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PIERWSZY NA SWIECIE
TUNEL DLA STATKOW

Stad skipstunnel ma by¢ przekazany do uzytkowania w 2026 roku

# Autor: Agnieszka Latarska

Stad skipstunnel to projekt pierwszego na sSwiecie tunelu,
ktory umozliwi matym i sredniej wielkosci statkom bezpieczng
zegluge miedzy Bergen i Alesund bez koniecznosci
wyptywania na Stadhavet - najbardziej niebezpieczny

odcinek morza wzdtuz wybrzeza Norwegii. Konstrukcja,

kt6rej budowe zaplanowano w rejonie potwyspu Stadlandet
ma by¢ przekazana do uzytkowania w 2026 roku.

udowa planowanego od ponad
100 lat tunelu na potwyspie Sta-

dlandet ma ruszy¢ na poczatku
2023 roku. Projekt zostal w maju br. za-
akceptowany przez norweski parlament,
za§ w pazdzierniku, w budzecie panstwa
zarezerwowano 440 min koron (ok. 45
mln euro) na pierwsza faze pro
Miejsce budowy tunelu, ktory
roku polgczy Moldefjorden z Kjode-
spollen, zlokalizowane jest wewnatrz
Gory Merkelida mierzgcej 447 m n.p.m.
Stad skipstunnel (Stad ship tunnel)
ma by¢ ,inwestycja w przyszlo$¢ Nor-
wegii”. Fakt, ze ta inwestycja w przy-
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szto$¢ zwigzana jest wlasnie z morzem
nikogo w tym kraju nie dziwi, poniewaz
praktycznie cala gospodarka i Zycie spo-
teczne Norwegii zwigzane sg z morzem,
ktore jest réwniez gtéwna arterig komu-
nikacyjng. Nowy tunel ma sprawic, ze ta
komunikacja stanie si¢ bezpieczniejsza,
wydajniejsza i bardziej przyjazna dla
srodowiska.

Stad skipstunnel ulatwi réwniez re-
alizacj¢ wielu innych celéw, m.in. prze-
niesienie w wigkszym stopniu transpor-
tu z drég na morze; stworzenie nowych
rynkéw mieszkaniowych i pracy w re-
gionie Alesund, poprzez klaster morski
w Sunnmere, az po miasta biznesowe
Maloy i Flore.

Obszar wzdluz norweskiego wybrze-
za jest szczegOlnie wymagajacy - kombi-
nacja pradéw oceanicznych i topografii
podmorskiej tworzy niezwykle zlozone
i nieprzewidywalne warunki. Bardzo
wysokie fale, osiagajace 30 metréw wy-
sokosci, moga nadciagac z réznych kie-
runkéw w tym samym czasie i stwarzac
sytuacje krytyczne dla statkow. Moga
utrzymywac si¢ przez kilka dni po uspo-
kojeniu si¢ wiatru, co z kolei prowadzi
do trudnych warunkéw zeglugowych
nawet w bezwietrzne dni.

Lokalizacja Stad skipstunnel

o Gy sriak nuch staticiw

“ oy glowny

agluga po ghebokim mor
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Tunel bedzie najdluzsza na $wie-
cie tego typu konstrukecja o dlugosci
1700 m, szerokosci 36 m, szerokosci
paséw awaryjnych - 3,5 m dla kazdej ze
stron toru wodnego i wysokosci calko-
witej 50 m. W odniesieniu do zeglugi
parametry te bedg si¢ nieco réznié: wy-
sokos¢ przejscia pod sklepieniem 33 m,
szeroko$¢ toru wodnego 26,5 m, nato-
miast gltebokos¢ toru wodnego bedzie
wynosita 12 m.

