktéra zajmuje sie transportem tadunkéw tocznych,
e Zegluge promowa obejmujaca transport pasazerow i tadunkéw tocznych,

Z punktu widzenia wspomagania zeglugi bliskiego zasiggu, dziatania Komisji
Europejskiej skupiaja si¢ na zegludze liniowej. Wynika to z faktu, iz tadunki masowe
przewozone w duzych partiach w naturalny sposob ciaza ku transportowi morskiemu,
natomiast w przewozach towaréow przetworzonych pochodzenia przemystowego,
wymagajacych szybkiej dostawy, dominuje transport drogowy.

2. ZEGLUGA BLISKIEGO ZASIEGU W REJONIE MORZA BALTYCKIEGO

Zegluga regularna na Morzu Battyckim jest silnie rozwinieta i obejmuje wszystkie
wymienione wyzej segmenty. Potaczenia kontenerowe, ze wzgledu na organizacjg linii
kontenerowych, przez wiele lat miaty charakter wylacznie serwisoéw dowozowych (feeder
service). Ich zadaniem byl dowo6z/odwoz konteneréw z portow potozonych nad Morzem
Potnocnym majacych status hub-6w do lokalnych portéw w Regionie Morza Battyckiego.

Wspomniane linie eksploatowane sa przez wielkich globalnych przewoznikow
kontenerowych jak Maersk Line, MSC, OOCL i sa to tzw. serwisy dedykowane. Ponadto, w
operacje ,feederowe” zaangazowani sa operatorzy lokalni utrzymujacy tzw. serwisy
komercyjne (commercial services) przewozac jednostki tadunkowe dla tych klientow, ktorzy
nie posiadaja wilasnych linii dowozowych. W ostatnich latach komercyjni przewoZnicy
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kontenerowi operujacy na Battyku dywersyfikuja dziatalno$¢ 1 rozwijaja, obok typowych
ustug dowozowych, rowniez przewozy kontenerowe intra-europejskie $wiadczac ustugi w
relacjach door-to-door. Ten obszar ustug nazwany zostat ,,short sea shipping” i nalezy mie¢
na uwadze zawegzone jego znaczenie w stosunku do pojecia przedstawionego wyzej i
sformutowanego przez Komisj¢ Europejska.

Wedtug stanu na poczatek roku 2011, na Morzu Baltyckim dziatalo 20 przewoznikow
kontenerowych, eksploatujacych lacznie 139 statkdw przeznaczonych do przewozu tych
jednostek tadunkowych. Liderem na rynku baltyckim jest dunski operator Unifeeder, ktory
eksploatuje 38 statkéw kontenerowych o tacznej zdolnosci przewozowej 37 tys. TEU.
Wysoka pozycje zajmuje roéwniez niemiecki przewoznik Team Lines posiadajacy 19
jednostek. Obaj operatorzy s$wiadcza zaréwno komercyjne ustugi ,feederowe”, jaki i
przewozy kontenerowe wewnatrzeuropejskie. Duzy potencjal wykazuja réwniez serwisy
operatorow globalnych — Maersk Line, CMG /CGM i MSC (por Tab.1.) Dopetieniem
baltyckich przewozow kontenerowych jest utrzymywany od stycznia 2010 roku przez Maersk
Line bezposredni serwis oceaniczny w relacji Azja — Europa (AE-10), ktorego portem
bazowym jest Gdansk. Poprzednio, linia to konczyta si¢ w Goteborgu i Aarhus. Poczatkowo
obstugiwaty ja statki o wielkosci 8 000 TEU, a od maja 2011 zatrudnione sa tu najwigksze
kontenerowce tzw. klasy ,,E”. Z kolei w lutym 2010 roku otwarta zostala druga oceaniczna
linia kontenerowa - z Sankt Petersburga do Ekwadoru (Ecuador — Banana - Express
ECUBE), na ktorej ptywaja statki o zdolnosci przewozowej 2 500 TEU. Przedstawione
wielko$ci podazy ustug kontenerowych §wiadcza o duzym znaczeniu tej formy zeglugi..

