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Wspotczesne tendencje
w promowej zegludze pasazerskiej'

Streszczenie: W artykule przedstawiono wspélczesne tendencje wy-
stepujace na rynku promowych przewozéw pasazerskich oraz pasa-
zersko-towarowych. Na przestrzeni ostatnich 10 lat segment zeglugi
promowej nieustannie si¢ rozwijal, jednak sytuacja ta ulegla zmianie
podczas trwania pandemii koronawirusa. W zwiazku z wprowadze-
niem przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO — International
Maritime Organization) bardziej restrykcyjnych regulacji prawnych do-
tyczacych ograniczenia poziomu zanieczyszczen ze statkéw oraz wdra-
zaniem koncepcji zréwnowazonego rozwoju na rynek zeglugi promo-
wej dostarczanych jest coraz wiecej innowacyjnych i proekologicznych
jednostek pasazersko-towarowych, tzw. ro-pax i szybkich, okreslanych
jako high-speed. Region Morza Baltyckiego i Morza Pélnocnego zostal
uznany jako Obszar Kontroli Emisji Tlenkéw Siarki (SECA — Sulphur
Emission Control Area) i Azotu (NECA — NO Emission Control Area).
Dopuszczalne limity emisji SOx i NOx byly coraz bardziej ogranicza-
ne, przez co jednostki eksploatowane w tym Regionie nalezalo wypo-
sazy¢ w systemy oczyszczania spalin lub alternatywne zrédla zasilania.
W tym Regionie zegluga promowa jest bardzo dobrze rozwinigta ze
wzgledu na uksztaltowanie geograficzne terenu i wystepowanie wielu
wysp. Celem artykulu jest analiza i identyfikacja tendencji na rynku
promowych przewozéw pasazerskich oraz pasazersko-towarowych.
Stowa kluczowe: zegluga promowa, zegluga pasazerska, ro-pax.

Wprowadzenie

Na przestrzeni 20 ostatnich lat znacznie wzrosly potrzeby
transportowe 0s6b na calym $wiecie. Jest to gléwnie spo-
wodowane przemianami spolecznymi i gospodarczymi.
Globalizacja, jak tez wzrost wspdlpracy miedzynarodo-
wej i liberalizacja przepiséw dotyczacych przeplywu oséb
w danych regionach to tylko niektére przestanki rozwoju
transportu pasazerskiego. Intensywna integracja zacho-
dzita réwniez pomiedzy padstwami europejskimi, ktére
kolejno stawaly si¢ czlonkami Unii Europejskiej (UE).
Swobodne przeplywy oséb, towaréw, kapitalu, jak tez
emigracja zarobkowa mocno wplynely na ksztaltowanie
sie rynku zeglugi promowej na Morzu Baltyckim i Morzu
Pélnocnym. Wiele panistw tego regionu wyrdznia réwniez
wyspiarska budowa geologiczna. Mieszkanicy tych kra-
jow wyrazaja szczegblne zapotrzebowanie na pasazerskie
przewozy promowe, zeby méc dostad si¢ do miejsca pra-
cy, zamieszkania lub w celu zaopatrzenia si¢ w niezbed-
ne produkty. Aby mieszkancy pafistw skandynawskich
i Wielkiej Brytanii mogli codzienne przemieszczaé sie
i aby byly mozliwe podréze pomiedzy Europa kontynen-
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talng a Wielka Brytania, Irlandig czy Islandia, stworzono
gesta siec polaczen.

W tym regionie acznie wystepuje okolo 60 relacji pola-
czefi promowych, ktére funkcjonuja w czestotliwosci okre-
slonej w rozkladzie {4, 5}. Wigkszo$¢ tras obshugiwana jest
przez promowe jednostki pasazersko-towarowe, typu ro-pax,
ktére charakteryzujg sie posiadaniem wyznaczonej przestrze-
ni do przewozu 0s6b oraz fadowni, czyli czeSci umozliwiajacej
przetransportowanie pojazdéw lub innych tadunkéw tocz-
nych. Jednostki r0-pax sa wyposazone w kabiny sypialne dla
pasazer6w, miejsca siedzace na pokladzie, czes¢ gastrono-
miczng, handlows i rozrywkowa. Kierowcy wijezdzaja swo-
imi pojazdami do tadowni, gdzie parkuja pojazdy w wyzna-
czonych miejscach, a na koficu podrézy wyjezdzaja z niej.

