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POLSKA W PROCESIE ROZWOJU BALTYCKIEGO SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO

Streszczenie. Na pozycje Polski w europejskim systemie transportowym wplywa wiele
elementow zaréwno og6lnogospodarczych, jak i tych bezposrednio zwigzanych z przewozami
tadunkéw i pasazeréw. Szczegdlnie ciekawie wyglada to w obszarze rynku battyckiego. Jest
to bowiem miejsce styku ,starych” i ,nowych” paiAstw UE. Rdéznice w poziomie rozwoju
gospodarczego, strukturze podziatu gateziowego oraz wynikach poszczego6lnych podmiotéw
dziatajgcych na rynku transportowym majg istotny wplyw na pozycje, jakg zajmuje dane
panstwo w regionie. Analiza tych elementéw, ze szczegélnym uwzglednieniem transportu
morskiego i lotniczego, to najwazniejsze zagadnienia przedstawionego ponizej materiatu.

POLAND IN THE PROCESS OF THE BALTIC TRANSPORT SYSTEM
DEVELOPMENT

Summary. The position of Poland in the European transport system depends from the
country economic development as well as cargo and passengers carriages. Significant
interesting case of the European transport is the Baltic Sea region. It is a place of location
both ‘old” and ‘new’ European Union member states. Differences noted with reference to the
level of economic development, structure of the modal split of transport or the transport
performance have influence on the competitive position of particular countries in the Region.
The analysis of that elements, with focus on the maritime and air transport is the main
problem of the elaboration.

1. WPROWADZENIE

Aktualnie trwajacy rozwdj polskiego systemu transportowego musi by¢ realizowany
na trzech podstawowych ptaszczyznach. Pierwszym z nich jest poziom narodowy, gdzie
okreslone braki i niedociggniecia zaréwno infrastrukturalne, jak i organizacyjne powinny by¢
ograniczane. Kolejny, szeroko omawiamy aspekt to rozw6j krajowego transportu w Swietle
europejskiej polityki transportowej. Na tym poziomie wzrost spéjnosci i dostepnosci
terytorialnej UE oraz zréwnowazenie rozwoju transportu jawi sie najwazniejszym
wyzwaniem. Trzecim aspektem rozwoju polskiego systemu transportowego jest jego battycka
perspektywa.

Procesy zjednoczeniowe, jakie zaszty w 2004 roku, uczynity Baltyk niemalze
wewnetrznym morzem Unii Europejskiej. Specyfikg obszaru jest potozenie nad brzegami
Morza Battyckiego krajow zaréowno starej (UE 15), jak i nowej rozszerzonej Unii
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Europejskiej (UE 25). Zaréwno réznice rozwojowe, wielkos¢ obszaru panstwa i liczebno$¢
populacji wystepujaca w danych panstwach przyczyniajg sie do uksztattowania specyficznych
powigzan handlowych. Ma to swoje odbicie réwniez w przewozach realizowanych pomiedzy
panstwami battyckimi. Dotyczy to zaréwno geograficznego uksztattowania kierunkow,
jak iwielkosci przewozéw.

Podobnie jak gospodarki poszczegdlnych panstw, réwniez battycki transport ulega
cigglym zmianom. Wplywa na to zaréwno polityka transportowa Unii Europejskiej, gdzie
hasta Short Sea Shipping lub Autostrady Morskie zyskujg na znaczeniu, ale takze naturalne
procesy rozwojowe realizowane w poszczeg6lnych gateziach transportu, jak na przykfad
rozwo6j tanich linii lotniczych. Zmianom w battyckim transporcie sprzyja takze dostepno$é
do europejskich funduszy, ktore gtdwnie dofinansowujg rozwoj infrastruktury transportowej.

