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ZEGLUGA PROMOWA W REGIONIE MORZA BALTYCKI EGO
W UKLADZIE POLNOC - POLUDNIE

Ernest Czermanski

Streszczenie

Region Morza Baltyckiego jest szczegdélnym obszarem silnych powiazan
gospodarczych w Unii Europejskiej. Po 1 maja 2004 roku niemal stalo si¢ ono morzem
wewnetrznym Unii. Wymiana handlowa w tym regionie opiera si¢ w gtéwnej mierze na
zegludze promowej i ro-ro. Rynek zeglugi promowej na Morzu Battyckim wykazuje
specyficzne cechy pozwalajace traktowac ten region w sposob odrebny od pozostatych
morz i oceandw. Niniejszy artykul podejmuje analize wielkos$ci i kierunkéw wymiany
handlowej realizowanej droga morska w uktadzie poétnoc — poludnie w latach 2006 —
2008, tj. ostatnich lat silnego wzrostu gospodarczego, gdzie jako region poinocny
potraktowano tacznie Norwegig, Szwecje oraz Finlandig, za$ region potudniowy —
niemieckie oraz polskie porty poludniowego Battyku.

Stowa kluczowe: linie promowe, linie zeglugowe, porty morskie, hadel morski,
Region Morza Baltyckiego

Wstep

Region Morza Battyckiego od lat wykazuje specyficzne cechy odrdzniajace go od innych
regionow gospodarczych Unii Europejskiej. Odrgbnos¢ ta szczegdlnie widoczna jest w zakresie
transportu morskiego, gdzie nie tyle przewo6z kontenerow ma istotne znaczenie, ale przede
wszystkim Zegluga promowa i ro-ro. Odleglosci pomigdzy portami na Morzu Battyckim nie
przekraczajace obecnie 30h transit time’'u na najdluzszych relacjach (niemiecko — finskich),
przecigtnie jednak oscylujace w przedziale 6 — 10h powoduja, Ze nieoptacalne jest stosowanie w
tancuchach dostaw konteneréw, a najlepszym rozwiazaniem sa jednostki tadunkowe poziomego
przetadunku typu naczepy, samochody ci¢zarowe, zestawy cigzarowe lub roll-trailery. Dzigki
temu tadunek moze w krotkim czasie opusci¢ port. Powszechnie dostgpne dane pokazuja, ze
najintensywniejsza wymiana handlowa dokonuje si¢ migdzy Szwecja a Niemcami. Podjgta w
niniejszym artykule analiza potwierdza to zjawisko, ale i wskazuje na inne kierunki o duzym
natgzeniu ruchu towarowego.
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1. Istniejace polaczenia promowe Regionu Morza Baltyckiego

Obecnie Morze Battyckie jest drugim co do wielkos$ci na §wiecie (po Morzu Pétnocnym)
rynkiem przewozow towarowych. Rocznie w regionie tym przewozi si¢ okoto 350 min ton fa-
dunkow, co stanowi okoto 4,5% przewozow $wiatowych, a wielko$¢ ich systematycznie wzra-
sta. Jesli w 2004 r. na Morzu Battyckim promami i statkami ro-ro (w przewozach mig-
dzynarodowych wraz z przewozami statymi polaczeniami ladowymi pomigdzy Szwecja i Dania
oraz wewnatrz krajowych) przewieziono 6 592.,5 tys. jednostek tadunkowych (samochodow
cigzarowych 1 naczep), to w 2006 r. liczba ta wzrosta do 7 889 tys., za§ w 2007 r. juz do 8 657
szt. Jednocze$nie tempo wzrostu tych przewozow jest wyzsze (ponad 31%), anizeli wzrost
przewozow na §wiecie (25 %). W zwiazku z tym udziat baltyckiego rynku przewozow towaro-
wych (liczby jednostek tadunkowych) w przewozach §wiatowych tadunkow tocznych w latach
2004-2007 zwigkszyt si¢ z ok. 14 % do 24 %.

Tabela 1.1. Przewozy promowe i ro-ro na Baltyku na tle przewozow $wiatowych w latach 2004 i 2007

2004 2007
Wyszczegdlnienie Ogolem Baltyk Ogolem Baltyk
w tys.
Liczba pasazerow 1 336 632 186 857 1681 932 225 683
Liczba samochoddéw osobowych 188 660 65 251 225 224 83 541
Liczba autobusow 857 383 730 309
Liczba pojazdow drogowych 28 721 6 592 35975 8 657
Liczba podrozy 5920 3711 6 695 3952

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Gospodarka morska. Przeglad statystyczny 2007 i 2008, Zaktad Wy-
dawnictw Naukowych IM w Gdansku, 2005 i 2009.

