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PERSPEKTYWY POLSKIEJ ZEGLUGI
PROMOWEJ W TRANSBALTYCKIM
SYSTEMIE KOMUNIKACYJNYM

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

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

3
Limia Gdynia-Karlskrona juz po 3 latach dzialalnosci, a przy uzyciu zaledwie

jednego promu, pozyskata prawie 25% polsko-skandynawskiego rynku pasazer-
skiego 1 ponad 10% przewozow towarowych.