2. AKTUALNY STAN ROZWOJU ORAZ PODSTAWOWE WYNIKI
FUNKCJONOWANIA BALTYCKIEGO SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Przedstawienie baltyckiego systemu transportowego wymaga w pierwszym rzedzie
zilustrowania warunkdéw ramowych jego funkcjonowania. Analizujgc dane statystyczne
i wielkoSci zwigzane z rozwojem gospodarczym (tablica 1) krajow regionu Morza
Baittyckiego (BSR2), wskaza¢ mozna, niejako, na dwie grupy panstw (z uwagi na znaczng
odrebno$¢ w dalszej analizie pominieta zostanie Rosja). Pod wzgledem wielko$ci pierwsza
grupe stanowig takie kraje, jak: Szwecja, Niemcy, Finlandia oraz Polska, ktére odpowiadajg
za 87% powierzchni. W odniesieniu do populacji, znaczacg przewagg charakteryzujg sie
Niemcy i Polska, gdzie zamieszkuje 82% ludnosci BSR.

Tablica 1
Podstawowe dane statystyczne i ekonomiczne panstw battyckich
PKB per capita Wzrost PKB

Paristwo Obszar Populacja PKB per capita 2005 (PPS) 2005/2004
(tys. Km2 tys. Euro UE25= 100 %

Dania 43,1 5411,0 38478 124,1 3,1%
Estonia 45,2 1347,0 7 825 58,9 9,8%
Finlandia 338,1 5236,0 29 664 115,2 1,5%
Niemcy 375,0 82 500,0 27 218 107,4 0,9%
totwa 64,6 2 306,0 5 546 49,5 10,2%
Litwa 65,2 3425,0 6011 53,3 7,5%
Polska 312,7 38 173,0 6 301 51,0 3,2%
Rosja 17 075,4 143 954,0 3 105
Szwecja 450,0 9011,0 31 958 119,2 2,7%

Razem (’ $rednia): 18 769,3 291 363,0 17 345* 72,3* 4,5%*

Zrodto: Eurostat. Internet: http://epp.eurostat.cec.eu.int z dnia 20.05.2006

Podobna sytuacja istnieje w odniesieniu do wielosci ekonomicznych. Pierwsza grupe
panstw stanowig ,,starzy” cztonkowie Unii Europejskiej, nalezacy do najbardziej rozwinietych
panstw ugrupowania. Osiggajg one ponadprzecietny poziom rozwoju (PKB per capita) dla
UE, co znaczaco odbiega od wynikéw notowanych w potudniowo-wschodniej czesci
Baityku. Z drugiej strony, wysoka dynamika wzrostu gospodarczego notowana w tych
krajach (ptd. - wsch.) pozwala mie¢ nadzieje na stosunkowo szybkie niwelowanie réznic. Jak
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zostato to przedstawione w tablicy, wyniki totwy, Estonii i Litwy znaczaco przewyzszajg
tempo wzrostu pozostatych panstw BSR.

Transport jako element funkcjonalny panstwa zalezny bedzie w duzym stopniu od
wynikdéw gospodarczych, jakie osigga dany kraj. Nalezy jednak zaznaczyé, iz zmiana
struktury produkcji, jaka dokonuje sie w krajach rozwijajacych sie, powoduje ograniczenie
ilosci przewozonej masy na korzys$¢ transportu débr wysoko przetworzonych obstugiwanych
w ramach  systeméw logistycznych.  Powoduje to  stopniowe  ograniczanie
transportochtonno$ci gospodarek. Zjawisko to zwigzane jest gtdwnie z transportem
wewnetrznym danych panstw. Na transport zewnetrzny wplyw ma natomiast wielkos$¢
wymiany handlowej, jaka realizuje dane panstwo. Ponadto, wymiana ta bedzie czynnikiem
aktywizujgcym transport pomiedzy partnerami. Dlatego tez wazniejsze pod tym wzgledem
bedzie ilosciowe ujecie miedzynarodowej wymiany handlowej. Rysunek 1 przedstawia obroty
tadunkowe realizowane pomiedzy panstwami Morza Baltyckiego, zarébwno te wewnetrzne
(511,3 min ton), jak i zewnetrzne (1003,8 min ton).

