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Wazne drogi mi¢dzynarodowe o znaczeniu ogdolnoeuropejskim
przebiegajace przez Europe¢ Baltycka tworza trzy glowne pasma trans-
portowe. Powigzane liniami promowymi t3czg one Europ¢ kontynentalng
ze Skandynawig. Najwazniejszy jest zachodni, prowadzacy przez Szle-
zwik-Holsztyn 1 dalej przez integrujacy si¢ zespol panstw Unii Europej-
skiej, stanowigcych dla Skandynawii najatrakcyjniejszego partnera wy-
miany towarowe] 1 turystycznej w Europie. Trasa ta przejeta znaczng
cz¢SC ruchu do 1 ze Szwecji. Drugl korytarz transportowy wyksztalcit si¢
na terytorium wschodniej cze¢sci Niemiec (b. NRD) - z Sassnitz do Trelle-
borga wiedzie najkrotsza trasa morska w poprzek Baltyku, wykorzysty-
wana od 1904 roku przez potezny system komunikacji promowej. Polskie
potaczenie promowe 0 najwigckszym znaczeniu dla tranzytu potudnikowe-
00 to linia Swinoujécie-Ystad. Jest to szlak trzeci.

Poniewaz infrastruktura transportowa Europy Zachodniej, a szcze-
gOlnie korytarze tranzytowe o przebiegu poinoc-poludnie na obszarze
Niemiec, juz obecnie nie jest wystarczajaca dla potrzeb ruch drogowego,
szlaki tranzytowe wiodace przez Polske 1 inne kraje Europy srodkowej 1
wschodnie; moglyby byC substytutem przecigzonych tras niemieckich.
Udoskonalona sie¢ drogowa 1 kolejowa na obszarze Polski 1 je; wschod-
nich sgsitadoOw moze wiec staC si¢ interesujaca alternatywg dla strumieni
tadunkow miedzy Skandynawig a Europa srodkowa, wschodnig 1 potu-
dniowg.

Za gtowne warianty rozbudowy potgczen Skandynawii z potu-
dniem Europy uznaje si¢ obecnie planowane potaczenia przez autostrade
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Via Baltica, prowadzaca z Helsinek 1 Sankt Petersburga przez Tallin, Ry-
ge, Kowno, Warszawe¢ 1 dalej na potudnie z odgalezieniem w Rydze do
autostrady Via Hanseatica (przez Krolewiec, Gdansk, Szczecin do Ham-
burga) oraz Transeuropejska Autostrade Potnoc-Potudnie (TEM)', wioda-
ca z Oslo 1 Goteborga przez Karlskron¢ do Gdyni1 1 Gdanska, a dalej do
Stowacji, Wegier, Bulgarii, Jugostawii, Turcji i Grecji’ . Realizacja tak
kosztownych 1nwestycji, mozliwa jedynie we wspoOipracy w ramach
wspolnego planu Europy Battyckiej, w decydujacym stopniu utatwitaby
ruch tranzytowy, glownie przez terytortum Polski. Integralng cze¢scig pla-
nowane] sieci autostrad sg polaczenia promowe, uzupelniajgce infra-
struktur¢ ladowga. Dopiero powiazanie sieci transportu ladowego z glow-
nymi portami morskimi (Gdansk, Gdynia, Szczecin-Swinoujécie) stworzy
system transportowy gwarantujgcy szybkie 1 ekonomiczne potgczenia
miedzynarodowe na obszarze potudniowego Battyku (ryc.l).

W tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze najwazniejsza dla rozwoju
portow polskich w transbattyckim systemie komunikacyjnym bylaby
decyzja o przyznaniu priorytetu autostradzie Poinoc-Potudnie na obsza-
rze Polski. Szybszy rozwo0j autostrad o przebiegu rownoleznikowym, w
korytarzu transportowym Wschod-Zachdd, odbierze polskim portom 1a-
dunki tranzytowe, pozostawiajac je na uboczu gtdwnych szlakdéw trans-
portowych w regionie. Taki wariant dyskutowanego od kilku lat modelu
powigzan transportowych na zapleczu Battyku jest, niestety, prawdopo-
dobny. 560-kilometrowy odcinek polskiej koncepcji TEM nie uzyskal
bowiem poparcia wszystkich potencjalnych inwestorow, z ktorych wpty-
wowa czesC preferuje polaczenia rownoleznikowe. Opowiedzielt si¢ za
ni1g (co zrozumiale) Finowie, takze sfery gospodarcze Litwy, Lotwy 1 Es-
toni1, a rowniez Rosjanie ze wzgledu na pozycje obwodu krolewieckiego.

