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Most@resund w systemie transpot
krajow nadbattyckich

Most nad Sundem przebiega nad ciesning o tej samej na-
zwie i faczy stolice Danii Kopenhage z Malmé w Szwecji.
Pierwsze pomysty utworzenia statego pofgczenia miedzy
Danig a Poftwyspem Skandynawskim siegajg XIX w., jed-
nak prace studialne prowadzono w drugiej pofowie XX w.
Rozwazana byfa alternatywa w stosunku do istniejagcego
mostu w postaci pofgczenia miedzy Helsingor — Helsing-
borg. W 1991 r. podpisano rzagdowe porozumienie o bu-
dowie statego pofgczenia miedzy Malmé a Kopenhaga,
ratyfikowane przez parlamenty Danii i Szwecji. Budowe
mostu rozpoczeto w 1995 r. i ukorniczono 5 lat poZniej.

|

Most jest zarzadzany przez konsorcjum @resundsbro Konsortiet,
ktorego wiascicielem sg wiadze Danii i Szwecji (rowne udziaty).
@resundsbro Konsortiet nie jest typowg spotkg prawa handlowe-
go, panstwa bedace jego udziatowcami ponosza petng odpowie-
dzialno$¢ za kwestie dtugoterminowego zarzadzania finansowego.

Potaczenie sktada sig ze sztucznego potwyspu, tunelu Drog-
den dtugosci 3510 m, odcinka na sztucznej wyspie Peberholm
dtugosci 4055 m i mostu diugosci 7845 m. Jakkolwiek sam
most stanowi niewiele ponad potowe dtugosci catego potgczenia,
powszechnie przyjeta sie nazwa most @resund.

Szlakiem tym przebiegajg dwie dwupasmowe jezdnie i dwa
tory kolejowe, umozliwiajgce przewozy z predkoscig do 200 km/h.
Droga przebiegajgca przez most jest czesScig drogi europejskiej
E20. Most ten jest najdtuzszym mostem w Europie, jak rowniez
najdtuzszym mostem na $wiecie, ktory tgczy dwa panstwa.

Lokalizacja mostu umozliwia dostep do dwoch z szesciu naj-
wazniejszych korytarzy transportu kolejowego w Szwecji, miano-
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wicie Luled — Malardalen — Malmo/Trelleborg (Korytarz 1) oraz
Korytarza 5 wzdtuz zachodniego wybrzeza Szwecji: Norwegia —
Goteborg — Malmé (European Highway E6). Korytarz 1 obejmuje
miedzy innymi potgczenie z europejska autostrade E4 (Helsing-
borg — Haparanda), gtéwng linig kolejowg z pétnocy Szwecii,
linie wschodniego wybrzeza oraz gtéwng linie na potudniu Szwe-
cji [1]. Jest to jeden z korytarzy kolejowych o duzym natezeniu
kolejowych przewozow tadunkow [2].

Korytarz 5 ma istotne znaczenie dla Norwegii, ze wzgledu na
fakt, ze odcinek Oslo — Svinesund/Kornsjg jest najwazniejszym
korytarzem transportowym dla migdzynarodowych przewozow pa-
sazerskich oraz tadunkow. Jest on elementem ,Trojkata Nordyc-
kiego” (Kolpenhaga/Malmo—Goteborg/Oslo—Sztokholm/Helsinki)
oraz sieci TEN-T. Ogolny schemat przedstawiono na rysunku 1.

Most i jego otoczenie

Wybudowanie mostu miato znaczacy wptyw na gospodarke re-
gionu Skanii. Region @resundu cechuje wysoki stopien rozwoju
gospodarczego — wytwarza sie tu ok. 20% pofaczonych PKB Da-
nii i Szwecji. Most pozwolit na codzienne dojazdy do pracy
Szwedow zamieszkatych po szwedzkiej stronie Sundu, podczas
gdy Dunczycy dojezdzajg do swoich domow w Skanii (nizsze ce-
ny nieruchomosci w Szwecji). W 2009 r. dojazdy do pracy stano-
wity 41% ogotu podrdzy odbywanych przez most samochodem
osobowym, podczas gdy w 2001 r. ich udziat stanowit zaledwie
5% [3].