W praktyce, przeptyw towaréw pomiedzy panstwami Battyckimi i poza nie odbywa
sie przy wykorzystaniu réznych gatezi transportu. O wyborze poszczeg6lnych drdg transportu
decyduje w pierwszej kolejnosci wzajemne potozenie partneréw oraz naturalne mozliwosci,
jakie pomiedzy nimi wystepujag. W przypadku panstw sgsiedzkich przewage zyskujg gatezie
ladowe, zwlaszcza transport samochodowy, ktdry z uwagi na swojg elastyczno$é, a takze
dzieki liberalizacji przewozow miedzynarodowych w UE jest najczeSciej wybieranym
rozwigzaniem.

Rys. 1. Wymiana handlowa panstw Battyckich w 2003 roku3
Fig. 1. External Exchange of the Baltic countries in year 2003

Inaczej ksztattuje sie struktura gateziowa w przypadku wymiany towarowej
prowadzonej pomiedzy panstwami oddzielonymi od siebie poprzez Baltyk. Pomimo
iz istnieje mozliwo$¢ uzycia transportu lgdowego, z uwagi na krotsze potaczenia najczesciej
wykorzystywany jest transport morski lub lotniczy. Istotne znaczenie dla panstw BSR
ma takze transport przesytowy obstugujacy rosyjski eksport surowcéw mineralnych.

3 M. Matczak: Ruch pomiedzy portami battyckimi a najwiekszymi europejskimi portami morskimi, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem W ielkiej Brytanii, w $wietle rozwoju Autostrad Morskich. VI Miedzynarodowa
Konferencja Naukowa Porty Morskie 2006: ,Program UE - ‘Autostrady Morskie’ szansg dla rozwoju
potokéw tadunkowych pomiedzy Morzem Battyckim a P6tnocnym”. Szczecin, 31 maja 2006 roku.
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Analizujac strukture podziatu gateziowego transportu, jaka wystepuje wsréd panstw
BSR, wskaza¢ mozna na dwa elementy. Z jednej strony, badaniu poddany jest transport
wewnetrzny poszczeg6lnych krajow regionu (rysunek 2). W tym przypadku wskaza¢ mozna
na istotng réznicg pomiedzy ukiadem sit poszczeg6lnych gatezi transportu w panstwach
»starej” Unii Europejskiej (UE 15) a nowymi cztonkami. W pierwszym przypadku wyraznie
wida¢ dominacje przewozow drogowych. Pewnym odstepstwem sg tutaj Niemcy, z 13,5%
udziatem zeglugi $rodladowej oraz Szwecja z ponad 36% udziatem przewozéw kolejowych.
To wiasnie kolej wsréd panstw potudniowo-wschodniego Battyku stanowi najwazniejsza
gatgz transportu. Przyczyng tego jest, podobnie jak w przypadku rurociggéw, obstuga
rosyjskich surowcéw. Z drugiej strony, wskazaé mozna na tendencje wzrostowg, jaka
wykazujg sie przewozy drogowe w tych panstwach. Dla przyktadu, w Polsce udziat ten
wzrést o blisko 10% w przeciggu czterech lat (2000-2004). Gtéwna przyczyna tego stanu
rzeczy sa zmiany strukturalne w przemysle, a co za tym idzie w przewozach (odchodzenie
od przewozéw masowych na rzecz towaréw wysoko przetworzonych). Ponadto, koncentracja
rosyjskiego eksportu w rosyjskich portach morskich ogranicza potrzeby przewozowe
surowcOw poprzez terytoria panstw osciennych.

E)road w rail O inland nav. O air m sea O pipelines

Rys. 2. Struktura podziatu gateziowego transportu wewnetrznego panstw Battyckich w 2004 roku
Fig. 2. Modal Split of domestic transport of the Baltic countries 20044

Z drugiej strony, struktura podzialu gateziowego bedzie odnoszona do wymiany
miedzynarodowej, zachodzacej pomiedzy poszczeg6lnymi krajami BSR. Na rysunku 3
wskazany zostal uproszczony podziat przeciwstawiajagcy gatezie lgdowe (transport
samochodowy i kolejowy) z transportem morskim. Jak widac, ich udziat w obstudze wymiany
handlowej jest podobny, dotyczy to zaréwno wymiany wewnetrznej panstw BSR, jak i handlu
z partnerami pochodzacymi spoza regionu.