W Regionie Morza Baltyckiego i Morza Pétnocnego obo-
wiazuja bardziej restrykcyjne regulacje prawne niz w pozo-
stalych czesciach $wiata z powodu jego budowy hydrologicz-
nej oraz ekosystemu morskiego wymagajacej szczegdlnej
ochrony {1, 11}. Z tego wzgledu wiele starszych jednostek
zostaje zlomowanych, a na rynek dostarczane sa nowe lub
zmodernizowane promy [5}. Do 2019 roku rynek promo-
wych przewozéw pasazerskich i pasazersko-towarowych roz-
wijat sie, jednak od momentu rozpoczecia pandemii korona-
wirusa sytuacja znacznie si¢ pogorszyla.

Przestanki ksztattowania sie tendencji

na rynku pasazerskich przewozéw promowych

Tendencje na rynku przewozéw promowych zmienialy
sie na przestrzeni lat. Wiele réznych przyczyn wplywa na
ksztaltowanie sie rynku. We wspélczesnym $wiecie najwaz-
niejszymi przestankami wplywajacymi na tworzenie sie danych
tendencji w okreslonym czasie sa: polozenie geograficzne
oraz budowa geologiczna i hydrologiczna wéd morskich
regionu, sytuacja gospodarcza na $wiecie i w regionie, po-
ziom rozwoju technologii,obowigzujace przepisy prawne,
wdrazanie koncepcji zréwnowazonego rozwoju i wzrost
swiadomosci ekologicznej, okreslone potrzeby przewozowe
mieszkaficéw regionu, sytuacja ekonomiczna przewozni-
kéw i pasazeréw i konkurencja w segmencie i dzialalnos¢
marketingowa przewoznikow.

Czes¢ Swiata, w ktérej znajduja si¢ dane pafistwa, stano-
wi jedna z gléwnych przyczyn rozwoju zeglugi promowe;j.
Wplyw na rozwéj zeglugi ma takze panujacy klimat oraz
warunki hydrologiczne. W wodach nadmiernie zasolonych
lub zbyt plytkich jednostki promowe nie sa powszechnie
eksploatowane. Wysokos¢ fal oraz wystepowanie czestych
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trzesien ziemi zwieksza ryzyko wypadku w czasie przepraw
promowych. Nie wszystkie jednostki moga zawija¢ do por-
téw zamarzajacych, jesli nie posiadaja klasy lodowe;.
Zegluga promowa zostala mocno rozwinieta w Europie,
Ameryce Pélnocnej i Srodkowej oraz Japonii [5]. Jest to
spowodowane wystepowaniem licznych wysp w tych regio-
nach oraz umozliwieniem przeplywu oséb i towaréw po-
przez polaczenia miedzy czeScig kontynentalng a wyspami.
Przykladem takiej sytuacji jest Region Morza Baltyckiego
i Morza Pétnocnego (RMBiP). Wyrdznia sie on réwniez
pod wzgledem hydrologicznym. Pomiedzy Morzem Bal-
tyckim a Morzem Pélnocnym wymiana wéd jest bardzo
utrudniona i odbywa si¢ przez Ciesniny Dunskie. Sytuacja
ta wplywa na niski poziom zasolenia wéd powierzchnio-
wych Baltyku, ktéry wynosi okoto 7%o. Z kolei poziom
zasolenia Morza Pdlnocnego to okolo 20%0 {11]1. Wody
glebinowe Baltyku charakteryzujg sie wieksza gestoscia i za-
soleniem niz wody powierzchniowe, przez co mieszanie sie
ich réwniez jest utrudnione, co wspomaga rozwdj eutrofi-
zagji, czyli nadmiernego uzyzniania $rodowiska morskiego
i wzmozonego rozkwitu roslinnosci {1}1.