Most @resund jest kluczowym elementem systemu transpor-
towego Skandynawii, zapewniajac potgczenie miedzy Potwyspem
Skandynawskim a Danig. tgczy bezpos$rednio stoteczng metropo-
lie Kopenhagi z jednym z najwiekszych o$rodkoéw miejskich
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Rys. 1. Powiazanie mostu @resund z gfownymi korytarzami transportowymi

Szwecji Zrédto: [1]

Szwecji, Malmo. W bezposrednim sasiedztwie mostu funkcjonuje
zespot portowy Kopenhaga — Malmé. W 2010 r. jego obroty wy-
niosty 15 min t. Nalezy on réwniez do najwazniejszych punktow
przetadunku samochodéw osobowych, cho¢ kryzys spowodowat
znaczne zmniejszenie ich liczby (z 427 tys. samochodow
w 2008 r. do 196 tys. w 2009 r., natomiast w 2010 r. zwigkszenie
do poziomu 322 tys. samochodow) [4]. Perspektywy rozwoju ze-
spotu portowego obejmujg budowe nowych terminali: promowe-
go, kontenerowego oraz przetadunkoéw kombinowanych w Malmo
(do 2011 r.), rozwoj parku logistycznego (do 2012 r.) oraz no-
wych nabrzezy i terminalu kontenerowego w Kopenhadze (do
2018 r.) [5]. Kopenhaga — Malmé to réwniez jeden z najwiek-
szych hubow lotniczych Morza Battyckiego — port lotniczy Ko-
penhaga — Kastrup w 2010 r. obstuzyt 21,5 min pasazerow [6],
w Malmé znajduje sie réwniez regionalny port lotniczy Malmo
Sturup.

Ponadto, ukonczony w ubiegtym roku projekt o nazwie City-
tunneln, polegajacy na budowie tunelu miedzy stacjg kolejowg
w Malmo a linig @resund, pozwala na integracje najwazniejszych
linii kolejowych z mostem @resund, w szczegoInosci na potudniu
i zachodnim wybrzezu Szwecji.

Alternatywg dla ruchu towarowego przez most @resund sg
obecnie pofgczenia promowe miedzy Szwecjg a Niemcami z Trel-
leborga/Malmé do Sassnitz/Rostok/Travemiinde. Dtuzszy czas

podrdzy daje kierowcom pojazdoéw drogowych szanse na mini-
malny czas odpoczynku wymagany prawem i mozliwos¢ natych-
miastowego kontynuowania podr6zy po opuszczeniu promu
w porcie docelowym.

Analiza przewozéw przez potaczenie Iadowe Bresund
Most @resund umozliwia realizacje przewozow drogowych oraz
kolejowych. Maksymalna zdolno$¢ przepustowa mostu wynosi
4000 samochoddw na godzine w kazdym kierunku. W przysztosci
najpowazniejszymi ograniczeniami dla zdolnoSci przepustowej
bedzie tunel (jako element mostu) i drogi dojazdowe do niego.

W 2010 r. struktura przychodéw z opfat za przejazd przez
most ksztattowata sie w sposob zaprezentowany na rysunku 2.
Struktura przychodoéw z optat nie ulegta znaczacym zmianom od
2001 r.

Pozostate 1%

Przewozy kolejowe 30%

Przewozy drogowe 69%

Rys. 2. Struktura przychodéw z opfat za przejazd przez most @resund
w2010 r. Zrédlo: [7]

Analiza danych przedstawionych na rysunku 2 wskazuje, ze
przewozy drogowe generujg zasadniczg (ponad 2/3) cze$¢ przy-
chodow z opfat za wjazd na most. Optata za przejazd przez most
uzalezniona jest od kategorii pojazdu. W poczatkowym okresie
funkcjonowania mostu, wysokie opfaty za przejazd byty przyczyng
mniejszego natezenia ruchu drogowego, niz zatozono na etapie
prac studialnych.

W 2010 r. przez most przejezdzato Srednio 19 388 pojazdow
drogowych dziennie. Ich strukture przedstawiono na rysunku 3.
Dominuje transgraniczny ruch samochodéw osobowych, ktérych
Srednia dzienna liczba w 2010 r. wyniosta 18 367, co stanowi
94,7% ogo6tu pojazdow na dobe. W poréwnaniu do 2001 r. liczba
samochoddow osobowych zwiekszyta sie 2,5-krotnie. Pojazdy cie-
zarowe stanowig 4,6% ogotu pojazdoéw — ich S$rednia dzienna
liczha w 2010 r. wyniosta 899 pojazdéw. Dla poréwnania,
w 2001 r. przez most przejezdzato dziennie 421 pojazdow cigza-
rowych [7].