' Projekt budowy autostrady zostal wysuniety juz w 1977 roku i uzyskat popar-
cie Europejskie; Komisj1 Gospodarcze; ONZ. Na razie jednak z planowanych 10
tys. kmjedynie 4 tys. jest w eksploatacii.

* Utworzona z inicjatywy szwedzkiej grupa szwedzko-norwesko-polska opraco-
wala raport uzasadniajacy przedtuzenie Transeuropejskiej Autostrady Polnoc-
Poludnie z Gdanska przez Baltyk do Karlskrony 1 dalej do Oslo. Powstat w ten
sposOb projekt TEM-Scandinavia. Jednoczesnie wysunieto koncepcje budowy
autostradowych odgalezien TEM do Minska 1 Kijowa, co zapewniloby sprawne
potaczenia samochodowe Bialorusi 1 Ukrainy z portami battyckimi. Potaczenia
te stanowilyby znaczne utatwienie dla gospodarek skandynawskich w penetracyi
rynkow srodkowe] 1 wschodniej Europy 1 uwypuklityby walory tranzytowego
potozema Polski.
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Rys.1 Warianty infrastruktury transportowej na obszarze Europy Baltyckie;

A. Przebieg planowanych autostrad na zapleczu potudniowego Battyku

(od Rygi odgal¢zienie na Via Baltica i Via Hanseatica)
B. Polska koncepcja Transeuropejskiej Autostrady Polnoc - Potudnie (TAPP)
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Nalezy tez wzi1a¢ pod uwage, ze procesy zachodzace w transporcie
swiatowym (wzrost udziatu tfadunkow kontenerowych 1 ro-ro oraz rozwoj
pasazerskie] zeglugi promowe]) nie pozostaja bez wplywu na przysztosc
portoOw battyckich. W zwiazku z rozwojem konteneryzacji nastgpita kon-
centracja swiatowego ruchu towarowego w kilku osrodkach dostepnych
dla statkoOw oceanicznych. Tendencje takie moga spowodowacé ostabienie
tradycyjnej roli dotychczas istniejacych osrodkow portowych, a portom
takim jak Gdynia czy Gdansk moze grozi¢ degradacja do roli malych,
lokalnych osrodkow transportowych. Jest to perspektywa realna, jesli nie
dokona si¢ zdecydowanych zmian strukturalnych, wigzacych sie z ko-
niecznoscia realizacji okreslonych inwestycji. Polskie porty moga stano-
wiC skuteczna konkurencje dla Krolewca, Rygi czy Kilajpedy. O ile obec-
nie Hamburg, Brema czy Rotterdam odgrywaja wiodaca role w obrocie
towarowym w regionie Battyku, o tyle pozycja portow polskich moze stac
si¢ dominujagca wobec portow polozonych we wschodniej cze¢sci Morza
Battyckiego.

Zaktywizowanie wspotpracy portowo-zeglugowej miedzy Polskg a
krajami skandynawskimi, giownie Szwecjga, zalezne jest w znacznej] mie-
rze (oprocz warunkow polityczno-gospodarczych natury ogolnej) od do-
trzymania krokow przez strone¢ polska w zakresie:

— modernizacji baz kontenerowych 1 promowych w Gdansku, Gdyni 1
éwinoujéciu (ewentualnie w Kotobrzegu);

— rozbudowy wilasnego tonazu do przewozu ladunkow zjednostkowa-
nych (kontenerowce) 1 nowoczesnych promow;

— modernizacji 1 rozbudowy infrastruktury w portach 1 na ich bezpo-
srednim zapleczu;

— kompleksowego zagospodarowania szlakow 1 weztow transportowych
na srodladziu.