Wraz ze wzrostem potrzeb przewozowych w regionie Baltyku nastepowal rozwoj sieci po-
taczen zeglugowych. Uruchamiane byly nowe potaczenia, armatorzy zwigkszali czgstotliwos¢
rejsow i obsady tonazowe wprowadzajac nowe i wigksze jednostki.

Na obszarze Morza Battyckiego szczegodlnie intensywnie rozwinigta jest siec linii promo-
wych i ro-ro, a rynek battycki uznawany jest jako dominujacy w tej formie zeglugi. Na liniach
tych wykonywane sa nie tylko migdzynarodowe przewozy promowe, ale tez przewozy w ra-
mach poszczegolnych panstw (wewngtrzne), a takze przewozy stalymi polaczeniami ladowymi
(mostami 1 tunelami) pomigdzy Szwecja a Dania. Przewozy wewnatrzkrajowe stanowia przede
wszystkim przewozy na liniach lokalnych Danii, Szwecji i Finlandii.

W zwiazku ze zr6znicowanym potencjatem gospodarczym oraz wielko$cia wymiany han-
dlowej pomigdzy krajami poszczegodlnych rejondw, rdzny jest stopien natgzenia przewozow
promowych w poszczegdlnych segmentach battyckiego rynku transportowego. Gtowne kierun-
ki wymiany towarowe] panstw Regionu Morza Battyckiego opieraja si¢ na osi Pétnoc — Potu-
dnie, a najwigksza koncentracja tych przewozoéw wystgpuje w rejonie Battyku zachodniego 1
srodkowego.

Przedmiotem analizy w niniejszym opracowaniu sa wielko$¢ 1 kierunki przewozow mig-
dzynarodowych w uktadzie potudnikowym. Stad tez w opracowaniu przeprowadza si¢ badania
analityczne przewozow w nastgpujacych relacjach przewozowych:

— Polska — Szwecja,

— Niemcy — Szwecja,
— Niemcy — Norwegia,
— Finlandia — Polska,
— Finlandia — Niemcy.
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Analiza sieci statych polaczen zeglugowych (tab. 1.2) wskazuje, ze odpowiednio do wy-
stepujacych w regionie kierunkéw wymiany handlowej, najwigcej polaczen wystepuje w relacji
Niemcy-Szwecja oraz Niemcy-Finlandia. Mozna tez przypuszczaé, ze czg¢$¢ tadunkoéw obstu-
giwana przez te linie stanowia tadunki tranzytowe kierowane przez battyckie porty niemieckie
do portéw Srodkowej i Potudniowej Europy, utrzymujace potaczenia intermodalne z tymi kra-
jami. Teze te potwierdzily badania, ktore przedstawiono w dalszej czgsci opracowania i doty-

czyly struktury kierunkowej przetadunkow tranzytowych w portach Niemiec.

Tabela 1.2. Potaczenia zeglugowe pomigdzy krajami skandynawskimi a portami potudniowego Battyku

w 2008 r.
Relacja przewozowa Operator CZQStOthW,O 3¢ Czas prze-
polaczen wozu [godz.]
Polska — Szwecja
- Gdansk-Nynashamn Polferries 6 X tygodniowo 20
- Gdynia-Karlskrona Stena Line 3 x dziennie 10
- Swinoujscie-Y stad Polferries 1 X dziennie 8
- Swinoujscie-Ystad Unity Line 3 X dziennie 7
- Swinouj$cie-Trelleborg Unity Line 3 x dziennie 7-8
Niemcy — Szwecja
- Sassnitz-Trelleborg (Hansa) Scandlines 5 x dziennie 3h45min
- Rostock-Trelleborg Scandlines 3 x dziennie 6
- Rostock-Trelleborg TT Line 3 x dziennie 6
- Travemiinde- Malmo Finnlines NordoLink | 4 X dziennie 9
- Travemiinde-Trelleborg Scandlines 1 x dziennie 8
- Travemiinde-Trelleborg TT Line 4-5 x dziennie 7h30min
- Travemiinde-Helsingborg TT Line 2 X tygodniowo 10
- Travemiinde- Go6teborg Stena Line 1 X dziennie 15
- Kilonia-Géteborg Stena Line 1 X dziennie 14
Niemcy — Norwegia
- Kilonia-Oslo | Color Line | 1xdziennie | 19
Finlandia — Polska
- Helsinki-Gdynia Finnlines 7 X tygodniowo 28
- Rauma - Gdynia UPM Seaways bd 26-28
- Hanko/Kotka-Gdynia Transfennica 1 x dziennie 20/30
Finlandia — Niemcy
- Helsinki - Rostock Tallink Silja Oy 4 x tygodniowo 21
- Helsinki-Travemiinde Finnlines 11 x tygodniowo 27-33
- Helsinki/Hamina/Turku—Lubeka” | Finnlines 2 X tygodniowo X
- Kotka-Rostock/Lubeka Finnlines 2 X tygodniowo 37
- Turku- Travemiinde Finnlines 6 X tygodniowo 33
- Hanko - Rostock Scandlines 4 x tygodniowo 35
- Hanko — Lubeka® Transfennica 1 x dziennie 44