Na rysunku przedstawiona jest ponadto prognoza rozwoju wymiany handlowej
w regionie. Zgodnie z danymi wzrost ma wynies¢ od 23% (w przypadku transportéw
ladowych wykorzystywanych do wymiany zewnetrznej) az do 83% (w odniesieniu
do transportu morskiego jako nosnika wymiany wewnetrznej). Zgodnie z informacjami
w przysztosci znaczenia nabiera¢ bedzie wymiana wewnetrzna, ktorej udziat wzrosnie do
40,6% w 2020 roku (38,6% dla roku 2003)5.

4 Energy & transportinfigures 2005. Eurostat 2006.
5 Woyliczenia wiasne na podstawie informacji zawartych w: Baltic M aritime Outlook 2006. March 2006.
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Rys. 3. Aktualna i przyszta struktura podziatu gateziowego transportu obstugujgcego wymiane
towarowag panstw BSR
Fig. 3. The current and future modal split of BSR countries transport6é

Z uwagi na konieczno$¢ ograniczenia zakresu tematycznego opracowania uwaga
w dalszej jego czesci skupiona zostanie na dwoch gateziach transportu: morskim i lotniczym.

3. POLSKA W SYSTEMIE BALTYCKIEGO TRANSPORTU MORSKIEGO

Mowiac o transporcie morskim, wskaza¢é mozna dwa jego najwazniejsze elementy.
Po pierwsze, bedzie to flota, ktéra pozostaje do dyspozycji w danym panstwie. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze funkcjonowanie transportu morskiego, z racji swojej miedzynarodowej natury,
nie jest bezposrednio zalezne od liczby statkow, jaka konkretne panstwo posiada. Drugim
elementem sg natomiast porty morskie i to, jak na tle battyckich rywali (ok. 408 portow)
ksztattujg sie wyniki dziatalnosci rodzimych osrodkéw? W tym wypadku potencjat
przetadunkowy ma Scisty zwiagzek z mozliwosciami wykorzystania transportu morskiego.

Catkowite przewozy morskie na Baltyku szacowane sg na 460 min ton rocznie,
z czego okolo 40% to ruch wewnetrzny7. Wiekszo$¢ przewozow to tadunki masowe
podazajace w relacjach wschdd - zachéd, od portéw wschodniego Battyku w strone ciesnin
dunskich. Catkowite obroty portéw morskich BSR wyniosty za$ 681,8 min ton w 2005 roku8.
Najwiekszy udziat w obrotach posiadajg porty szwedzkie i rosyjskie (ok. 20%). Dynamiczny
wzrost obrotow przetadunkowych battyckich portéw rosyjskich (dla lat 2005/2004
zanotowano wzrost 23,7%) najprawdopodobniej spowoduje ich dominacje na rynku BSR.

tacznie panstwa battyckie posiadajg flote wielkosci 3711 statkéw, z czego az 65,3%
to statki niemieckie (11,9% pod niemiecka banderg)9. W przypadku pozostatych panstw BSR
rowniez trudno poszukiwa¢ morskich poteg. Wskaza¢ mozna jedynie przyktady Danii
i Szwecji, gdzie flota liczy odpowiednio 561 i 292 statki. Polska flota handlowa w 2004 roku
liczyta zaledwie 118 statkdw. Co wiecej, jedynie 20% sposrdd nich to jednostki mtodsze niz
10 lat. Nalezy jeszcze zaznaczyé, iz jedynie 20 sposréd nich ptywa pod polska bandergl

6 Baltic Maritime Outlook 2006. March 2006, s. 4.

M. Matczak: The Baltic Transport Rankingfor 2005. “Baltic Transport Journal” No. 4/2005 (6), s. VIII.
8 M. Matczak: The Baltic Transport Rankingfor 2006. “Baltic Transport Journal” No. 4/2006.

Energy & transportinfigures 2005. Eurostat 2006.
1 Transport- wynikidziatalno$ciw 2004 roku. GUS, Warszawa 2005, s. 129.