Paistwa wysokorozwiniete utrzymuja zegluge bliskiego
zasiegu w relacjach wewnetrznych (na wlasnym obszarze)
oraz zewnetrznych (do/z innego panistwa). Posiadaja réwniez
gesta sie¢ polaczen na wielu réznych trasach. Spowodowane
jest to wzmozong potrzeba przemieszczania sie os6b w celach
zawodowych, jak tez rekreacyjnych. Wyzszy poziom zamoz-
nosci spoleczefistwa poszczegdlnych paistw wplywa na roz-
wijanie dzialalnosci przewoznikéw w tych regionach.
Przeklada sie to réwniez na wyzszy poziom oferowanych
ustug. Promowa flota eksploatowana w wysokorozwinietych
regionach, jak Baltyk i Morze Pélnocne, staje si¢ coraz bar-
dziej zaawansowana technologicznie [5]. W regionie tym
eksploatowane sa najbardziej innowacyjne jednostki, zasilane
m.in. energig elektryczng, metanolem, wodorem czy cieklym
gazem ziemnym (LNG — Liquefied Natural Gas). Stosowane
sg réwniez rotory, ktére przypominajg turbiny umieszczone
na pokladzie statku. Sita wiatru powoduje ich rotacje, co
przeklada sie na produkcije energii.

Wprowadzenie coraz bardziej restrykcyjnych regulacji
prawnych na przestrzeni lat spowodowane bylo wzrostem
poziomu zanieczyszczenia moérz i oceanéw na calym Swiecie.
Jedna z najwazniejszych regulacji prawnych obowiazujacych
globalnie jest MARPOL (Migdzynarodowa Konwencja
0 Zapobieganiu Zanieczyszczaniu Morza przez Statki —
International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships). Celem tej Konwencji jest ochrona wéd przed
zanieczyszczeniami takimi jak: oleje, szkodliwe substancje
ciekle przewozone luzem lub inne szkodliwe substancje
w opakowaniach, $cieki, Smieci i substancje zanieczyszczajace
atmosfere {5, 10}. MARPOL zostala wdrozona w 1973 roku
przez IMO. Z biegiem lat uzupelniano ja o kolejne zalaczni-
ki, dotyczace poszczegdlnych rodzajow zanieczyszczed w da-
nych regionach swiata. W Konwencji tej ustanowiono Morze
Baltyckie i Morze Pélnocne jako Obszary Kontroli Emisji
Tlenkéw Siarki i Azotu. W poszczegblnych latach dopusz-
czalne limity emisji byly coraz nizsze.
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W tabeli 1 przedstawiono dopuszczalne limity siarki
w paliwie zeglugowym w strefie SECA oraz poza nig. W cia-
gu 5 lat dozwolony poziom zawartosci siarki w paliwach
zmniejszyl sie 0 1,4 punktéw procentowych (p.p.). Z kolei
przez 8 lat dozwolony poziom zawartosci siarki poza obsza-
rami SECA zmalal o 4 p.p. Przewoznikéw nie obejmowal
okres przejsciowy na dostosowanie sie do nowych przepiséw,
w zwigzku z czym jak najszybciej zaczeli wdrazac innowacyj-
ne i proekologiczne rozwiazania na swoich statkach.

Tabela 1
Limity zawartosci siarki w paliwie zeglugowym w SECA i poza SECA
Limity zawartosci siarki w paliwie zeglugowym w SECA
Data Dozwolona zawarto$¢ siarki
Do 1.07.2020 1,5%
0d 1.07.2010 do 1.01.2015 1%
0d 1.01.2015 0,1%
Limity zawartosci siarki w paliwie Zeglugowym poza SECA
Do 1.01.2012 4,5%
0d 1.01.2012 do 1.01.2020 3,5%
0d 1.01.2020 0,5%

Zrédio: opracowanie wiasne

W latach 2000-2016 zmienialy sie réwniez limity emisji
NO, w strefach NECA. Byly one zmieniane w poszczeg6l-
nych 3 kategoriach zwanych , Tier I”, ,Tier II” i , Tier IIT".
Kazda z nich zawiera ograniczenia emisji NO_dla silnikéw
o danej mocy oraz dlugosci lub tonazu statkéw. W 2016
roku w , Tier III” wprowadzono najbardziej restrykeyjne li-
mity emisji NO_{12}.