Uwzgledniajac fakt, ze Niemcy maja dostep rowniez do Morza
PoInocnego, a Rosja do wielu morz dwoch kontynentow, Polska jest naj-
wickszym pod wzgledem liczby ludnosci panstwem battyckim. Na tle
panstw skandynawskich 1 republik baltyckich stanowi prawie 40-
milionowg populacj¢ wobec 22 min ludnosci tgcznie: Norwegii, Danii,
Szwecji, Finlandii, Lotwy, Estoni1 1 Litwy. Z dostepem do Baltyku przez
polskie porty zwiazane sg kraje Europy srodkowej - Czechy, Stowacja
oraz czesciowo Wegry 1 Austria, jako naturalne zaplecze (ryc.2). Stanowi
to nastepne okoto 20 min ludnos$ci, ktora potencjalnie moglaby korzystaé
z promowe] zeglugl pasazersko-towarowej przez porty polskie. Nie moz-
na rowniez pomina¢ obszaru Biatorusi 1 zachodniej Ukrainy. Zaplecze
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towarowe polskich potgczen promowych moze siggac jeszcze dalej - do
Rumunii, Butgari, Jugostawii, Stowenii, Chorwacji, takze Turcja.

Za poczatek polskiej zeglugi promowe) ze Skandynawig mozna
przyjac rok 1967, w ktorym uruchomiono regularng lini¢ promowg mig-
dzy Swinoujéciem a Ystad - pierwsze polaczenie tego typu miedzy Szwe-
cj3 a krajami socjalistycznymi. Mimo stopniowego wzrostu liczby pota-
czen promowych ze Skandynawiag w ciggu nast¢pnych lat, duze szanse
aktywizacji ruchu promowego w Polsce nie zostaly nigdy wykorzystane.
Na poczatku lat dziewiecdziesigtych funkcjonowato zaledwie pie¢ linii
catorocznych utrzymywanych przez polskich armatoréw - PZB i Euroafri-
ke, eksploatujaca promy kolejowe - ze Swinoujécia do Ystad i Kopenhagi
oraz z Gdanska do Oxelosund (na poludnie od Sztokholmu) 1 Helsinek; w
1991 roku spotka Corona Line uruchomita nowe potgczenie Gdynia-
Karlskrona.’

Ryc.2. Hipotetyczny obszar zaplecza polskich portow morskich po roku 1991
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Rys.2 Hipotetyczny obszar zaplecza polskich portow morskich po roku
1991

3
Limia Gdyma-Karlskrona juz po 3 latach dziatalnosci, a przy uzyciu zaledwie

jednego promu, pozyskata prawie 25% polsko-skandynawskiego rynku pasazer-
skiego 1 ponad 10% przewozow towarowych.
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Rok 1995 przyniost powazne zmiany w polskiej zegludze promo-
wej. 1 czerwca spotka Unity Line (powotana do zycia przez PZM 1 Euro-
afrike dla sfinansowania budowy 1 eksploatacji nowego promu) na opa-

nowany dotychczas przez PZB szlak Swinujscie-Ystad wprowadzita no-
woczesny prom  uniwersalny  (pasazersko-samochodowo-kolejowy)
POLONIA. W obliczu takiej sytuacji promy PZB wycofano z tej lini1 1 z
poczatkiem maja 1995 roku skierowano na lini¢ Swinoujscie-Malmo,
ktore wczesniej nie miato potgczenia promowego z Polskg. Rowniez w
maju tego roku na lini¢ Gdynia-Karlskrona (po jej zawieszeniu z powodu
stabosci kapitalowe) dotychczasowego armatora - spolki Corona Line)
wszedl obcy armator - szwedzki koncern promowy Stena Line. We wrze-
Sniu 1995 roku z linii Gdansk-Helsinki zostat wycofany prom PZB z po-
wodu znaczacego spadku przewozow pasazeroOw 1 samochodow osobo-
wych (nastepstwo katastrofy promu ESTONIA). 7. koncem tego samego
roku potaczenie zamknieto ostatecznie.