328 M. Matczak

Reszta pozostaje w tzw. tanich rejestrach (np. maltariska, cypryjska, panamska). Jest to wynik
bardzo skromny, co nie pozostaje bez znaczenia dla pozycji, jakg zajmujg rodzimi armatorzy
na battyckim rynku. Przyktadem moze by¢ tutaj Polferries, ktory operuje 4 jednostkami lub
Chipolbrok z 15 statkami. Dla poréwnania, najwiekszy battycki armator promowy Scandlines
wykorzystuje 23 jednostki, ktére w 2004 roku przewiozty 20 325 905 pasazerow1l

W przypadku portéw morskich pozycja krajowych przedsiebiorstw jest duzo lepsza.
Trzy najwazniejsze porty w Polsce odpowiadajg za 7,6% battyckich przetadunkéw. Ponadto,
port w Gdansku nalezy do battyckiej dziesigtki portdw przetadowujacych ponad 20 milionow
ton rocznie (23,3 min ton w 2005 roku). Pozostate porty, w Gdyni i Szczecinie - Swinoujsciu
réwniez notuja dobre wyniki, 12,3 min ton i 16,1 min ton. Najwiekszymi portami battyckimi
sq za$ porty rosyjskie St. Petersburg i Primorsk. W pierwszym przypadku na tak dobrg
pozycje wptywa dynamiczny rozwdéj obrotéw kontenerowych, w drugim przetadunki ropy
naftowej. Szczegdlnie ciekawym przypadkiem jest port Primorsk, ktéry funkcjonuje zaledwie
od 2001 roku i staje sie battyckim liderem.

Rys. 4. Dynamika catkowitych obrotéw przetadunkowych portéw potudniowo - wschodniego Battyku

w latach 2000-2005 (tys. ton)

Fig. 4. Dynamics of total transshipment changes in the North-East Baltic seaports 2000-2005
(thou. tones)

Analizujagc  szczeg6towo obroty tadunkowe polskich portéw, wskaza¢ mozna
na strukture obstugiwanych tam towardéw. Podziat uksztattowany jeszcze przed rokiem
dziewiecdziesigtym wcigz jest widoczny w ich funkcjonowaniu. Portem masowym
obstugujacym gtéwnie tadunki plynne jest bowiem Gdansk ze specjalistycznymi bazami
przetadunkowymi w Porcie Pétnocnym. Obstuga 12,1 min ton tego typu tadunkéw w 2005
roku plasuje Gdansk na siodmym miejscu posroéd najwiekszych portow BSR (liderem jest
Primorsk z 57,4 min ton w 2005 roku).

Z kolei w przypadku #tadunkéw masowych suchych najwieksze znaczenie
na krajowym rynku zajmuje port w Szczecinie - Swinoujéciu. Z 10,5 min ton w 2005 roku
port wybrzeza zachodniego sklasyfikowany jest na czwartej pozycji na Baltyku. Najwiecej
tadunkéw masowych suchych obstuguje zas port Ryga (14,8 min ton).

Ostatnig grupa tadunkowa sg towary drobnicowe, ktére stanowig domene gdyrskiego
portu. Siédme miejsce wsérdd battyckich portéw zwiazane jest z obstugg 7,6 min ton
tadunkow. Liderem jest tutaj port w St. Petersburgu, ktéry w 2005 roku obstuzyt 30,2 min
ton. Zaréwno w przypadku portu rosyjskiego, jak i polskiego wynik ten uzalezniony jest

1N M. Matczak: The Baltic Transport Rankingfor 2005. “Baltic Transport Journal” No. 4/2005 (6), p. VIII.
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od obrotéw kontenerowych tam uzyskiwanych. Jasne jest wiec, iz St. Petersburg jest
jednocze$nie najwiekszym portem kontenerowym na Baltyku, co wiecej, jedynym portem
obstugujgcym rocznie ponad milion TEU (1 119 346 TEU w 2005 roku). Gdynia natomiast
wsrod portéw kontenerowych zajmuje czwartg pozycje z wynikiem 400 165 TEU. Pozostate
polskie porty znajdujg sie na duzo nizszych pozycjach, poniewaz ich wyniki sg znaczgco
mniejsze. Gdarisk w 2005 roku przetadowat 70 014 TEU, a Szczecin - Swinoujscie 36 453
TEUR2