Y Potaczenie obejmuje dodatkowo zawiniecia do portéw Malmé i Hanko.

2 Potaczenie obejmuje dodatkowo zawiniecia do portu Paldiski (Estonia) i Gdynia.

Zréodlo: opracowanie whasne na podstawie ShipPax Statistics 2009.
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2. Analiza wielkoS$ci przewozow promowych w Regionie Morza Baltyckiego

To, czym wyro6znia si¢ dany kraj w zakresie intensywnos$ci handlu zagranicznego realizo-
wanego droga morska, to jego dostepnos¢ transportowa od strony przedpola, objawiajaca si¢ w
liczbie cotygodniowych okazji zatadowczych w poszczegolnych kierunkach.

Jak wynika z wcze$niejszej tabeli, w przypadku Niemiec wskaznik ten jest ponad dwu-
krotnie wyzszyniz w przypadku Polski. Tygodniowo z Polski do Szwecji okazji zatadowczych
jest tacznie 76, podczas gdy z Niemiec do Szwecji az 156, z czego na kilku liniach tych okazji
jest 3 — 5 razy dziennie. Po stronie szwedzkiej w obu przypadkach najwigkszych portem pod
wzgledem liczby codziennych potaczen jest Trelleborg (19 potaczen dziennie, z czego tylko 3 z
Polska).

Polaczenia liniowe szwedzko — niemieckie odgrywaja istotna rol¢ w wymianie handlowe;j
pomiedzy Europa Srodkowa a Skandynawia. Roczna wymiana miedzy tymi panstwami sama
tylko zegluga liniowa przekracza 16 min ton (tj. 1 mln samochodoéw cigezarowych/naczep oraz
ponad 73 tys. wagonow). Jest to 12,5% tacznych baltyckich przewozow promowych i ro-ro (ij.
ponad 128 mln ton rocznie). Dla Szwecji najwazniejszym portem w tej wymianie, jak juz wcze-
$niej wspomniano, jest Trelleborg obstugujacy prawie 11 miln ton, czyli ponad 2/3 tacznej wy-
miany niemiecko — szwedzkiej. Drugim najwazniejszym portem, ktory przejmuje 30% oma-
wianego rynku jest port w Malmo. Po stronie niemieckiej za$ najaktywniejszy jest w tej
wymianie port Travemiinde, obstugujacy ponad 53% tej wymiany. W dalszej kolejnosci istotna
rolg petnia porty Rostock i Sassnitz. Port w Kilonii obstuguje dtuzsze relacje niemiecko-
szwedzkie (z Goteborgiem) oraz z Norwegia (Oslo), jednakze ilosci tadunkoéw przewozone na
tej trasie stanowia niewielki utamek catosci ruchu towarowego w tym regionie.

Duzo mniejsze obroty towarowe odnotowuje si¢ w relacji Niemcy — Finlandia, ktore rocz-
nie zblizaja si¢ do wielkosci 5 min ton, tj. ok. 533 tys. pojazdow (tabela 2.1.). Ta relacja opiera
si¢ gtdéwnie na dwoch portach po stronie finskiej (Helsinki i Hanko) oraz trzech portach po stro-
nie niemieckiej, z ktérych, znow, najwazniejszym jest port Travemiinde (ponad 50% ruchu). Na
podstawie analizy trzyletniej tych obrotow mozemy moéwi¢ tu, podobnie jak w poprzednim
przypadku, o rynku ustabilizowanym, bez wyraznych tendencji rozwojowych (zwyzkowych czy
znizkowych).