W MARPOL zawarto rowniez zalaczniki, ktére okresla-
ja m.in. Region Morza Baltyckiego i Morza Pélnocnego
jako obszary specjalne. Z przyczyn technicznych, geogra-
ficznych, klimatycznych, przyrodniczych lub w celu ochro-
ny $rodowiska morskiego przyjeto specjalne i obligatoryjne
metody odbioru zanieczyszczen ze statkéw, zeby zapobiec
dostaniu si¢ ich do wéd [10}. W Konwencji tej Morze
Baltyckie i Pélnocne uznano réwniez jako Szczegdlnie
Wrazliwy Obszar Morski (PSSA — Particularly Sensitive Sea
Area).Obszartenzostatobjetyszczegdlnymnadzoremiochro-
na przez IMO, zeby nie zostal zdegradowany. W Baltyku
zachodzi intensywny proces eutrofizacji, ze wzgledu na
wplyw wody stodkiej z wielu rzek. Na postepowanie proce-
su nadmiernego uzyzniania wéd wplywa takze ograniczona
wymiana wod i niski poziom zasolenia.

W miedzynarodowej zegludze obowiazuja réwniez inne
akty prawne, ktére wymuszaja na przewoznikach stosowa-
nie rozwigzan, majacych na celu ochrone srodowiska mor-
skiego. Sg to:

e Miedzynarodowa Konwencja o Kontroli i Zarzadza-
niu Wodami Balastowymi i Osadami ze Statkéw
(Konwencja BWM — International Convention for
the Control and Management of Ships’ Ballast Water
and Sediments);

e Miedzynarodowa Konwencja o Kontroli Szkodliwych
Systeméw Przeciwporostowych na Statkach (AFS —
The International Convention on the Control of
Harmful Anti-fouling Systems on Ships);
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e Konwencja Narodéw Zjednoczonych o Prawie Morza
(UNCLOS — United Nations Convention on the Law
of the Sea), w ktérej okreslono zasady stosowania no-
woczesnych technologii w srodowisku morskim,;

e Komisja Ochrony Srodowiska Morskiego Baltyku
(HELCOM), ktéra zostala ustanowiona poprzez
Konwencje o Ochronie Srodowiska Morskiego Obsza-
ru Morza Baltyckiego (Convention on the Protection
of the Marine Environment of the Baltic Sea Area) [6,
7,8,12, 13, 14}.

W Regionie Morza Baltyckiego i Morza Pélnocnego
funkcjonuja réwniez organy wspomagajace ochrone $rodo-
wiska morskiego jak Rada Padstw Morza Baltyckiego
(RPMB; CBSS — Council of the Baltic Sea States). Dziatania
podejmowane przez RPMB maja na celu nie tylko ochrone
srodowiska morskiego, ale takze wdrazanie koncepcji zréw-
nowazonego rozwoju. W Regionie tym podobne dziatania
podejmuje réwniez Europejskie Forum Zrdéwnowazonej
Zeglugi (ang. ESSF — European Sustainable Shipping
Forum), ktére wspiera Komisje Europejska (KE) we wdra-
zaniu ekologicznych programéw UE. W latach 90. XX
wieku w Rio de Janeiro odbyla sic Konferencja Narodéw
Zjednoczonych dot. Srodowiska i Rozwoju (tzw. Szczyt
Ziemi), na ktérej przyjeto ,Agende 21”. Przyjeto w niej
okreslone warunki wsp6lpracy miedzynarodowej we wdra-
zaniu ekologicznych rozwigzan przy jednoczesnym rozwoju
gospodarki morskiej. IMO po raz pierwszy zdefiniowalo
koncepcje systemu zréwnowazonego rozwoju transportu
morskiego (ang. Sustainable Maritime Transport System),
ktéra obejmuje bezpieczenistwo, zarzadzanie srodowiskiem,
szkolenia na morzu, zwickszenie wydajnosci energetycznej
statkéw i portéw, dostawy energii dla statkéw, wspélprace
techniczng, nowa technologie, mechanizmy finansowe,
wierzytelnosci i ubezpieczeniowe [51].