Omawiajgc ruch kontenerowy w portach baltyckich, konieczne jest wskazanie
najwazniejszych inwestycji ukierunkowanych na rozwoj ich potencjatlu kontenerowego.
Wskaza¢ mozna tutaj dwa osrodki, gdzie tego rodzaju projekty sg realizowane: okolice St.
Petersburga oraz Polskie porty wybrzeza srodkowego. W pierwszym przypadku inwestycje
zlokalizowane w portach Lomonosov, Ust-Luga i Petrolesport powinny w perspektywie kilku
lat zwiekszy¢ mozliwosci przetadunkowe rosyjskich portéw battyckich z 695 000 TEU
do 5370000 TEU. Réwniez w Polskich portach morskich inwestycje w potencjat
kontenerowy stanowig najwazniejszy kierunek rozwojowy. 17 czerwca 2006 roku do uzytku
przekazany zostat terminal GCT Gdynia, a dwa kolejne DCT Gdansk i terminal kontenerowy
na Ostrowie Grabowskim w Szczecinie sg aktualnie w realizacji. Dzieki temu oraz w wyniku
rozwoju juz istniejagcych terminali potencjat przetadunkowy konteneréw powinien w
przysztosci osiggna¢ okoto 3 min TEU roczniel3d

Ostatnim obszarem poréwnan bedzie obstuga pasazeréw realizowana w portach
morskich. W tym przypadku mniej korzystne potozenie krajowych portow, zwiaszcza
wybrzeza $rodkowego, znacznie ogranicza ich znaczenie na rynku. Zajmujg one bowiem
miejsca od 16 (Szczecin - Swinoujscie) poprzez 17 (Gdynia) do 19 (Gdansk). Najwieksze
znaczenie majg za$ porty potozone na zachodnim (potaczenie Niemcy - Dania - Szwecja)
oraz wschodnim (pofgczenie: Szwecja - Finlandia —Estonia) krancu Morza Balttyckiego.
Pierwsza pigtka to: Helsingborg, Helsingor, Helsinki, Sztokholm i Tallin.

4. TRANSPORT LOTNICZY W REGIONIE BALTYCKIM

Kolejng gatezig transportu istotng dla funkcjonowania battyckiego transportu
sg przewozy lotnicze. Podobnie jak w przypadku transportu morskiego mozna tutaj
poréwnywa¢ zaréwno wielkosci floty powietrznej poszczegélnych panstw, wyniki
przewoznikow lotniczych lub tez dziatalnos¢ i ruch generowany w portach lotniczych.

Ruch pasazerski pomiedzy panstwami BSR wynidst w 2004 roku 77,7 min pasazeréw.
Obroty uzyskiwane na poszczeg6lnych potaczeniach przedstawione zostaty w tablicy 2. Jak
wida¢, najintensywniejsza wymiana pasazerska wystepowata pomiedzy krajowymi lotniskami
w Niemczech i Szwecji. To Niemcy réwniez byli najczesciej gosémi poktadéw samolotéw na
potaczeniach wewnatrzbattyckich.

Sytuacja ta jest o tyle zrozumiata, iz Niemcy posiadajg rowniez najliczniejsza flote
samolotowg sposrod panstw BSR, liczacg 556 samolotéw. Jest to jednoczesnie 64,8% floty
pozostajacej w dyspozycji panstw Battyckich. Dla poréwnania, polska flota liczy jedynie 36
pasazerskich samolotéw cywilnych.