Mimo ozywienia, jakie nastagpito po 1989 roku, udzial Polski w
battyckiej zegludze promowe] nie zwigkszyt si¢ 1 stanowit w ostatnich
latach zaledwie okolo 1,1% w przewozach pasazerow, 5,1% - samocho-
dow osobowych, 4,6% - samochodow ciezarowych, 1,3% - autobusow,
5,0%) - wagonow kolejowych oraz 5,0% - ladunkéw (na samochodach 1
wagonach kolejowych lacznie) (tab.l). W inych rejonach Battyku, na
przyktad w relacjach z republikami battyckimi, gtownie Tallinem, tempo
przemian w zegludze promowej (wzrost liczby potaczen 1 zwigkszenie
przewozow) jest wyrazne".

Tablica 1
Dynamika rozwoju ruchu promowego przez polskie
porty morskie w latach 1990-1994
Wyszczegolnienie 1990 1991 1992 1993 1994
Liczba pasazerow 560 452 590 342 676 738 612 844 605 892
Liczba samochodow osobo- 133 556 144 612 138 953 128 336 121 115
wych
Liczba samochodow cieza- 61 999 73 326 78 060 71 716 70 818
rowych i autobusow
Liczba wagonow kolejowych 32 177 30 408 28200 30 377 32 109

Zrodto: Cruise and Ferry Info 1992, 1994, 1995

* W tym samym czasie z polaczenia promowego Helsinki-Tallin skorzystato

okoto 3 min pasazerow. Cho¢ jeszczekilka lat temu ruch w na tej lini1t byt zni-

komy, obecnie funkcjonuje 18 potagczen dziennie 1 ich liczba wzrasta.
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Stabos¢ polskiej sieci potaczen promowych (zwlaszcza w przewo-
zach towarowych) jest przyczyng wielu strat, migdzy innymi w mozliwo-
sciach wykorzystania wynegocjowanej gestul transportowej. Dla przykia-
du udzial Szwecj1 w battyckiej zegludze promowej obeymowal w 1993
roku 21,4% w ruchu pasazerskim 1 16,6% w przewozach samochodow
cigzarowych. W Polsce tylko 3 porty uczestniczg w obstudze lini1 promo-
wych (Gdansk, Gdynia, Swinoujscie), w Szwecji - 22 (ryc.3).”

Analiza wielkosci wymiany towarowej 1 ruchu osobowego (przy
uwzglednieniu walorow potozenia geograficznego Polski jako kraju tran-
zytowego na mapie transportowej Europy oraz potencjalu wytworczego
kraju) wskazuje na 1stniejace mozliwosci intensyfikacji przewozow pro-
mowych zarOwno pasazerskich, jak 1 towarowych. Wci13z niewielki udzial
Polski w battyckiej zegludze promowej to rowniez efekt wykorzystywania
przez polskich armatorow przestarzatego tonazu promowego (w 1996
roku na liniach z portow polskich ptywato - poza promem POLONIA -
pigc promOw pasazersko-samochodowych w wieku od 17 do 29 lat, o
niskim komforcie ustug pasazerskich, oraz dwa promy kolejowe w wieku
17-22 lata).

Skandynawskie przedpole polskich potaczen promowych nalezy
do najbardziej rozwinigtych gospodarczo obszaroOw swiata. Do przedpola
szwedzkiego zaliczy¢ mozna:

— porty potudniowo-zachodniego regionu Szwecji (Skandia) - Malmo-
Ystad oraz Trelleborg - z 1ch zapleczem ladowym obejmujacym
Goteborg 1 Oslo;

— porty srodkowej Szwecji (od Karlshamn przez Karlskrone, Kalmar,
Oxelosund, Sodertalje, Nynashamn po Sztokholm) oraz ich bezpo-
srednie 1 dalsze zaplecze ladowe. Zapleczem bezposrednim tych por-
tow sg regiony srodkowej 1 potnocnej Szwec)i, zapleczem dalszym
(przede wszystkim portow Karlshamn-Karlskrona) - zachodnie regio-
ny Szwecjl z Goteborgiem oraz poludniowo-zachodnia Norwegia z
regionem Oslo.