W zwiazku z wymuszeniem stosowania przez przewozni-
kéw koncepcji zréwnowazonego rozwoju oraz stosowaniem
sie do restrykcyjnych regulacji prawnych, prébuja oni mini-
malizowaé swoje koszty eksploatacji. Wielu z nich korzysta
z tafiszych rodzajéw paliw alternatywnych niz niskosiarkowy
okretowy olej napedowy (MDO — Marine Diesel Oil) lub
lekki morski olej napedowy (MGO — Marine Gas Oil).
Przykladem jest wykorzystywanie metanolu do zasilenia jed-
nostki Stena Germanica lub ING w innych jednostkach
tego przewoznika. Armatorzy promowi probuja réwniez za-
oszczedzi¢ w dlugim okresie czasu na wydatkach ponoszo-
nych na morskie paliwo niskosiarkowe, wiec inwestujg
w pluczki paliwowe (tzw. scrubbery), w ktérych dochodzi do
neutralizacji kwasowosci paliwa i pozbycia si¢ czastek stalych
przy uzyciu alkaicznego materiatu czyszczacego {91

Wdrazanie ekologicznych rozwiazan, ktére trwa od po-
nad 20 lat, moze postuzy¢ przewoznikom do prowadzenia
dzialan marketingowych. ,Moda na ekologi¢” sprawia, ze
przewoznicy wdrazajacy innowacyjne rozwiazania moga
wykorzystaé to jako swoja kampanie reklamowg w celu po-
zyskania nowych klientéw. Tym samym przewoznicy kon-
kuruja réwniez pomiedzy soba. Modernizacja proméw

i wprowadzanie nowych jednostek zacheca mieszkanicéw
RMBiP do korzystania z ustug danego przewoznika.
Przeklada si¢ to réwniez na generowanie udzialéw w rynku
przewozéw promowych. Najwicksi armatorzy regionu po-
siadaja wiecej nowoczesnych i proekologicznych jednostek
niz ich mniejsi konkurenci.

Ksztattowanie sig rynku pasazerskich przewozow promowych
Podstawa ksztaltowania si¢ kazdego rodzaju rynku sa wiel-
kosci popytu i podazy oraz poziom cen w danym okresie
czasu. Na rynku zeglugi promowej strone popytu repre-
zentuja pasazerowie lub zleceniodawcy przewozu tadun-
kéw. Strone podazows stanowia przewoznicy. Poziom cen
w zegludze regularnej okreslany jest sezonowo, zwlaszcza
przy przewozach pasazerskich. Im jest wyzszy popyt, tym
cena za przewozy pasazerskie jest wyzsza. Jednak zasada ta
ulega zmianie w przypadku nieprzewidzianych zdarzes, jak
np. pandemia koronawirusa.

Rynek przewozéw promowych ma charakter oligopoli-
styczny. Funkcjonuje na nim kilku duzych operatoréw pro-
mowych oraz wielu malych konsumentéw, ktérymi sa oso-
by fizyczne lub prawne. 20 najwickszych przewoznikéw
promowych funkcjonuje gléwnie w Regionie Morza Baltyc-
kiego i Morza Pélnocnego, Regionie Morza Srédziemnego,
w Ameryce Pélnocnej oraz Azji Pélnocnej. Do 20 najwiek-
szych globalnych przewoznikéw promowych wg liczby
miejsc pasazerskich w swojej flocie naleza: Onorato Armatori
(43 712 miejsc), Washington State Ferries (39 230), Attica
Group (34 313), Grimaldi Group (32 741), Tallink Grupp
(32291), Stena Group (30 319), GNV (28 632), BC Ferries
(23 929), Armas Trasmeditteranea (22 692), Corsica Ferries
(22170), Jadrolinja (21625), Fjord 1 (20701), DFDS
(19 570), Viking Line (16 790), Torghatten Group (16 682),
Instanbul Deniz Otobusleri (16 562), P&O Ferries (15 060),
Brittany Ferries (15057), Balearia (14 578), Shandong
Bohai Ferry (14 404) {3}].

W Regionie Morza Baltyckiego i Morza Pélnocnego
funkcjonuje 37 przewoznikéw promowych. Jednak naj-
wicksze udzialy w globalnej flocie pasazerskiej w 2020 roku
mial Tallink Grupp (2,81%) i Stena Group (2,87%) [4}.
Z kolei najwickszy udzial przewoznikéw prowadzacych
dziatalno$¢ na Baltyku i Morzu Pélnocnym w liczbie do-
stepnych 16zek dla pasazer6w w globalnej flocie w 2020
roku mieli Tallink Grupp (8,34%), Stena Group (5,55%),
Viking Line (4,63%) oraz DFDS (3,02%) {4}. Wielko$¢ po-
siadanej floty przez danych przewoznikéw w segmencie pa-
sazerskich i pasazersko-towarowych przewozéw promo-
wych wyrazane sa w pojemnosci brutto (GT — Gross
Tonnage).