Tranzyt tunelem ma by¢ bezplatny,
a zarzadza¢ nim bedzie centrum kon-
troli i nadzoru ruchu statkéw w gminie
Fedje. Priorytetem bedzie ruch komer-
cyjny, zwlaszcza statkéw pasazerskich,
ale z tunelu bedg mogly korzystac takze
statki handlowe i inne jednostki ply-
wajace. Oczekuje sig, ze predkos¢ jed-
nostek wycieczkowych w tunelu bedzie
ograniczona do oémiu wezléw, a czas
przejscia wyniesie ok. 11 minut, a dla
szybkich proméw i mniejszych jedno-
stek niecale 7 minut.

Praca magisterska studentki
z Gdyni o tunelu w Norwegii

O specyfice Stad skipstunnel opo-
wiada nam Paula Plitt — absolwentka
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Wydzialu Nawigacyjnego Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni, ktérej praca ma-
gisterska polegala na analizie i ocenie
wplywu budowy tunelu na bezpieczen-
stwo zeglugi i rozwoj sieci transporto-
wej.

- Stad skipstunnel pojawil sie na li-
$cie proponowanych tematéw do prac
magisterskich. Pomyslalam sobie, ze to
moze by¢ ciekawe. Tunel dla statkow?
Zaintrygowalo mnie to. Postawilam na
ten temat takze z uwagi na to, ze bardzo
lubie Norwegie i chetnie tam wracam.
Jest to kraj typowo morski, wiec kwe-
stia bezpieczenstwa zeglugi w fiordach
przyciggnela moja uwage - przyznaje
mgr inz. Paula Plitt.

O realizacji tego projektu méwiono
juz w 1874 roku, ale pierwsze, wspol-
czesne wzmianki o budowie pojawily sie
w 2017 roku, kiedy Norwegia oglosila
$wiatu, ze zbuduje pierwszy na $wiecie
tunel dla statkéw pelnomorskich. Po-
wstala takze oficjalna strona projektu.

- To byt dopiero zalazek projektu,
wiec na stronie internetowej nie bylo
wowczas zbyt wielu informacji, ktére
moglabym wykorzysta¢ w swojej pracy.
Postanowilam wig¢c napisa¢ do mene-
dzera projektu, z ktérym udato mi sie
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z zainteresowania projektem. Otrzyma-
fam tez materialy z Norweskiej Admini-
stracji Przybrzeznej oraz norwes

urzedu morskiego.
W 1985 roku powstal pierw:

jekt tunelu, bylo to przedsiewzigcie pr
watne i nie doszlo do skutku. Dop
w 2001 roku Nor

K
swoj oficjalny projekt. Decyduj:
momentem byl rok 200:
norweskiego armatora Hurtigruten mial
powazny incy o ktorym zaczal
dryfow skaly pe sztormowej
pogody. Norweska administracja doszta
do wniosku, ze nalezaloby tak skonstru-
owac tunel, aby tego typu statki mogly
przez niego przeplynaé. Powie 0
wiec wymiary tunelu. Na przestrzeni lat
zmienialy sie koncepcje i miejsca.
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tecznie w 2017 roku zatwierdzono pro-
jekt, ktory zakladal zbudowanie tunelu
w najwezszym miejscu polwyspu.

Szanse i zagrozenia

- W swojej pracy magisterskiej prze-
prowadzilam analize SWOT, okreslajaca
szanse i zagrozenia dla tej konstrukeji.
7 pewnoscig przyczyni sie on do roz-
woju sieci transportowej w Norwegii,
poniewaz tak naprawde - z uwagi na
uksztaltowanie terenu - transport od-
bywa si¢ glownie droga wodna. To
najszybsze i najkrotsze polaczenia.
Tunel nie zastapi catkowicie szlaku ze-
glownego, ktérym teraz plywaja statki
oplywajac polwysep, natomiast stwo-
rzy alternatywng trase - wyjasnia Paula
Plitt. - Armatorzy statkoéw beda mogli
zadecydowac — w zaleznoéci od panu-
jacych warunkéw pogodowych - ktorg
trase wybraé. Cala problematyka zeglu-
gi przybrzeinej w tym rejonie polega
na tym, ze jednostki, zwlaszcza mniej-
sze, podczas sztormowej pogody musza
wyplynaé w glab Oceanu Atlantyckiego,
omijajac najniebezpieczniejsze wody
albo przeczeka¢ w schronieniu lub por-
cie, co powoduje opdznienia lub uszko-
dzenia fadunkow, jezeli zdecyduja si¢ na
zegluge w tym czasie.