Mimo ze udzial obrotow z krajami Europy srodkowej 1 wschodnie;
w handlu zagranicznym krajow skandynawskich, gtownie Szwecji, wciaz
nie jest wysoki, juz dzi§ wymiana handlowa w tej relacji tworzy dobra
baze

> Ryc.3 uwzglednia tylko wazniejsze porty promowe w ruchu miedzynarodo-

wym.
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Rys. 3 Glowne linie promowe na Battyku
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towarowg dla rozwoju potaczen promowych z Polskg. Struktura eksportu
do Polski, Czech, Stowacji, Wegier, w ktorej przewazajg towary przemy-
stowe, wskazuje na duze potencjalne mozliwosci zaangazowania do jej
obstugi transportu samochodowego. Cho¢ w eksporcie Polski duzy udzial
majg tadunki masowe, a rola drobnicy jest mniejsza, wykazuje ona jednak
tendencje wzrostowg. Rozwojow1 handlu krajow skandynawskich z Pol-
skg 1 pozostatymi1 krajami Europy srodkowej 1 wschodniej sprzyjac bedzie
przyznanie przez rzady panstw skandynawskich, zwlaszcza Szwecj1 1
Finlandii, priorytetowej pozycji z ukierunkowaniem na wzrost udziatu
panstw tego regionu w handlu zagranicznym do 10%.

Nie bez znaczenia dla omawianego problemu pozostaje turystycz-
ny osobowy ruch tranzytowy przez Polske na potudnie. Mieszkancy
panstw skandynawskich (ze wzgledu na warunki geograficzne potozenia)
preferujg wyjazdy turystyczne na potudnie Europy - gltownie do Hiszpanii,
Wtoch 1 Grecji. Drugim kierunkiem wyjazdow Skandynawow jest ruch
miedzy tymi panstwami (okoto 2,9 min Szwedow wyjezdza do Danii,
Norwegii, Finlandii, a przewozy promowe z portow finskich do Szwecji
os13gaja okoto 10 min pasazerow). Mniej aktywny jest rynek wyjazdow
do Europy srodkowej 1 wschodniej. Dominujg wyjazdy do Austrii, w dal-
sze] kolejnosci do Polski, Czech 1 Stowacj1 oraz Wegier.

Ruch turystyczny SkandynawoOw do nadbattyckich krajow socjali-
stycznych, w tym rowniez Polski, byl w okresie powojennym skromny (z
poszczegolnych krajow od kilku do kilkudziesigciu tysiecy osob). Row-
niez 1 w kierunku przeciwnym ruch wyjazdowy Polakow 1 turystow tran-
zytowych (Czechow, Stowakow, Wegrow, Rumunow 1 Butgarow) pozo-
stawatl niewielki. Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy doszukiwac sie w
barierach politycznych 1 ustrojowych, rdéznicy w poziomie 1 stylu zycia,
braku czestych 1 szybkich polaczen promowych oraz niskim poziomie
infrastruktury technicznej 1 ustugowe;.

Warto odnotowac, ze usytuowanie geograficzne tych panstw
wzgledem Polski stwarzato duze korzysci dla polskie; zeglugi promowej,
ktora najbardziej efektywnie skraca droge z krajow skandynawskich do
Europy potudniowe;.

Jedng z podstaw rozbudowanego serwisu promowego na Battyku
stala si¢ masowa turystyka ze Skandynawin do kontynentalnych krajow
europejskich. Zadecydowaly o tym przede wszystkim silne zwigzki go-
spodarcze mig¢dzy tymi krajami, tradycyjne kontakty handlowe, ruchli-
wosC mieszkancoOw, rozwinieta motoryzacja przy wysokim standardzie
warunkow technicznych podrozy 1 obshtugi, réznorodnos¢ ofert biur tury-
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stycznych. Tymczasem decyzje co do zwiekszenia udziatu polskich 1ni-
cjatyw na rynku przewozow promowych wyszly z innych przestanek.
Glownym impulsem nie byt ruch turystyczny, ze wzgledu na jego skrom-
ne rozmiary, lecz przewidywane korzysci polskich central handlu zagra-
nicznego 1 mozliwosci otwarcia nowych wariantow potaczen mig¢dzynaro-
dowych dla kontrahentow tranzytowych. Przewidywania te po czesci oka-
zaty si¢ trafne.