Na rysunku 1 przedstawiono udzial w pojemnosci floty
najwiekszych 8 przewoznikéw promowych w Regionie
Morza Baltyckiego i Morza Pétnocnego. Prawie 30% udzial
posiada Stena Group. Pod wzgledem pojemnosci floty
Stena Group ma wicksze udzialy niz Tallink Grupp, ktory
byl liderem pod wzgledem liczby miejsc pasazerskich oraz
dostepnej liczby 16zek. Viking Line posiada tylko 8% udziat
pod wzgledem pojemnosci brutto swojej floty w Regionie,
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Udzial najwiekszych operatorow promowych pod
wrzledem pojemnosci floty (w GT) w Regionie Morra
Daltyckiego i Morza Potnocrego

¥
»

m Stena Group m Tzllink Grupp = DFDS BRI Ferries

® rish Ferries

= Eritany Ferries ® Color Line m \iking Line

Rys. 1. Udziat najwigkszych operatoréw promowych pod wzgledem pojemnosci floty w Regionie
Morza Battyckiego i Morza Pétnocnego
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie Shippax Market 20, Shippax, Shippax AB, Halmstad, Sweden

pomimo ze ma on znaczne udzialy w globalnej flocie pod
wzgledem liczby dostepnych tézek. Polski przewoznik pro-
mowy Polferries oferuje tylko przewozy pomiedzy Polskg
a Szwecja, z tego wzgledu nie posiada znacznych udzialéw
w europejskiej flocie.

Na przestrzeni lat wielkos¢ floty zmieniala sie pod wzgle-
dem pojemnosci brutto, dhugosci linii fadunkowej, liczby
miejsc pasazerskich lub liczby miejsc dostepnych 16zek.

W tabeli 2 przedstawiono wielko$¢ globalnej floty pro-
moéw pasazersko-towarowych typu ro-pax wyrazonej w po-
jemnosci brutto, dlugosci linii tadunkowej, liczbie t6zek
oraz miejsc dla pasazeréow w latach 2015-2019. Mozna za-
obserwowac wzrostowa tendencje wielkosci floty ro-paxdw.
W 2019 roku liczba dostepnych 16zek wzrosta o okolo 12
p.p- w poréwnaniu do 2015. Liczba miejsc pasazerskich
w ciagu tych 4 lat wzrosta o okolo 6 p.p. Réznice tych wiel-
kosci spowodowane sa wiekszym wzrostem przestrzeni sy-
pialnej zamiast przestrzeni dla pasazeréw korzystajacych
tylko z tzw. miejsc siedzacych. W podanym okresie wzrosta
przestrzen tadunkowa przeznaczona dla pojazdéw o ok. 8 p.p.
Calkowita pojemno$¢ brutto floty ro-paxdw na Swiecie
wzrosta o ok. 10 p.p. w latach 2015-2019. Spowodowane
bylo to m.in. rosnacym popytem na uslugi przewozowe
oraz dostarczaniem na rynek nowych jednostek, dostoso-
wanych do obowiazujacych regulacji prawnych.

W latach 2010-2019 liczba dostarczonych, nowych
jednostek typu ro-pax wzrosta dwukrotnie, co widoczne jest
na rysunku 2. Sytuacja ta spowodowana byta wchodzeniem

Tabela 2

Udziat w globalnej flocie jednostek ro-pax pod wzgledem GT, diugosci
linii fadunkowej, liczby t6zek oraz liczby miejsc pasazerskich

%%ﬁvm:?:; :3}:" Udziat procentowy [%]
2015 2016 2017 2018 2019
GT 26,75 27,12 8288 31,76 36,17
Diugosci linii fadunkowej 29,56 28,39 33,2 31,62 37,42
Liczbie 16zek 36,81 39,36 47,85 47,11 49,53
Liczbie miejsc pasazerskich | 20,91 20,55 23,37 23,45 26,57