Samochody cigzarowe 4,6%

Autokary i autobusy 0,6%

Samochody osobowe 94,7%

Rys. 3. Struktura pojazdow drogowych korzystajacych z mostu @resund
w2070 1. Zrédfto: opr. wi. na podstawie [7]

Rocznie most @resund przekracza 25,7 min pasazerow,
z czego na kolej przypada 42%, natomiast na transport drogowy
58%. W latach 2002-2010 liczba pasazerow korzystajacych
z transportu kolejowego ulegta niemal podwojeniu (z 5,4 min
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w 2002 r. do 10,6 min w 2010 r.). Na podkreSlenie zastuguje fakt
bardzo wysokiego udziatu kolei w obstudze pasazerow przejez-
dzajacych przez most — znacznie wigkszy od $redniego udziatu
kolei zarowno w Danii, jak i w Szwecji. Kolejowe przewozy pasa-
zerskie realizowane s3 gtownie przez przewoznika DSBFirst,
a szwedzki przewoznik SJ zapewnia potgczenia z Kopenhagi do
Goteborga, Sztokholmu i Kalmar, z wykorzystaniem zestawow
X2000. Ostatnio, wskutek problemoéw finansowych DSBFirst,
przewozy pasazerskie o charakterze stuzby publicznej po stronie
szwedzkiej przejmowane sg stopniowo przez przewoznika Veolia
Transport. Nowy przetarg na obstuge transportem kolejowym
spodziewany jest na przetomie 2013/2014, do tego czasu obstu-
ge zapewni Veolia Transport [8].

Dobowa liczba autokarow i autobusoéw w 2010 r. wyniosta
122 pojazdy, co rocznie stanowi ok. 44,5 tys. pojazdow tego
typu.

Natezenie ruchu w transporcie drogowym na moscie @resund
w latach 2001-2010 przedstawiono na rysunku 4.

W latach 2001-2008 nastgpito podwojenie liczby pojazdow
ciezarowych — o ile w 2001 r. natezenie ruchu wyniosto 421 po-
jazdow na dobe, to w 2010 r. — juz 899.
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Rys. 4. Dobowa liczba pojazdow ciezarowych korzystajaca z mostu
@resund Zrédto: oprac. wt. na podstawie [9]
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W latach 2002—2007 roczne zwigkszenie liczby pojazdow
cigzarowych w pierwszym okresie funkcjonowania mostu ksztat-
towato sig na poziomie od 10,3% do 17,1% . W 2008 r. nastgpita
stabilizacja (w poréwnaniu do 2007 r.) liczby pojazdow cigzaro-
wych. Zmniejszenie ich liczby 0 12,3% w 2009 r. spowodowane
byto kryzysem gospodarczym.

Dostepne dane za 2002 r. pozwalajg na okreslenie wielkoSci
pojazdow cigzarowych — 25% to pojazdy dtugosci 9—12 m, nato-
miast 75% to pojazdy o dtugosci powyzej 12 m [9].

Nalezy podkresli¢, ze problemy z przepustowos$cig infrastruk-
tury kolejowej w Norwegii, Szwecji, Danii oraz Niemczech majg
wptyw na funkcjonowanie potgczenia kolejowego przez Oresund.
Krytyczne odcinki to Kopenhaga — Ringsted, wezet kolejowy
Hamburga, mata zdolno$¢ przepustowa mostu nad Kanatem
Kilonskim oraz niska jako$¢ odcinka Storlien — Trondheim (Nor-
wegia), jak rowniez brak statego potgczenia przez CieSnine Feh-
marn [10].