2 Warunki i perspektywy rozwoju polskich portéw morskich 2006. Opracowanie wiasne, Actia Forum Sp. z
0.0., Gdynia 2006, s. 6, 17.
1B Tamze, s. 47.
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Tablica 2
Pasazerski ruch lotniczy pomiedzy panstwami Battyckimi w 2004 roku (tys. pasazeréw)
Dania Niemcy Estonia  totwa Litwa Polska  Finlandia Szwecja  Razem:

Dania 160890  1680,40 116,7 124 1328 159,5 685 180820 631550
Niemcy 174310 21 385,00 1432 163,7 1355 6946 115620 1241,00 2666230
Estonia 116,4 1416 165 216 336 175 167 108,1 622,30
totwa 1239 162,5 21,2 01 163 219 99,5 59,3 504,70
Litwa 1493 164,9 298 16,5 2 45,9 493 404 498,10
Polska 3455 125080 17,6 219 455 892,7 91,6 76,3 2741,90
Finlandia 683,8 111210 168,3 99,8 49,1 90,2 286220 130640  6371,90
Szwecja 1892,30  1601,20 106,5 59,4 30,5 78 122030 702970  12017,90

Razem: 666320 2749850 619,80 507,00 44530 200030 6331,10 1166940 77672,10N
Zrodbo: Energy & transport infigures 2005. Eurostat 2006.

Podobnie sytuacja wyglada w przypadku analizy przewoznikéw lotniczych
pochodzacych z panstw BSR. Tutaj rowniez niemiecka Lufthansa jest niekwestionowanym
liderem. Przewoznik obstuzyt w 2005 roku 51 300 000 pasazeréw, co byto wynikiem prawie
dwukrotnie lepszym niz osiaggniety przez drugiego battyckiego przewoznika SAS (27 207 000
pasazerow).

EUROCONTROL Medium-Term Forecast
Average Annual 6rowth inIFR Movements.

Awage Anruai firovth 2006-2012:
o Hoth U Kows n Do

H 5*t061 p 61t07% 11 7% or Above

Rys. 5. Prognoza $redniorocznego wzrostu liczby operacji w europejskich portach lotniczych
do roku 20125
Fig. 5. Summary ofaverage annual growth 2006-2012, by state of region

Polska narodowa linia lotnicza PLL LOT obstuzyta w tym czasie 4 429 000
pasazerdw, co stawiajg najedenastym miejscu wsrod battyckich linii lotniczych. Oprécz tego
w kraju dziataja mniejsze lotnicze firmy przewozowe. Przyktadem moze by¢ tutaj

M Przy sumowaniu istnieje konieczno$¢ wykluczenia podwdjnego sumowania lotdw wewnetrznych, dlatego tez
suma catkowita nie odpowiada tacznej wielkosci sum dla poszczegélnych panstw.

5 EUROCONTROL: Medium - Term Forecasts 2006-2012 (27.02.2006), Internet:
http://www.eurocontrol.int/corporate/public/subsite_homepage/index.html z dnia 13.05.2006 r.
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Centralwings, polska tzw. tania linia lotnicza, ktéra w 2005 roku obstuzyta 496 540
pasazeréw . Z uwagi na fakt, iz przeszto 70% przewozdéw lotniczych to ruch pasazerski
kwestie transportu tadunkoéw zostang pominiete w doktadniejszej charakterystyce. Przewozy
cargo stanowig w wiekszosci bowiem tzw. belly carriage, czyli przewozy w lukach
bagazowych liniowych samolotéw pasazerskich.