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Shippax Market 20, Shippax, Shippax AB, Halmstad, Sweden
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w zycie coraz bardziej restrykcyjnych regulacji prawnych.
Starsze jednostki zostaly zlomowane, a przewoznicy zama-
wiali nowe. Dzialania te podniosty réwniez standard obshu-
gi klientéw oraz bezpieczefistwo marynarzy i pasazeréw na
statkach. Od 2020 roku zaczely obowigzywal coraz bar-
dziej rygorystyczne regulacje prawne, powodujace zakupy
nowych jednostek przez przewoznikéw. Wedlug prognoz,
w 2020 roku mialy zosta¢ dostarczone 74 nowe ro-paxy.
Jednak trwajaca pandemia wirusa SARS-COV-2 negatyw-
nie wplynela na rynek pasazerskich przewozéw promo-
wych, gdyz liczba przewiezionych pasazeréw zmalala na-
wet 0 50% w niekt6rych miesiacach 2020 roku {41.

Na rysunku 3 widoczna jest réznica pomiedzy liczba pa-
sazeréw promow i statkéw pasazerskich w poszczegdlnych
tygodniach 2019 i 2020 roku. Przed wybuchem pandemii
koronawirusa, w poczatkowym okresie obostrzen, liczba
pasazeréw spadla o okolo 1,3 mln. Spowodowane bylo to
zamknieciem granic przez panistwa europejskie oraz za-
mknieciem ruchu na wielu trasach. W okresie letnim, kie-
dy wznowiono ruch na wybranych trasach w pelnym rezi-
mie sanitarnym, réznica w liczbie pasazeréw pomiedzy
2019 a 2020 rokiem wyniosta okolo 0,5 mln oséb. Wplyw
na to mialo otworzenie granic przez niektdre padstwa oraz
wzrost migracji zarobkowej, jak tez podréze rekreacyjne.
Do konica 2020 roku liczba pasazeréw byla o okolo 0,5 mln
mniejsza niz w 2019 roku. Wystepowanie okreslonej pory
roku, a w tym danego sezonu bylo gléwnym czynnikiem
ksztaltujacym trend na przewozy pasazerskie przed pande-
mia oraz w czasie jej trwania.

Liczba dostarczonych nowych jednostek ro-pax
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Rys. 2. Liczba dostarczonych, nowych jednostek ro-pax na rynek globalny (* prognoza)
Zr6dfo: opracowanie wiasne na podstawie Shippax Market 20, Shippax, Shippax AB, Halmstad, Sweden
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Rys. 3. Liczba pasazerdw na promach i statkach pasazerskich w Europie w latach 20192020
Zrddto: COVID-19 — impact on shipping, EMSA. http://www.emsa.europa.eu/newsroom/covid19-impact/
item/4294-january-2021-covid-19-impact-on-shipping-report.html (dostep: 14.03.2021).
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Wielkos$¢ popytu na przewozy pasazerskie oraz pasazer-
sko-towarowe w danym sezonie wplywa na ksztaltowanie
sie poziomu cen. W 2019 roku ceny biletéw pasazerskich
za przewozy promowe w Europie byly nawet dwukrotnie
wyzsze niz podczas trwania pandemii koronawirusa.

W tabeli 3 przedstawiono ceny za pasazerskie i pasazer-
sko-towarowe przewozy promowe operatora Polferries na
trasie Gdansk—Nyndshamn w 2019 i 2021 roku. Ceny bi-
letéw na podréz dla osoby doroslej oraz dla kierowcy z sa-
mochodem osobowym w jedna strone wzrosly od 11 do
okoto 60 zl na bilet. W sezonie niskim ceny w 2019 roku
byly nizsze niz podczas trwania pandemii. Wysokos¢ cen
w danych sezonach wzrastata proporcjonalnie w 2021 roku.
Z tego wzgledu w najwickszym stopniu wzrastaly ceny
w sezonie wysokim. Podjete dzialania przez przewoznika
w zwiazku ze wzrostem cen mogly by¢ spowodowane che-
cig pokrycia zwiekszonych kosztéw wynikajgcych z ograni-
czenia liczby przewozonych pasazeréw i zwickszonym zu-
zyciem Srodkéw dezynfekcyjnych podczas pandemii.