Turystyczny ruch przyjazdowy ze Skandynawirt do Polski
(najliczniejszg grupe stanowia Szwedzi) w znaczny sposob wzrdst dopie-
ro z chwilg uruchomienia w 1967 roku bezposredniego polaczenia pro-

mowego z Ystad do Swinoujscia. Powaznym impulsem zwickszenia tego
ruchu bylo uruchomienie w 1973 roku potgczenia promowego z Helsin-
kami 1 Nynashamn oraz zniesienie w 1974 roku wiz wjazdowych ze
Szwec)i 1 z Finlandi1 do Polski (por. tab.2).

Tablica 2

Ruch turystyczny miedzy Polska a Szwecja
w latach 1970-1976 (w tys. osob).

Lata Szwecja
do Z razem
1970 35,4 6,5 42,1
1971 33,9 9.0 42.9
1972 39,6 10,5 50,6
1973 43,6 13,0 56,6
1974 55,6 14,3 69,9
1975 69,7 21,7 91,4
1976 71,3 24.5 95,8

Zrodto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 1972-1978; uzupetnione z biezacych
danych Techniki i Gospodarki Morskiej (roczniki odnosnych lat)

Niestety, ogolna stabsza pozycja konkurencyjna polskiego armato-
ra przyczynita si¢ w decydujacym stopniu do zmniejszenia zasiggu przed-
pola turystycznego oraz liczby pasazerow skandynawskich udajacych si¢
na potudnie Europy. W 1990 roku struktura kierunkowa wyjazdow zagra-
nicznych Szwedow przedstawiala si¢ nastepujaco: wyjazdy do Finlandii 1
Dani1 - po 1,2 mln osob, Hiszpanii - 0,8 mln, Niemiec - 0,7 mln, Norwegii
- 0,55 mln, Grecj1 - 0,43 mlin, Francj1 - 0,4 mln, Wielkie; Brytani1 - 0,4
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mln, Austri1 - 0,34 mln, Wiloch - 0,33 mln, Stanow Zjednoczonych 1 Pol-
ski - po 0,15 mln (ogétem - 7,05 mln 0sob).°

Kraje skandynawskie nadal leza na uboczu zainteresowan wyjaz-
dowych mieszkancow Europy srodkowej 1 wschodniej. AktywnosSc¢ tury-
styczna Polakow wci1az pozostaje nizsza od sredniej europejskie; (w 1993
roku okoto 30% spoleczenstwa uczestniczylo w roznych formach wyjaz-
dow turystycznych - giownie do Niemiec, Czech, Stowacji 1 republik by-
lego ZSRR). Tymczasem zarOwno Szwecja, jak 1 Dania oraz Finlandia sg
rynkiem perspektywicznym dla turystyki przyjazdowej (mi¢dzy innymi ze
wzgledu na znaczng atrakcyjmnos¢ czystych ekologicznie terenOw) oraz
wyjazdowej. Dzigki osiagnieciu wysokiej stopy zyciowej, mieszkancow
tych panstw charakteryzuje jeden z najwyzszych w Europie wskaznikow
mobilnosci.

Srodowiska przemystowe i handlowe Szwecji przyjely obecnie
stanowisko, ze rozw0j bezposrednich polaczen z Europa srodkowg jest
zagadnieniem duzej wagi w kontekscie integracji battyckiej 1 europejskie;.
Atuty Polski to obecnie nie tylko uwolnienie si¢ od dotychczasowych ba-
rier 1 wyjatkowo korzystne potozenie, ale takze szybkie tempo przemian
gospodarczych. Duze zainteresowanie szwedzkich przedsi¢gbiorstw trans-
portowych 1 spedycyjnych koncepcjg Pollink (tranzyt na poludnie przez
terytortum Polski w powiazaniu z polska infrastruktura transportowq)
oraz wzrost liczby szwedzkich mwestycj1 transportowych 1 komunikacyj-
nych w Polsce wskazuje, ze intensyfikacja tej wspoOipracy oparta jest na
kalkulacji obopolnych korzysci. Wykorzystanie przez transport Szwecji
szlaku tranzytowego wiodacego przez Polske pozwoli uniknac¢ przeciazo-
nych tras niemieckich 1 utatwi bezposrednie potaczenie z Europa potu-
dniowo-wschodnig. Znajdzie tez swo0j dodatni rezonans dla innych krajow
battyckich. Naktada to na stron¢ polska szczegdlnie wazne zadanie wyne-
gocjowania w Europejskie; Komisji Gospodarczej ONZ najkorzystniej-
szego dla naszego kraju wariantu autostrady TEM-Scandinavia. Przegrana
w obronie tej opcji bedzie dla Polski brzemienna w ujemne nastepstwa.’