Tabela 1. Przewoznicy kontenerowi na Battyku w roku 2011

L. Przewoznik kontenerowy Pojemnos$¢ Liczba Srednia
kontenerowa | statkow | wielkos¢ statku

(TEV) (TEU)
1 Unifeeder 37 089 38 976
2 MSC 28 650 20 1433
3 Team Lines** 19 924 19 1049
4 | CMA CGM (+ MacAndrews SSS 9000 10 900

service)

5 Maersk Line (feeder service) 8 667 6 1445
6 FESCO-ESF 5537 4 1384
7 OOCL 5520 6 920
8 Containerships 3582 4 896
9 Eimskip 3512 3 1171
10 Delta Shipping Line 3444 4 861
11 X-press Container Line 3 437 5 687
12 Seaconnect 2 757 4 689
13 Transatlantic 2 288 4 572
14 Swan Container Line 1876 2 938
15 Samskip 1818 2 909
16 Merilinja Oy 1 358 2 679
17 Tschudi Lines 1206 2 603
18 Green Feeder 1016 2 508
19 SCA Transforest 809 1 809
20 Oy Hacklin Ltd 386 1 386
RAZEM 141 876 139 1021

Zrédio: The Baltic Container Outlook 2011, Actia Forum Ltd, Gdynia 2011
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Drugim waznym obszarem zeglugi bliskiego zasi¢ggu na Morzu Baltyckim sa przewozy
tadunkow statkami przystosowanymi do poziomego systemu przetadunku — roll on — roll off.
W tym segmencie dziata tacznie 22 operatoréw promowych i 7 przewoznikéw zajmujacych
si¢ wytacznie eksploatacja towarowych statkow ro-ro. (por. Tab.2.) Eksploatuja oni na rynku
baltyckim 121 promow pasazersko-towarowych (typu cruise/trailer, ro-pax, ro-cruise) oraz
41 ,,czystych” statkow towarowych (pure ro-ros). Najwigkszym potencjatem dysponuje finski
operator Finnlines, ktory w serwisach battyckich eksploatuje 25 promow typu ro-pax oraz 10
jednostek towarowych. Kolejnymi graczami na rynku przewozow promowych sa:
Tallink/Silja Line posiadajacy 15 jednostek promowych typu cruise/trailer i ro-pax, Stena
Line eksploatujaca 12 statkéw-promow, Scandlines (20 jednostek) i Viking Line (7 statkdéw).
Na uwage zastuguje polski operator Unity Line, ktory ze swoimi 7 jednostkami dominuje na
rynku potudniowego Baltyku. Z kolei wérdd przewoznikow operujacych wytacznie statkami
towarowymi, liderem jest Transfenica, posiadajaca 10 jednostek tego typu. Cecha
charakterystyczna odnoszaca si¢ do organizacji zeglugi promowej jest eksploatacja serwisow
w obrgbie Morza Baltyckiego. Natomiast w przypadku linii wylacznie towarowych, czgs¢ z
nich taczy porty battyckie z portami Morza Potnocnego (np. serwis operatora Mann Lines),
czy Srodziemnego (nowy serwis Transfenica).

Tabela 2. Glowni przewoZnicy promowi i ro-ro na Batyku w 2011

L. Przewoznik Liczba Liczba Uwagi
promow statkow ro-
ro
1 Finnlines 15 10 Gtownie linie
transbattyckie
2 Tallink/Silja Line 15 Duze promy
cruise/trailer
3 Scandlines 18 2 Gtownie mniejsze
tonazowo jednostki
4 Stena Line 12 2
5 Viking Line 7 Duze promy
cruise/trailer
6 Color Line 6 jw
7 DFDS Seaways 8 1
8 Unity Line 7
9 TT-Line 6
10 Nordo Line 3
11 | Destination Gotland 4
12 EckeroLine 3
13 PZB/Polferries 3
14 HH-Ferries 2
15 St Peter Line 2
16 Transfenica 10
17 UPM - Seaways 6
18 Mann Lines 2
19 Power Line 2
20 UECC 2
Razem 111 37