Tabela 3

Taryfa na przewozy pasazerskie i pasazersko-towarowe przewoznika
Polferries na trasie Gdansk—Nynashamn w roku 2019 i 2021

Rok Sezon niski Sezon $redni Sezon wysoki
[PLN] [PLN] [PLN]
Gdansk—Nynashamn (przewoz oséb w jedna strone rejsem nocnym)
2019 241 292 348
2021 252 311 374

Gdansk-Nynashamn (przewé6z samochodu osobowego w jedna strone z kierowca rejsem
nocnym)

2019 568 697 834
2021 603 743 887

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie cennikéwfirmy Polferries,

W latach 2019-2020 zmianie ulegla réwniez liczba rela-
¢ji pasazerskich przewozéw promowych w Regionie Morza
Baltyckiego i Morza Pétnocnego. W 2019 roku przewozy
pasazerskie i pasazersko-towarowe odbywaly w 29 relacjach
[3, 4}. Na danych szlakach dzialalno$¢ prowadzito kilku
réznych przewoznikéw. Relacje przewozéw odbywaly sie
pomiedzy poszczegblnymi paistwami Regionu, jednak tras
przewozéw bylto ponad 100 {3, 41. Zwyczajowo przewozni-
cy czesto zmieniaja konfiguracje tras, jednak przez kryzys
wywolany pandemia wycofali kilka tras z eksploatacji [4].

Podsumowanie

Na przestrzeni kilku ostatnich lat pasazerska zegluga pro-
mowa rozwingla sic gléwnie pod wzgledem technologicz-
nym. W latach 2010-2019 w Regionie Morza Baltyckiego
i Morza Pdlnocnego dostarczonych zostalo 271 nowych
jednostek typu ro-pax. W kolejnych latach przewiduje sie
dostarczenie kolejnych ponad 70 jednostek. Rozwdj techno-
logiczny na rynku pasazerskich przewozéw promowych spo-
wodowany byl gléwnie wdrazaniem coraz bardziej restryk-
cyjnych regulacji prawnych dotyczacych ochrony $rodowiska
morskiego. Morze Baltyckie i Morze Pélnocne objete zostaly
jeszcze nizszym limitem poziomu emisje SO_i NO_ niz reszta

Swiata, z tego wzgledu przewoznicy prowadzacy dziatalnosé
w tym regionie zaczeli inwestowaé w innowacyjne i proeko-
logiczne jednostki promowe, zasilane w sposéb alternatywny,
co stanowilo dla nich wyzwanie, ktéremu zdotali sprostac.
Operatorzy promowi w RMBIP oparli swoje strategie na pro-
ekologicznych dziataniach, a ich konkurencja opiera sie na ja-
kosci proponowanych ustug. Rozwiniety rynek pasazerskich
i pasazersko-towarowych przewozéw promowych dopadt
kryzys wywolany pandemia wirusa SARS-COV-2. Z tego
wzgledu liczba pasazeréw w poszczegblnych sezonach zma-
lala w poréwnaniu do okresu sprzed pandemii. Wyzwaniem
dla promowej zeglugi pasazerskiej stalo si¢ przystosowanie
do nowej sytuacji gospodarczej oraz ponowne zwickszenie
liczby pasazeréw, zeby méc maksymalizowaé wykorzystanie
nowych jednostek, a tym samym nie generowal kosztéw
postoju statkdw. Na rynku pasazerskich przewozéw promo-
wych do momentu rozpoczecia pandemii utrzymywaly sie
rosnace tendengje liczby przewozonych pasazeréw, pojazdéw
i innych fadunkéw tocznych. Utrzymywala sie réwniez ro-
snaca liczba wielkosci floty promowych jednostek promo-
wych, typu ro-pax. Podczas trwania pandemii i kryzysu go-
spodarczego tendencje panujace na rynku promowym ulegly
zmianie. W najblizszych latach przewiduje sie malejacg ten-
dencje liczby przewozonych pasazeréw i pojazdéw. Jednak
w dalszym ciagu utrzyma si¢ rosnaca tendencja wzrostu
wielkosci floty ro-paxdw i liczby dostarczanych proméw na
rynek globalny, jak i RMBIP.
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