Na rysunku 5 przedstawiono roczng liczbe pociggoéw (oba
kierunki), ktore skorzystaty z tego potaczenia. W 2009 r. przewo-
zy realizowane byty przez dwoch przewoznikow, mianowicie
Schenker Rail Scandinavia A/S oraz Hector Rail, ktorego udziat
jest relatywnie nieduzy.
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0d 2006 r. obserwowane jest state, cho¢ nieznaczne zmniej-
szenie liczby pociggow, kiora w 2008 r. wyniosta 7402 pociagi,
aw 2009 r. — 7250 [3], na co miat z pewnoscig wptyw kryzys
gospodarczy, kidry szczegdlnie mocno dotknat transport kolejowy
i przewozy fadunkow kontenerowych.
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Rys. 5. Roczna liczba pociggow towarowych Korzystajgcych z mostu
@resund Zrédfo: opr. wt. na podstawie danych
z Oresundsbronn Konsortiet, dane za lata 2007-2006 szacunkowe

Dominujgcym przewoznikiem jest Schenker Rail Scandinavia
(Railion Scandinavia A/S z siedzibg w Danii stanowi cze$¢ kon-
cernu Schenker DB), 94% jego pociggow korzystato w 2009 r.
z mostu Oresund. Hector Rail w 2009 r. odprawit 435 pociggow
(Hector Rail AB to przewoznik kolejowy o rocznym wolumenie
pracy eksploatacyjnej ok. 3,5 min poc.km, realizowanych w Nor-
wegii, Szwecji, Danii oraz Niemczech). Przewozy kolejowe tadun-
kow na moscie @resund w latach 2001-2008 zaprezentowano na
rysunku 6. Przez most @resund w 2008 r. przewieziono 83%
wszystkich wagonow kolejowych do/ze Szwecji (na podstawie
danych @resundsbronn i Swedish Customs in figures 2008).
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Rys. 6. Przewozy kolejowe fadunkéw [t] na moscie @resund w latach
2001-2008 Zrodfo: oprac. wi. na podstawie danych
Oresundsbronn Konsortiet, styczen 2070

Zwraca uwage stopniowe zwigkszenie masy tadunkow, ktore
w 2007 r. przekroczyty 4 min t i w 2008 r. wyniosty 4,89 min t.
Zwigkszenie wielkosci przewozonych tadunkéw w 2008 r. w sto-
sunku do 2007 r. wyniosto 22%. W latach 2001—-2008 nastapito
zwigkszenie przewozonych tadunkéw o 64%. Srednia masa netto
pociggu w 2008 r. wyniosta 661 t.

Perspektywy rozwoju

Prognozy zwigkszenia ruchu drogowego na mos$cie @resund
przedstawiono na rysunku 7. W poroéwnaniu do prognoz wykona-
nych w 2000 r. nalezy wskaza¢ na znaczne zwiekszenie ruchu,
nawet w scenariuszu stagnacji. Prognozowany ruch pojazdow
ciezarowych w 2025 r. w poréwnaniu do 2008 r. ma ulec podwo-
jeniu dla scenariusza zrownowazonego (z 19 400 pojazdow cig-
zarowych na dobe do 40 tys. pojazdéw na dobe) [13]. W przy-
padku scenariusza optymistycznego zaktadane jest zwiekszenie
w 2025 r. do 54 tys. pojazdow na dobe, a w przypadku scenariu-
sza pesymistycznego — zaledwie do 28 tys.
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Weryfikacja dotychczasowych prognoz pozwala na stwierdze-
nie, ze byly one niedoszacowane i ruch drogowy w latach 2000—
— 2008 zwiekszat sie z dynamikg wiekszg niz prognozowana. Pro-
gnoza zaktualizowana jest wieksza od prognozy pierwotnej, nawet
w przypadku poréwnania z wariantem pesymistycznym (zaktada-
jacym zwiekszenie do 28 tys. pojazdow na dobe w 2025 r.). Licz-
ba osob dojezdzajacych codziennie do pracy i przekraczajacych
most ma zwigkszy¢ sie dwukrotnie w stosunku do 2008 r.

Podsumowanie

Most @resund to wazny element systemu transportowego na sty-
ku regionow Morza Battyckiego, Potnocnego, Skandynawii oraz
Europy Srodkowej. Stanowi on rowniez katalizator dynamizujacy
powstanie regionu bramowego Kopenhaga — Malmé, przyczynia-
jac sie do pogtebienia integracji gospodarczej i spotecznej Danii
oraz Szwecji. Prognozy dla wariantu umiarkowanego zakfadajg
podwojenie liczby samochoddw do 2025 r.