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Market:11 Statistics Shippax Information, Halmstad
2011 (Pominigto kilku niszowych armatorow o niewielkim znaczeniu dla rynku).
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Zegluga bliskiego zasiegu, obejmujaca przedstawione wyzej segmenty przewieziono w
roku 2010 w rejonie Battyku ok. 6 min TEU [13] (zegluga kontenerowa) i ponad 3 miln
pojazdow cigzarowych (zegluga promowa) [10]. Dopekieniem obrotow sa ponad 3 min
jednostek frachtowych przewiezionych towarowa zegluga ro-ro. Powyzsze potwierdza tezg o
waznosci zeglugi bliskiego zasiggu dla rozwoju Regionu Morza Battyckiego i obstugi
obrotow handlowych.

3. ROZWOJ ZEGLUGI BLISKIEGO ZASIEGU I STOJACE PRZED NIM WYZWANIA.

Od chwili, kiedy SSS zostata dostrzezona przez Komisje¢ Europejska, jako wazny obszar
wspomagajacy zrownowazony rozwoj, zostaty wprowadzone pewne dziatania utatwiajace jej
rozwo6j. Wsérod nich znalazly si¢ m.in.:

e Utlatwienia w procedurach celnych — wydano dokument roboczy ,,Guide to Custom
Procedures for Short Sea Shipping” — ,,Przewodnik procedur celnych dla zeglugi
bliskiego zasiggu”, szczegotowo wyjasniajacy procedury i dokumenty wymagane
przez wiladze celne panstw cztonkowskich Wspodlnoty przy transporcie towarow w
zegludze bliskiego zasiggu,

e Wprowadzono status tzw. zatwierdzonych linii zeglugowych (Simplified Custom
Procedures In Short Sea Shipping ,, Authorized Regular Shipping Services”), ktore
daja pewne ulatwienia przy odprawie celnej w zegludze bliskiego zasiggu,

e Wprowadzono Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady Europy 2010/65/UE z
dnia 20.10.2010 w sprawie formalnosci sprawozdawczych dla statkow wchodzacych
do lub wychodzacych z portow panstw cztonkowskich (uchylajaca poprzednio
obowiazujaca dyrektywe 2002/6/WE).

Obok przedstawionych wyzej dziatan formalnych, Zegluga bliskiego zasiggu stala si¢
waznym elementem sieci TEN-T i koncepcji autostrad morskich, czym potwierdzita swoje
znaczenie. Jednak, pomimo wszystkich dzialan promujacych przewozy morskie w ramach
Short Sea Shipping, zegluga ta napotyka pewne bariery oraz musi stawia¢ czola zmieniajacym
si¢ warunkom otoczenia rynkowego.

Jednym z czynnikow negatywnie wptywajacych na zegluge bliskiego zasiggu sa
powstajace state potaczenia — fixed links. W roku 1997 oddano do uzytku tunelo-most nad
Wielkim Bettem, taczacy dunskie wyspy Zelandia i Fionia. Jego otwarcie spowodowato
zamknigcie wigkszosci linii promowych w tym rejonie. Podobny skutek miato otwarcie w
2000 roku tunelo-mostu nad Sundem (@resundsbron), ktory taczy Kopenhage z Malmo. W
2010 r. most przekraczato dziennie 899 samochoddéw cigzarowych, co stanowito 10,1%
wzrost w stosunku do roku 2009. [1] W konsekwencji w tym rejonie zamknigte zostaty
wszystkie polaczenia promowe, z wyjatkiem funkcjonujacego w podtnocnej czgéci ciesniny,
serwisu Helsinger-Helsingborg

Podobny skutek moze mie¢ planowana budowa tunelu (we wcze$niejszych
zamierzeniach tunelo-mostu) taczacego niemiecka wyspe Fehmarn z dunska Lolland,
umozliwiajacy szybkie (bez korzystania z przepraw promowych) potaczenie migdzy
Niemcami a Dania. Jednakze, tak jak w przypadku juz istniejacych tunelo-mostow,
najbardziej odczuja to serwisy dziatajace w najblizszym sasiedztwie, ktore moga nawet ulec
likwidacji, jak chociazby linia Putgarten-Rodby.