Tunel pomoze takze w przeniesieniu
ruchu pojazdéw ciezarowych z zatlo-
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czonej sieci drogowej, co pozwoli za-
oszczedzi¢ zardbwno koszty operacyjne,
jak i pozytywnie wplyna¢ srodowisko.
Umozliwi ponadto stworzenie trasy dla
szybkich proméw kursujacych na linii
Bergen-Alesund.

Dla zeglugi handlowej tunel ozna-
czaé bedzie bezpieczniejsze dostawy,
krétszy czas oczekiwania, krétszy czas
transportu i lepsza jakos¢ transporto-
wanych surowcéw. Dodam, ze obecnie
przy zlej pogodzie rybacy niechetnie
przeplywaja przez Stadhavet ze wzgledu
na wydluzony czas oczekiwania i pogor-
szenie jakodci polowdw, co ogranicza
mozliwosci dostaw i ceny. Co wiegcej,
przemysl akwakultury stracit dochody
z powodu czasu oczekiwania w fabry-
kach. Dlatego tez najwigksza na Swie-

cie firma zajmujgca sie hodowla ryb,
Mowi ASA, mocno zaangazowala sie
w budowe tunelu. Firma posiada jedna
z najwiekszych na swiecie instalacji do
odbioru tososia w Eggebosnes, po pol-
nocnej stronie Stad, a wigkszos¢ swoich
farm rybnych ma na potudnie od Stad.

Z analizy naszej rozméwczyni wy-
nika, ze sg jednak réwniez minusy tego
rozwigzania.

- Rybacy zgodnie twierdza, ze praca
w rejonie Stadlandet przy zlej pogodzie
jest bardzo niebezpieczna, moze bo-
wiem doj$¢ do przewrdcenia sig statku
na skutek dzialania niebezpiecznego fa-
lowania. Natomiast przeniesienie ruchu
zeglugowego w rejony ograniczone ta-
kie jak fiord, podejécie do tunelu, samo
przejécie przez tunel, moze spowodowac
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innego rodzaju wypadki morskie - ko-
lizje, otarcia czy wejécie na mielizne.
Najwigkszym zagrozeniem - i czestym
argumentem przeciwnikéw projektu -
moga by¢ pozary wewnatrz tunelu. To
najniebezpieczniejsze sytuacje.

Inne minusy to m.in. bardzo wysoki
koszt realizacji projektu, jego ograni-
czenia wymiarowe (nie wszystkie statki
beda mogly przejs¢ przez tunel), potrze-
ba usuniecia kilku posesji mieszkalnych,
zwigkszenie halasu i zanieczyszczenia
w fiordach.

Ograniczenia w ruchu
i wielkosci statkow

Tunel ma by¢ przeznaczony dla jed-
nostek o napedzie motorowym, o wy-
miarach mniejszych niz statek projek-
towy.

- Najwigkszy statek, jaki planowo
ma by¢ dopuszczony do zeglugi przez
tunel, to jednostka typu Ro-Pax, na-
lezaca do norweskiego armatora Hur-
tigruten - Ms Midnatsol o dlugosci
catkowitej 135,75 m. Przeplywac¢ beda
mogly rowniez jednostki rekreacyjne
o napedzie motorowym. Jak wspo-
mnialam, ruch w tunelu bedzie kon-
trolowany przez VTS (Vessel Traffic
Service) zlokalizowany w miejsco-
wosci Fedje, ktéry bedzie decydo-
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Niebezpieczne wody Morza Stad