Jednak najwazniejsza jego rola sprowadza sie do pofgczenia
krajow Skandynawii z Niemcami i dalej z potudniem Europy.
Podczas prac projektowych zaktadano radykalng zmiang struktury
gateziowej w tym regionie. Armatorom promowym i r0-ro wiesz-
czono szybki upadek, przynajmniej w duzej czesci tego rynku.
Zycie pokazato, 7e zatozenia te byty biedne, gdyz po kilku latach
zatamania rynku przewozow promowych na linii Helsinborg —
Helsingor (tj. najbardziej odpowiedniej alternatywie potgczeniu
lagdowemu @resund) armatorzy znalezli sposob, aby odzyskac
znaczg czes¢ utraconego rynku — obecnie wielko$¢ rocznych
przewozow promowych na tej linii przekracza 4 min t tadunkow
ro-ro. Sposobem tym okazaty sie nie tylko nizsze stawki frachto-
we, ale takze lepsze wyposazenie techniczne floty uzytkowanej na
krotkich relacjach, co doprowadzito do skrdcenia czasu tranzytu
morskiego przy jednoczesnym podniesieniu poziomu jakoSci
Swiadczonych ustug przewozowych.

Podobne rozwazania przychodza w kontekscie planowanej in-
westycji infrastrukturalnej zainicjowanej przez Parlament Kréle-
stwa Danii w 2009 r., a dotyczacej potgczenia lgdowego migdzy
Niemcami (potwyspem z miejscowoscig Puttgarden) a dunskg
wyspa Lolland, zwane potocznie Fehmarn Belt Bridge. Nazwa
wziefa sie od pierwotnej koncepcji potaczenia mostowego, kiore
taczytoby okolice niemieckiego Puttgarden z dunskim Radby.
Obie te miejscowosci s obecnie intensywnie wykorzystywanymi
portami promowymi, miedzy ktorymi odbywa sie regularna zeglu-
ga promowa, realizowana przez armatora Scandlines pigcioma
statkami o czestotliwosci zawinig¢ 48 razy na dobe w obu kierun-
kach, rocznie przekraczajgca 4 min t fadunkow (370 tys. naczep).
Jednak jest to potaczenie, jak pokazujg dane statystyczne, przede
wszystkim pasazerskie, jako ze rocznie przewozi sie nim ok.
7 min pasazerow (1,8 min samochodow osobowych i 31 tys. au-
tobusow) [11]. Zatem zapewniony jest odpowiedni poziom popy-
tu na potaczenie miedzy tymi regionami i jak dotad w 100% ob-
stugujg ten popyt armatorzy promowi.

Zatem z jednej strony zapewnione jest zaplecze rynku w po-
staci znacznego popytu na ustugi przewozowe, szczegolnie pasa-
zerow, dodatkowo wzmocnione rozwojem ogolnoeuropejskiej wy-
miany towarowej. Faktem wartym podkreslenia jest rowniez to, ze
inwestycja wsparta jest zaréwno politycznie, jak i finansowo (fi-
nansowanie ze $rodkow Krolestwa Danii) oraz technologicznie.
Przy okazji nalezy wspomniec¢, ze najnowsza koncepcja przewidu-
je pofaczenie tunelowe dtugosci 17,6 km, przebiegajace 40 m
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Rys. 7. Prognozy natezenia ruchu [poj./dobe] na moscie Dresund do 2025 r.

Zrédfo: oprac. wt. na podstawie [13]

ponizej dna ciesniny Fehmarn. Jest ono co prawda drozsze od
pierwotnego o ok. 300 min euro i wydtuza czas budowy o0 ok. 6
miesiecy, jednak ze wzgledow ekologicznych i uzytkowych (wa-
runki eksploatacji mostow wantowych sg duzo trudniejsze w po-
rownaniu do utrzymania prawidtowo wykonanego tunelu), jak
twierdza sami zainteresowani, bardziej optacalne w dfugim okre-
sie. Nalezy jednak wzigé pod uwage takze dziatajgcego armatora
Scandlines, ktory jako globalny przewoznik z pewnoscig nie odda
rynku frachtowego bez walki.

Wedtug aktualnego stanu wiedzy, potgczenie takie moze by¢
oddane do eksploatacji w 2020 r. [12]. Powstaje pytanie, czy
dzieki niemu zwigkszy sie rola mostu @resund, przyczyniajac sie
miedzy innymi do skrocenia dystansu dla pociggéw towarowych
0 160 km, podczas gdy czas podrdzy pociggiem pasazerskim
z Hamburga do Kopenhagi skroci sie do 3 godz. (obecnie ok.
4,5 godz.).
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