Zagrozone moga by¢ takze takie polaczenia jak Travemiinde-Malmo i Travemiinde-
Trelleborg, cho¢ przewoznicy drogowi moga by¢ sktonni nadal z nich korzysta¢ ze wzgledu
na uregulowania odno$nie czasu pracy kierowcow.

Wydaje si¢ jednak, ze przed SSS rysuje si¢ nowe, wigksze, zagrozenie (wyzwanie)
porownywalne ze zniesieniem, pod koniec XX w., duty i tax free w pasazerskich przewozach
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promowych. Tym razem jednak istnieje niebezpieczenstwo spadku konkurencyjnos$ci zeglugi
bliskiego zasiggu na korzy$¢ potaczen ladowych, co bytoby zaprzeczeniem dotychczasowe;j
polityki UE w tym obszarze.

Mowa tu o réznych rozwiazaniach legislacyjnych zmierzajacych do ograniczenia emisji
szkodliwych substancji powstajacych w zwiazku z eksploatacja statku morskiego, sposrod
ktorych szczegdlnie duzo emocji budza te zmniejszajace dopuszczalne limity zawartosci
zwiazkow siarki w spalinach sitowni okrgtowych. Sa to: Dyrektywa 2005/33/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 6 lipca 2005r. oraz Aneks VI do Migdzynarodowej Konwencji
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki MARPOL 73/78.

Dyrektywa 2005/33/WE od dnia 1 stycznia 2010 r., statki cumujace w portach Unii
Europejskiej nie moga stosowac paliw zeglugowych o zawartos$ci siarki przekraczajacej 0,1 %
na jednostk¢ masy. Obowiazek stosowania paliwa niskosiarkowego 0.1 % S dotyczy takze
zeglugi na wodach srodladowych UE. [4] Postanowienia Dyrektywy nie obowiazuja statkow
przebywajacych w porcie ponizej 2 godzin oraz stosujacych zasilanie alternatywne
Konwencja MARPOL wprowadza takze limity odno$nie emisji tlenkow siarki ze statkow
(Prawidlo 14) oraz emisji tlenkow azotu (Prawidto 13). [9] Ograniczenia emisji ustalane sa w
dwoch zakresach: globalnie oraz dla stref specjalnych tzw. obszarow kontroli emisji
(Emission Control Areas - ECAS).

Swiatowy limit zawartosci siarki w paliwach statkowych wynosi obecnie 4,5%, a od
2012 roku ma zmale¢ do 3,5%. Rok 2020 (lub 2025, gdyby 2020 okazat si¢ niewykonalny)
ma przynies$¢ kolejne obnizenie zawartosci siarki do 0,5%. Dla regionow SECA limity zostaly
ustalone oddzielnie. Do 1 lipca 2010 limit zawarto$ci siarki wynosit 1,5%, obecnie
obowiazuje stosowanie paliwa 1%S. Rok 2015 przewiduje kolejne ograniczenia. Armatorzy
beda musieli uzywaé paliwo o zawartosci siarki do 0,1% lub wykorzysta¢ metody
odsiarczania paliw wysokosiarkowych tak, aby spaliny nie zawieraty wigcej SOy niz 6,0g/
kWh. (Tab. 3.)

Tabela 3. Limity zawarto$ci siarki okreslone dla obszarow SECA i reszty

akwenow
Data obowigzywania Limity zawarto$ci siarki - SECA
2000 1,5%
Od 1 lipca 2010 1,0%
2015 0,1%
Data obowigzywania Limity zawartos$ci siarki - Swiat
2000 4,5%
2012 3,5%
2020 (2025) 0,5%

Zrodto: Konwencja MARPOL 73/78, Aneks VI

Baltyk zostal ogloszony obszarem kontroli emisji tlenku siarki (Sulphur Oxide Emission
Control Area - SECA) 19 maja 2006r., a 22 listopada 2007r. dotaczyto do niego Morze
Potnocne wraz z Kanatem La Manche.