°W roku 1993 liczba przyjazdéw obywateli szwedzkich do Polski wyniosta
1773 tys. 0soOb.
"Nalezy uwzglednié, ze problem priorytetéw w rozwoju racjonalnych inwesty-
cj1 transportowych na terytorium Polski ma dla kraju ogromne znaczenie. Naj-
czescie] podkresla si¢ role tranzytowych powigzan transportowych dla gospo-
darki morskiej, zwlaszcza portow. Nie mozna jednak zapomina¢ o sumarycz-
nych korzysciach dla calego kraju, kiedy oprocz samego przepuszczenia trans-
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Przewidywany wzrost wymiany handlowej miedzy Polska a Szwe-
c]a (o 6-8% rocznie) do poziomu osigganego obecnie w wymianie z Za-
chodem, pociagnie za sobg wzrost zapotrzebowania na polaczenia trans-
portowe. Stopniowy wzrost dynamiki wspoipracy spoteczno-gospodarcze;
tych krajow nie jest mozliwy bez wspotdziatania w dziedzinie transportu 1
gospodarki morskiej, szczegoOlnie 1istotnej dla 1integracji spoleczno-
gospodarcze] krajow regionu baltyckiego. Intensyfikacja kontaktow poli-
tycznych, spotecznych 1 gospodarczych miedzy miastami 1 regionami Pol-
sk1 1 Szwecji, a w konsekwencji wzogacenie form wymiany, przyczynig
si¢ w najblizszym czasie do znacznego wzrostu popytu na ustugi promo-
we. Prognozy szwedzkie 1 niemieckie (Transportforschung GmbH. Ham-
burg) przewiduja, ze w roku 2010 ruch pasazerski migedzy Szwecjg, Nor-
weglg 1 Danig a Europg srodkowg wyniesie 4,9 min osob, z tego samo-
chodowy - 2,0 mln osob, a lotniczy - 2,6 mln osob (tab.3). Oznacza to
pieciokrotny wzrost w porownaniu z rokiem 1988, a w ruchu samocho-
dowym - dziewieciokrotny.
Tablica 3
Prognoza ruchu pasazerskiego miedzy Szwecia,
Norwegia 1 Dania a Europa srodkow3

Panstwo  Srodek 1988 2010 Sredni roczny
transportu wzrost w %
Szwecja  samochdd 156 000 1 086 000 9,2
pocliag 30 000 218 000 4.6
samolot 354 000 1 448 000 6,6
razem 590 000 2 752 000 7,2
Norwegia samochod 16 000 294 000 14,0
pociag 6 000 36 000 8,5
samolot 44 000 392 000 10,5
razem 66 000 722 000 11,4
Dania samochod 40 000 652 000 12,8
pociag 66 000 122 000 2,8
samolot 92 000 750 000 10,0
razem 198 000 1 434 000 9,4

Zrodto: Tubielewicz A., Polskie porty w battyckim ruchu promowym, Inzynieria Morska
i Geotechnika, 1995, nr 4, s.185

'portu panstwo tranzytujace zapewnia roéwniez catosciowa obstuge tadunkow
oraz szereg mnych operacji ustugowych 1 handlowych.
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Prognoza przewiduje, ze drogowe przewozy towarowe miedzy
Szwecjg a Polskg w latach 1992-2000 wzrosng o 70% (pod wzgledem
wartosci), a przewozy kolejowe miedzy Szwecja a Polska, Czechami,
Stowacjg 1 Wegrami zwieksza si¢ o 47% do roku 2000 1 o 140% do roku
2010. Promowy ruch pasazerski miedzy Szwecja a Polskg wzrosnie w
latach 1994-2010 z 578 tys. do 1 260 tys. osOb, a samochodow ci¢zaro-
wych - z 59 tys. do 129 tys. (tab.4). Przewozy kolejowe osiagng w 2010
roku 182 tys. ton, a w 2020 - 296 tys. ton, natomiast liczba wagonow
wzrosnie z 30 tys. do 40 tys. w roku 2000 1 65,4 tys. w 2010.

