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Ważne drogi międzynarodowe o znaczeniu ogólnoeuropejskim 
przebiegające przez Europę Bałtycką tworzą trzy główne pasma trans-
portowe. Powiązane liniami promowymi łączą one Europę kontynentalną 
ze Skandynawią. Najważniejszy jest zachodni, prowadzący przez Szle-
zwik-Holsztyn i dalej przez integrujący się zespół państw Unii Europej-
skiej, stanowiących dla Skandynawii najatrakcyjniejszego partnera wy-
miany towarowej i turystycznej w Europie. Trasa ta przejęła znaczną 
część ruchu do i ze Szwecji. Drugi korytarz transportowy wykształcił się 
na terytorium wschodniej części Niemiec (b. NRD) - z Sassnitz do Trelle-
borga wiedzie najkrótsza trasa morska w poprzek Bałtyku, wykorzysty-
wana od 1904 roku przez potężny system komunikacji promowej. Polskie 
połączenie promowe o największym znaczeniu dla tranzytu południkowe-
go to linia Świnoujście-Ystad. Jest to szlak trzeci. 

Ponieważ infrastruktura transportowa Europy Zachodniej, a szcze-
gólnie korytarze tranzytowe o przebiegu północ-południe na obszarze 
Niemiec, już obecnie nie jest wystarczająca dla potrzeb ruch drogowego, 
szlaki tranzytowe wiodące przez Polskę i inne kraje Europy środkowej i 
wschodniej mogłyby być substytutem przeciążonych tras niemieckich. 
Udoskonalona sieć drogowa i kolejowa na obszarze Polski i jej wschod-
nich sąsiadów może więc stać się interesującą alternatywą dla strumieni 
ładunków między Skandynawią a Europą środkową, wschodnią i połu-
dniową. 

Za główne warianty rozbudowy połączeń Skandynawii z połu-
dniem Europy uznaje się obecnie planowane połączenia przez autostradę 
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Via Baltica, prowadzącą z Helsinek i Sankt Petersburga przez Tallin, Ry-
gę, Kowno, Warszawę i dalej na południe z odgałęzieniem w Rydze do 
autostrady Via Hanseatica (przez Królewiec, Gdańsk, Szczecin do Ham-
burga) oraz Transeuropejską Autostradę Północ-Południe (TEM)1, wiodą-
cą z Oslo i Goteborga przez Karlskronę do Gdyni i Gdańska, a dalej do 
Słowacji, Węgier, Bułgarii, Jugosławii, Turcji i Grecji2 . Realizacja tak 
kosztownych inwestycji, możliwa jedynie we współpracy w ramach 
wspólnego planu Europy Bałtyckiej, w decydującym stopniu ułatwiłaby 
ruch tranzytowy, głównie przez terytorium Polski. Integralną częścią pla-
nowanej sieci autostrad są połączenia promowe, uzupełniające infra-
strukturę lądową. Dopiero powiązanie sieci transportu lądowego z głów-
nymi portami morskimi (Gdańsk, Gdynia, Szczecin-Świnoujście) stworzy 
system transportowy gwarantujący szybkie i ekonomiczne połączenia 
międzynarodowe na obszarze południowego Bałtyku (ryc.l). 

W tym kontekście należy podkreślić, że najważniejsza dla rozwoju 
portów polskich w transbałtyckim systemie komunikacyjnym byłaby 
decyzja o przyznaniu priorytetu autostradzie Północ-Południe na obsza-
rze Polski. Szybszy rozwój autostrad o przebiegu równoleżnikowym, w 
korytarzu transportowym Wschód-Zachód, odbierze polskim portom ła-
dunki tranzytowe, pozostawiając je na uboczu głównych szlaków trans-
portowych w regionie. Taki wariant dyskutowanego od kilku lat modelu 
powiązań transportowych na zapleczu Bałtyku jest, niestety, prawdopo-
dobny. 560-kilometrowy odcinek polskiej koncepcji TEM nie uzyskał 
bowiem poparcia wszystkich potencjalnych inwestorów, z których wpły-
wowa część preferuje połączenia równoleżnikowe. Opowiedzieli się za 
nią (co zrozumiałe) Finowie, także sfery gospodarcze Litwy, Łotwy i Es-
tonii, a również Rosjanie ze względu na pozycję obwodu królewieckiego. 