Bezposrednim nastgpstwem nowych regulacji pro-ekologicznych jest wzrost kosztu
paliw statkowych, jakie — zgodnie z przepisami — beda musiaty stosowaé statki na Baltyku.
Dla przyktadu w latach 2006-2008 réznica migdzy cena paliwa z 1,5% zawartos$cia siarki a
0,1% oscylowata w granicach 73 do 85 %, migdzy paliwem 1% S a 0,1% S od 51 do 62%. W
dlugim okresie (lata 1990 — 2008) ro6znice cenowe migdzy IFO 380 a MGO (0,1%S) wyniosty
srednio 93% (minimalna 30%, a maksymalna 250%).[12]

Oznacza to dla armatoréw niewatpliwy wzrost kosztow eksploatacyjnych. Podkresli¢
jednak nalezy, ze udziat kosztéw paliwa w catkowitych kosztach eksploatacyjnych statku w
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poszczegbdlnych rodzajach zeglugi rozni sig, przy czym najwyzszy charakterystyczny jest dla
zeglugi kontenerowej.(Tab. 4.)

Tabela 4. Procentowy udzial kosztow paliwa w calkowitych kosztach
eksploatacyjnych statku w poszczegélnych rodzajach zeglugi

Typ statku Wielkos¢ udziatu
Kontenerowiec 47%
Ro-pax maty 10%
Ro-pax duzy 22%

Ro-ro 32%

Zrodto: COMPASS - The COMPetitiveness of EuropeAn Short-sea freight
Shipping compared with road and rail transport, Final Report, Transport &
Mobility Leuven, 2010

Wzrost cen paliw przetozy sig¢ niewatpliwie na wzrost stawek frachtowych. Tabela
ponizej (Tab. 5.) prezentuje szacowany procentowy wzrost stawek frachtowych przy przejsciu
na paliwo niskosiarkowe, z uwzglednieniem rodzaju jednostki tadunkowej i/lub tfadunku.

Tabela. 5. Zawarto$¢ siarki w paliwie statkowym a wzrost stawek frachtowych (w stosunku do obecnego
poziomu)

Jednostka frachtowa/ Procentowy wzrost wysokosci frachtu
tadunek (1t) 1%S 0,5% S 0,1% S
Kontener 4—-13% 8 —18% 44 -51%
Bela papieru 3-10% 6 — 14% 35— 40%
Samochod cigzarowy 3—10% 6 —14% 35-41%
Prywatny samochod 3—-10% 6 —14% 35—-41%
Oleje 3-8% 5-11% 28 — 32%
Ladunek masowy 4-11% 7—15% 39 —44%
Drewno 3-10% 6—14% 35— 40%
Stal 3-10% 6 —14% 35— 40%

Zrédto: J. Kalli, T. Karvonen, T. Makkonen, Sulphur Content in ships bunker fuel in 2015 — a Study on the
Impacts of the New IMO Regulation on Transportation Costs, Publications of Ministry of Transport and
Communications, Helsinki 31/2009

Niemniej istotne dla SSS na Battyku sa nowe regulacje IMO w zakresie emisji tlenkow
azotu, odpowiedzialnych przede wszystkim za eutrofizacjg tego akwenu, ktére obowiazuja od
1 lipca 2010r. Zawieraja one schemat redukcji NOx rozpisany na trzy poziomy, w ktorych
emisja NOyx wyrazona g/kWh nie moze przekroczy¢ ustalonej wartosci dla silnikéw
zainstalowanych w okreslonym w Konwenc;ji czasie. (Tab. 6.)

Tabela 6. Limity emisji NO, wedtug Aneksu VI Konwencji MARPOL

Poziom Data instalacji Limit NO,, g/kWh
rpm< 130 130 < rpm < 2000 rpm > 2000
Poziom | 1 stycznia 2000 17,0 45 - n %2 9,8
Poziom Il 1 stycznia 2011 14,4 44 - n"7 7,7
Poziom Il [ 1 stycznia 2016 ™ 3,4 9 -n?? 1,96

poziom I, z pewnymi ograniczeniami (np. moc > 5000 kW, pojemnos$¢ skokowa powyzej 90 litrow),
dotyczy takze silnikow zainstalowanych miedzy 1 stycznia 1990 a 1 stycznia 2000