Tablica 4
Prognoza ruchu pasazerskiego 1 towarowo-samochodowego
miedzy Szwecja a Polska

Lata Pasazerowie Trailery

1994 578 000 59 000

1995 600 000 60 000 - 70 000

2000 774 000 79 000- 150 000

2010 1 260 000 129 000- 150 000

2020 2 000 000 250 000 - 395 000
Zrodto: j.w.

Polskie przewozy promowe rozwija¢ si¢ beda pod presja silnej
konkurencj1 ze strony armatoroOw niemieckich, utrzymujacych linie pro-
mowe ze wschodnich Niemiec (Rostock, Warnemiinde, Mukran, Sassnitz)
- por. ryc.3. Juz w 1993 roku przewiozty one ponad 3,2 mln pasazerow 1
90 tys. trailerow. Ponadto duze znaczenie dla walki konkurencyjnej o
przewozy samochodowe ze Szwecji 1 Norwegii na potudnie Europy be-
dzie mialo budowane obecnie potaczenie ladowe Szwecj1 z Danig. Jedno-
czesnie Jednak mozna zauwazycC, ze Szwedzi wykazujg nadal aktywnosc
w budowie trasy alternatywnej. Zamierzaja oni wyasygnowac¢ 200-300
min Skr na konstrukcje autostrady z Karlskrony do Oslo zaktadajac, ze
stanie si¢ ona 1stotnym czynnikiem, przyciggajacym do tego portu liczacg
s1¢ ¢zeSC towarow z Norwegii. Moze na tym skorzystac Gdynia.

Wymiane towarowa ze Skandynawig intensyfikuja rOwniez kraje
Europy srodkowej 1 wschodniej, stanowigce zaplecze portow polskich -
Czechy, Stowacja, Wegry, Rumunia, Bulgaria oraz Ukraina 1 Bialorus.
Istotnych korzysci ekonomicznych z intensyfikacji wymiany towarowej 1
wspotpracy w dziedzinie transportu morskiego (utrzymywanie potaczen
zeglugowych z portami Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinouj$cia, stano-
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wigcymil rosngce na znaczeniu wezty transportowe taczace porty potnoc-
nej Europy 1 Skandynawii z rozleglym obszarem Europy srodkowej 1
wschodniej) oczekiwa¢ moga rOwniez partnerzy z Unini Europejskiej 1
krajow EFTA. Dla ekspansywnie rozwijane] miedzynarodowej] wymiany
towarowe] miedzy Europa zachodnig a srodkowa 1 wschodnig gtdwne
porty morskie Polski moga stac si¢ dla partnerow zachodnich znaczgcymi
tacznikami miedzy obu tymi rozleglymi obszarami gospodarczymi. Nie
bez znaczenia mogg by¢ rowniez istniejace od wielu lat wielostronne po-
wigzania handlowe 1 transportowe Polski z partnerami z bytej RWPG.
Aktywne uczestnictwo Polski oraz udziat w porozumieniach mig-
dzy okreslonymi portami morskimi be¢da tworzyly materialng podstawe 1
korzystne warunki dla rozwoju calej battyckiej zeglugi, gtownie promo-
wej, 1 portow morskich. Polozone dalej na potnoc 1 wschod porty finskie,
litewskie, totewskie 1 estonskie, podobnie jak St. Petersburg, przy uzgod-
nieniu warunkow wspotpracy mogg roOwniez by¢ tym zainteresowane.
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Perspectives of Polish Ferry-Boat Transport in Trans-Baltic Communication Sys-
tem

Summary

The papers presents possible ways of development in connections between
Scandinavia and Central, Eastern and South Europe. There are defined factors of inten-
sity of cooperation between Polish and Scandinavian ports according to shipping trade.
There's also estimation of potential hinterland for Polish Baltic ports after 1991.

The papers estimates the contribution of Poland into Baltic ferry transport. It's
based on analysis of amount of cargo transport and passenger transport passing through

the Polish ferry network.
One of the most significant possible factors of development seems to be tourism.

There's been observed and can be estimated growth of ferry transport of tourists, as well
as cars and cargoes. The tourism can be occurence which could intensify Trans-Baltic
communication and transport system.