wal, w jakiej kolejnosci i jakie statki
beda przeplywaé w konwoju. Jezeli
jednostki si¢ zmieszczg w torze wod-
nym, moga np. plyna¢ réwnolegle. Na
chwile obecng wyliczono algorytm,
ze odleglo§¢ miedzy statkami plyna-
cymi w konwoju, wynoszaca 400 m
wystarczy na zachowanie bezpiecznej
zeglugi przejécia przez tunel. Ruch
w tunelu bedzie jednokierunkowy,
ale naprzemienny, co godzin¢ bedzie
si¢ zmienial. Ma odbywac sie¢ w porze
dziennej i nocnej, przez caly rok.

Pierwszenstwo na pewno bedg mialy
statki pasazerskie i ogolnie zegluga ko-
mercyjna. Czas bedzie narzucany z gory.
Oczywiscie niektore jednostki, z uwagi
na prawo w Norwegii, beda musialy
skorzystac takze z obowigzkowego pilo-
tazu (przejscie przez tunel bedzie nieod-
platne, ale ustugi pilotazowe juz platne).

Tunel delikatnie wydtuzy trase stat-
kéw plynacych z portu Maloy do Ale-
sund i w druga strone. Nie skroci jej
w ogdle na trasie z Bergen do Alesund,
ale sprawi, ze uniknie si¢ wplyniecia na
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Morze Stad. Srednia liczba dni sztor-
mowych w tym regionie mieéci sie
w przedziale 45-106. Rekordowym byt
rok 1996, kiedy faktycznie petnych dni
sztormowych bylo 108 w roku. Od II
wojny $wiatowej na tym akwenie zgi-
nely 33 osoby. Znaleziono 13 wrakéw
i odnotowano 46 wypadkéw morskich.

Etapy inwestycji

Etap opracowania projektu jest juz
zakoniczony.

- Jeszcze kilkanascie miesiecy temu
budowe tunelu planowano rozpoczaé
w 2022 roku, jednak zgodnie z ostatnimi
informacjami, prace budowlane maja
ruszy¢ w 2023 roku — méwi Paula Plitt.
- Nie zmienila si¢ natomiast przewidy-
wana data zakorczenia projektu. Nor-
wegowie sa mistrzami w budownictwie
tuneli. Z uwagi na dosy¢ duze wymiary
skaly, ten tunel bedzie dragzony metoda-
mi tradycyjnymi, czyli wiertniczo-strza-
fowymi. Sam proces zacznie si¢ od skle-
pienia tunelu, od wywiercenia poziomo
blokow skalnych i wysadzenia wydzie-
lonego materialu. Nastepnie zostanie
zabezpieczony strop za pomocg $ruby,
kotwy i betonu natryskowego. Zostanie
stworzona tzw. obudowa tymczasowa,
a ponizej jej poziomu rozpocznie sie
wiercenie pionowe wigkszych blokow.

Korzysci dla srodowiska

Realizacja tunelu doprowadzi do
skrocenia czasu podroézy, zmniejszenia
zuzycia paliwa i emisji CO2. Wykaza-
no to w raporcie przygotowanym przez
norweskie przedsigbiorstwo technolo-
giczne Kongsberg Maritime. W raporcie
zaobserwowano roznice w zuzyciu pali-
wa i emisji CO2 pomiedzy zewnetrznym
szlakiem zeglugowym a wewnetrznym
szlakiem zeglugowym symulowanym
przez tunel dla statkéw. Porownanie wy-
kazalo znaczacg réznice pomiedzy tymi
dwoma alternatywnymi trasami na ko-
rzy$¢ wyboru tunelu dla statkéw w nor-
malnych warunkach zafalowania. Zu-
zycie paliwa zmniejsza si¢ od 60% (dla
statkow o dlugosci okolo 40 metréw) do
30% (dla statkow o diugosci okoto 140
metrow) w przypadku wyboru symulo-
wanej trasy tunelu.
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