obowiazuje tylko na obszarze NECA
Zrodto: Konwencja MARPOL 73/78, Aneks VI
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Jak dotad zaden z akwendéw morskich w Europie nie zostal okre§lony strefa NECA
(Nitrogen Emmision Control Area). Takze w czasie ostatniego spotkania krajow
nadbattyckich (15-17 listopada 2011), ktore sa sygnatariuszami Konwencji Helsinskiej
(HELCOM), nie podjgto decyzji o objgciu catego Battyku kontrola emisji tlenku azotu, co
jednak, wobec coraz wigkszych probleméw ekologicznych Battyku, wydaje si¢ by¢ tylko
kwestig czasu.

Osiagnigcie rezultatdéw narzuconych przez Regulacje 13 wymaga znaczacych naktadow
inwestycyjnych w nowe technologie, pozwalajace dostosowac¢ emisj¢ NOyx do przysztych
wymagan. Ws§rdd potencjalnych technologii na szczegdlng uwage zasluguja m.in.:
zastosowanie wysokocisnieniowych turbosprgzarek, recyrkulacja gazéw wydechowych
(Exhaust Gas Recirculation), bezposredni wtrysk wody do komory spalania.[6] Koszt takich
inwestycji nie pozostaje jednak bez wplywu na wysokos¢ stawek frachtowych, ktéore moga
wzrosna¢ w granicach od 2% do 4,6% w zaleznosci od typu 1 wielko$ci statku. (Tab.7.)

Tabela 7. Szacowany procentowy wzrost stawek frachtowych dla statkow nowych w zwiazku z
dostosowaniem do wymagan okre§lonych w Poziomie I11
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Wielkos¢
Typ statku maty Sredni duzy

kontenerowiec 2,8% 4,2% 4,6%
drobnicowiec uniwersalny 2,4% 3,6% 3,7%
masowiec 3,4% 3,3% 3,2%
zbiornikowiec 2,0% 3,1% 3,4%
Ro-ro i ro-pax 3,1% 3,3% 3,4%

Typ statku Maty $redni duzy
kontenerowiec <1000 TEU 1000 - 3500 TEU > 3500 TEU
Drobnicowiec < 6000 DWT 6000 - 18000 DWT > 18000 DWT
uniwersalny
masowiec < 30000 DWT 30000 - 60000 DWT > 60000 DWT
tankowiec < 20000 DWT 20000 - 60000 DWT | > 60000 DWT
Ro-ro i ropax < 5000 DWT 5000 - 10000 DWT > 10000 DWT

Zrodlo: J. Kali, S. Repka, T. Karvonen, Baltic NECA — Economic Impacts, Study report by the University of
Turku, Centre for Maritime Studies, pazdziernik 2010

Skutkiem wzrostu wysokosci stawek frachtowych, spowodowanego zaréwno nowymi
regulacjami w zakresie emisji NOy, jak i SOx, moze by¢ niepokojace zjawisko przesunigcia
masy ladunkowej z powrotem na drogi. Niektore potaczenia zeglugowe moga staé sig
niekonkurencyjne w stosunku do transportu drogowego, co w najlepszym przypadku
doprowadzi do zmniejszenia obrotow tadunkowych, w najgorszym natomiast do catkowitego
zamknigcia linii.

Jednak nie wszystkie polaczenia zeglugowe sa w takim samym stopniu zagrozone
wprowadzeniem nowych regulacji, gdyz dzialaja one w odmiennym otoczeniu rynkowym.
Ponadto, ze wzgledu na wspomniana réznicg w udziale kosztow paliwa w catkowitych
kosztach eksploatacyjnych statku w poszczegdlnych rodzajach zeglugi, prognozy dla zeglugi
kontenerowej sa bardziej pesymistyczne i przewiduja, ze z powodu Regulacji 14 ucierpi
ponad 10% potaczen kontenerowych w regionach SECA, podczas gdy tylko 1% serwisow ro-
ro.[3]