Ostatnim poréwnywanym elementem battyckiego systemu transportowego jest
dziatalnos¢ portow lotniczych i jej wyniki. Jak zostalo to przedstawione na rysunku 4,
w panstwach regionu battyckiego wystepowaé bedzie najszybszy wzrost ruchu. Jako
potwierdzenie tego faktu mozna wskaza¢ prognozy IATA, ktére mowia o tym, ze w latach
2005 —2009 Polska bedzie najszybciej rozwijajacym sie rynkiem lotniczym na $wiecie
(+11,2%), przed Chinami, Czechami, Katarem i Turcjgl7. Chcac za$ wskaza¢ miejsce
polskich portéw lotniczych na battyckim rynku transportowym, w pierwszej kolejnosci nalezy
zaprezentowac lideréw zestawienia. Pod wzgledem liczby obstugiwanych pasazerow sg nimi
takie porty lotnicze, jak: Kopenhaga - Kastrup (19.98 min pasazeréw), Sztokholm - Arlanda
(17,10) i Berlin - Tegel (11,53). Najwiekszy polski port lotniczy Warszawa - Chopin z 7,07
min pasazerow znajduje sie na siodmym miejscu ws$rdd portdw lotniczych BSRI8
W pierwszej dwudziestce znalazty sie takze porty lotnicze w Krakowie (1 586 130
pasazerowl19, Katowicach (1 092 38520 i Gdansku (672 18621). W przypadku krajowych
lotnisk bardzo waznym elementem jest dynamiczny wzrost obrotéw notowany w ostatnich
latach. W okresie 2005/2004 osiggnat on bowiem poziom 88,6% w Krakowie, 76,6%
w Katowicach i 44% w Gdansku. Tak szybki wzrost ruchu pasazerskiego spowodowany jest
gtdwnie poprzez aktywno$¢ tanich linii lotniczych faczacych Polske z panstwami UE.
Otworzenie rynkéw pracy w Wielkiej Brytanii, Irlandii i Szwecji spowodowato masowe
przemieszczanie sie obywateli Polski, co w duzej mierze przysporzyto klientéw wiasnie
przewoznikom lotniczym, oferujgcym atrakcyjne cenowo (w poréwnaniu do przewozéw
autobusowych) potaczenia. Zgodnie z zaprezentowanymi wyzej prognozami oczekuje sie
dalszego szybkiego wzrostu ruchu pasazerskiego w portach lotniczych.

5. PODSUMOWANIE

Podsumowujgc powyzej przedstawione informacje, wskazaé mozna jeszcze raz na
najwazniejsze elementy dotyczgce funkcjonowania polskiego transportu w obszarze Baltyku,
zwlaszcza w odniesieniu do przewozow morskich i lotniczych. Pierwszym i podstawowym
elementem warunkujgcym wzrost obrotow tadunkowych oraz dynamizujacych ruch
pasazerski, zarbwno w obrebie panstwa, jak i w relacjach miedzynarodowych, jest sytuacja
gospodarcza kraju. Wyniki wzrostu PKB niestety nie osiggajg poziomu panstw sasiednich
(kotwa, Estonia), ale jednoczes$nie sg duzo lepsze od tych notowanych przez panstwa starej
Unii Europejskiej (UE 15). Drugim elementem jest natomiast wymiana handlowa, ktora
réwniez ulega procesowi intensyfikacji. Zmiany te pozytywnie wplywaja na wyniki
krajowego transportu, ajednocze$nie umacniajg go na battyckim rynku. Dotyczy to zwlaszcza
portdw morskich oraz lotniczych. Szeroki zakres inwestycyjny w polskich portach morskich
ukierunkowany jest gtdwnie na rozwoj potencjatu kontenerowego, czynigc je jednym

16 Internet: http://www.ulc.gov.pl/download/pdf/ULC_przewoznicy_dane_stat_2006.pdfz dnia 22.06.2006 r.
Internet: http://www.iata.org/pressroom/economics_facts/stats/2005-10-31-03.htm z dnia 15.05.2006 r.

1B Wsrdd portéw lotniczych Niemiec i Rosji pod uwage brane byty tylko te potozone w bezposredniej bliskosci
Battyku.

Internet: http://www.lotnisko-balice.pl/ z dnia 20.06.2006 r.

Internet: http://www.gtl.com.pl/ z dnia 21.06.2006 r.

Internet: http://www.airport.gdansk.pl/service/pl/strgl.php z dnia 21.06.2006 r.
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z najwazniejszych osrodkéw obstugi konteneréw na Battyku. W przypadku portéw lotniczych
notowany jest za$ ogromny skok iloSciowy w liczbie obstugiwanych pasazeréw.
Co wazniejsze, trend ten powinien utrzymywac sie réwniez w przysztosci. Widaé wiec,
iz Polski transport zajmuje silng pozycje na batltyckim rynku, a poprzez wykorzystanie duzego
potencjatu kraju powinna sie ona dalej umacniac.
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