1 Projekt budowy autostrady został wysunięty już w 1977 roku i uzyskał popar-
cie Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ. Na razie jednak z planowanych 10 
tys. km jedynie 4 tys. jest w eksploatacji. 
2 Utworzona z inicjatywy szwedzkiej grupa szwedzko-norwesko-polska opraco-
wała raport uzasadniający przedłużenie Transeuropejskiej Autostrady Północ-
Południe z Gdańska przez Bałtyk do Karlskrony i dalej do Oslo. Powstał w ten 
sposób projekt TEM-Scandinavia. Jednocześnie wysunięto koncepcję budowy 
autostradowych odgałęzień TEM do Mińska i Kijowa, co zapewniłoby sprawne 
połączenia samochodowe Białorusi i Ukrainy z portami bałtyckimi. Połączenia 
te stanowiłyby znaczne ułatwienie dla gospodarek skandynawskich w penetracji 
rynków środkowej i wschodniej Europy i uwypukliłyby walory tranzytowego 
położenia Polski. 
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Należy też wziąć pod uwagę, że procesy zachodzące w transporcie 
światowym (wzrost udziału ładunków kontenerowych i ro-ro oraz rozwój 
pasażerskiej żeglugi promowej) nie pozostają bez wpływu na przyszłość 
portów bałtyckich. W związku z rozwojem konteneryzacji nastąpiła kon-
centracja światowego ruchu towarowego w kilku ośrodkach dostępnych 
dla statków oceanicznych. Tendencje takie mogą spowodować osłabienie 
tradycyjnej roli dotychczas istniejących ośrodków portowych, a portom 
takim jak Gdynia czy Gdańsk może grozić degradacja do roli małych, 
lokalnych ośrodków transportowych. Jest to perspektywa realna, jeśli nie 
dokona się zdecydowanych zmian strukturalnych, wiążących się z ko-
niecznością realizacji określonych inwestycji. Polskie porty mogą stano-
wić skuteczną konkurencję dla Królewca, Rygi czy Kłajpedy. O ile obec-
nie Hamburg, Brema czy Rotterdam odgrywają wiodącą rolę w obrocie 
towarowym w regionie Bałtyku, o tyle pozycja portów polskich może stać 
się dominująca wobec portów położonych we wschodniej części Morza 
Bałtyckiego. 

Zaktywizowanie współpracy portowo-żeglugowej między Polską a 
krajami skandynawskimi, głównie Szwecją, zależne jest w znacznej mie-
rze (oprócz warunków polityczno-gospodarczych natury ogólnej) od do-
trzymania kroków przez stronę polską w zakresie: 
— modernizacji baz kontenerowych i promowych w Gdańsku, Gdyni i 

r 

Świnoujściu (ewentualnie w Kołobrzegu); 
— rozbudowy własnego tonażu do przewozu ładunków zjednostkowa-

nych (kontenerowce) i nowoczesnych promów; 
— modernizacji i rozbudowy infrastruktury w portach i na ich bezpo-

średnim zapleczu; 
— kompleksowego zagospodarowania szlaków i węzłów transportowych 

na śródlądziu. 
Uwzględniając fakt, że Niemcy mają dostęp również do Morza 

Północnego, a Rosja do wielu mórz dwóch kontynentów, Polska jest naj-
większym pod względem liczby ludności państwem bałtyckim. Na tle 
państw skandynawskich i republik bałtyckich stanowi prawie 40-
milionową populację wobec 22 min ludności łącznie: Norwegii, Danii, 
Szwecji, Finlandii, Łotwy, Estonii i Litwy. Z dostępem do Bałtyku przez 
polskie porty związane są kraje Europy środkowej - Czechy, Słowacja 
oraz częściowo Węgry i Austria, jako naturalne zaplecze (ryc.2). Stanowi 
to następne około 20 min ludności, która potencjalnie mogłaby korzystać 
z promowej żeglugi pasażersko-towarowej przez porty polskie. Nie moż-
na również pominąć obszaru Białorusi i zachodniej Ukrainy. Zaplecze 
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towarowe polskich połączeń promowych może sięgać jeszcze dalej - do 
Rumunii, Bułgarii, Jugosławii, Słowenii, Chorwacji, także Turcji. 

Za początek polskiej żeglugi promowej ze Skandynawią można 
przyjąć rok 1967, w którym uruchomiono regularną linię promową mię-
dzy Świnoujściem a Ystad - pierwsze połączenie tego typu między Szwe-
cją a krajami socjalistycznymi. Mimo stopniowego wzrostu liczby połą-
czeń promowych ze Skandynawią w ciągu następnych lat, duże szanse 
aktywizacji ruchu promowego w Polsce nie zostały nigdy wykorzystane. 
Na początku lat dziewięćdziesiątych funkcjonowało zaledwie pięć linii 
całorocznych utrzymywanych przez polskich armatorów - PŻB i Euroafri-
kę, eksploatującą promy kolejowe - ze Świnoujścia do Ystad i Kopenhagi 
oraz z Gdańska do Oxelosund (na południe od Sztokholmu) i Helsinek; w 
1991 roku spółka Corona Line uruchomiła nowe połączenie Gdynia-
Karlskrona.3 

Ryc.2. Hipotetyczny obszar zaplecza polskich portów morskich po roku 1991 

Rys.2 Hipotetyczny obszar zaplecza polskich portów morskich po roku 
1991 

3 
Linia Gdynia-Karlskrona już po 3 latach działalności, a przy użyciu zaledwie 

jednego promu, pozyskała prawie 25% polsko-skandynawskiego rynku pasażer-
skiego i ponad 10% przewozów towarowych. 