Analiza wynikoéw badan przeprowadzonych przez rdzne osrodki badawcze, pozwala na
wysunigcie wniosku, ze losy poszczegodlnych serwisow zeglugi bliskiego zasiggu beda w
duzej mierze zalezaly od ich obecnej konkurencyjnosci w stosunku do drogowych i
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kolejowych potlaczen alternatywnych. Ponadto, wiele serwisow promowych i ro-ro juz teraz
konkuruje z transportem drogowym. Te, ktore cechuje tylko nieznaczna przewaga
konkurencyjna, prawdopodobnie, gdy zaczna obowiazywaé nowe regulacje, ucierpia
najbardziej.[8] Dla przyktadu, szczegdtowe analizy pokazuja, ze w przeptywach tadunkowych
mi¢dzy Niemcami a Dania i Szwecja, serwis promowy Travemiinde-Trelleborg jest obecnie
konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego i pozostanie taki nawet przy wzroscie
cen paliw. Natomiast najbardziej zagrozone okazuja si¢ by¢ potaczenia promowe Putgarten-
Rodby oraz Helsinger-Helsingborg, a takze $redniodystansowe serwisy migdzy Europa
Zachodnia a republikami battyckimi jak np. Lubeka-Ryga. Poza tym w rejonach, gdzie
konkuruja migdzy soba rézne potaczenia promowe i ro-ro moze tez nastapi¢ przesunigcie z
potaczen dhugodystansowych na kombinacj¢ wykorzystujaca transport drogowy i potaczenia
krétkodystansowe. [12]

4. PODSUMOWANIE

Zegluga bliskiego zasiegu w rejonie Battyku odgrywa istotna role w obstudze handlu
zagranicznego regionu. Jej promocja stuzy zroOwnowazonemu rozwojowi transportu i
przyczynia si¢ do zmiany struktury gal¢ziowej w przewozach towarowych.

Jednak nowe regulacje IMO moga zniweczy¢ dotychczasowe, wicloletnie i kosztowne
starania Unii Europejskiej o promocjg alternatywnych, w stosunku do transportu drogowego,
galezi transportu. Obecna konkurencyjno$¢ zeglugi bliskiego zasiggu w stosunku do
transportu drogowego moze zosta¢ zakldcona, przyczyniajac si¢ do zmiany przeptywdéw w
tancuchach logistycznych w zwiazku z unikaniem strefy SECA, a w przysztosci mozliwe, ze i
strefy NECA, a tym samym do zmiany struktury gatgziowej na rynku europejskim, co stoi w
sprzeczno$ci z unijng polityka transportowa.

Komisja Europejska, doceniajac znaczenie nowych regulacji dla ochrony m.in. wod
Battyku, nie zamierza jednak interweniowa¢ w IMO o zmiang przepisow i/lub horyzontow
czasowych, narzuconych konwencja MARPOL. Rozumiejac wagg problemu, bgdzie szukac
wspoOlnych rozwiazan z interesariuszami (gtownie z armatorami), polegajacych m.in. na
uruchomieniu program6éw pomocowych, ktore pozwolityby wyréwnaé szanse battyckiej SSS
na rynku transportowym, wspiera¢ rozwo0j nowych technologii oraz promowac stosowanie
filtrow 1 paliw alternatywnych, w szczegdlnosci LNG. Niewykluczone tez wydaje si¢ by¢
ustanowienie kolejnych stref SECA w Europie, przede wszystkim obejmujacej basen Morza
Srédziemnego.[5]
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NEW CHALLENGES FOR SHORT SEA SHIPPING AT THE BALTIC
SEA

Abstract
Short sea shipping (SSS) is at the forefront of the European Union transportation policy. The
promotion of SSS, as an alternative to road transport, is very important to sustainable transport
development in Europe and contributes to the improvement of environment.
This paper presents the general characteristic of the SSS concept, as well as its performance at the
Baltic Sea. A special attention is driven towards new legal requirements of MARPOL Convention
aiming at reduction of sulphur and nitrogen oxides emissions, as well as its influence on SSS at the
Baltic Sea.

Keywords: short sea shipping, Baltic Sea, SECA, NECA
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