Tabela 2.1. Przewozy tadunkow pomigdzy krajami skandynawskimi a portami potudniowego Battyku
wedlug linii zeglugowej

Przewozy
Jednostki ladunkowe
Relacja Operator Lata Ladunki -z
samochody
przewozowa [tys. ton] . . . | wagony
cigzarowe i :
kolejowe
naczepy
Polska — Szwecja
- Gdansk - Nynashamn Polferries 2006 127 000 11 585 0
2007 228 100 19 389 0
2008 311 300 26 179 0
- Gdynia - Karlskrona Stena Line 2006 1120 000 86 815 0
2007 1195 000 93 858 0
2008 1 063 700 86 806 0
- Swinoujécie — Ystad Polferries 2006 1003 120 33622 0
2007 1 000 820 36 894 0
2008 830 940 27 18 0
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- Swinoujécie — Ystad Unity Line 2006 1819 374 143 824| 20956
2007 1150 479 90 947 23 447
2008 1 053 758 83301| 21954
- Swinoujécie - Trelleborg Unity Line 2006 nd nd Nd
2007 1012 588 71 309 0
2008 1321836 93 087 0

Niemcy — Szwecja
- Sassnitz - Trelleborg (Han- | Scandlines 2006 2 371900 36 800*| 62691
sa) 2007 2 172 300 42528| 53319
2008 2 124 300 38501| 56020
- Rostock - Trelleborg Scandlines 2006 4889000| 205600*| 16630
TT Line 2007 5442 700 219034| 23542
2008 5087 300 287934 17741
- Travemiinde - Malmo Finnlines NordoLink | 2006 4141900, 264500*| 1400*
2007 4371700 277860| 1090*
2008 4 781 400 301 958 0
- Travemiinde - Trelleborg Scandlines 2006 3943500| 266 450* 0
TT Line 2007 3950 400 279 236 0
2008 3 770 800 255 000 0
- Kilonia - Goteborg Stena Line 2006 441 900 36 800* 0
2007 473 400 38 883 0
2008 426 400 35 945 0

Niemcy - Norwegia
- Kilonia — Oslo Color Line 2006 563 428 53 660* 0
2007 531172 50 661 0
2008 458 113 44 346 0

Finlandia - Polska
- Helsinki - Gdynia Finnlines 2006 1017 963 46 095 0
2007 1136929 44 354 0
2008 880 167 36 603 0
- Rauma - Gdynia” UPM Seaways 2008 92 711 48 0
- Hanko/Kotka/Raahe” — Transfennica/ 2006 299 236 8 298 0
Gdynia 2007 259 168 4 940 0
2008 238 384 4 869 0

Finlandia - Niemcy
- Helsinki - Lubeka 2006 98 485 5670* 0
2007 97 174 5 890* 0
2008 74 133 4 500* 0
- Helsinki — Rostock Tallink Silja Oy 2006 nd nd nd
2007 540 933 69 009 0
2008 248 478 37 100 0
- Helsinki — Travemiinde” | Finnlines 2006 1999 960| 307 680* 0
2007 2 505 034 387 100 0
2008 2 491 625 371109 0
- Hanko — Rostock Scandlines 2006 1101 889 37012 0
2007 35421 2098 0
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2008 762 522 45 656

- Hanko — Lubeka Transfennica 2006 1 365 235 82 740*

2007 1317197 79 830*

2008 1234 032 74 790*

* - warto$¢ szacunkowa

Uwaga: naczepa odpowiada jednostce o dlugosci 12 m

Y Linia Gdynia — Rauma uruchomiono w roku 2008 i obejmuje glownie przewozy finskiego eksportu (papieru, stali, konstrukcji stalowych,

maszyn rolniczych i samochodéw cigzarowych) do Polski — 92.685t, zas w druga strong zaledwie 26 ton.

2 Dane Portu Gdynia obejmuja taczne przewozy do/z portu Hanko oraz tadunki powrotne z portu Raahe i Kotka; przewozy z Raahe nie sa

regularng linig zeglugowa, a jedynie statym ciagiem fadunkowym blachy producenta Ruukki, od 1.01.2010 przeniesione do portu Szczecin;

% Przewozy ogétem operatora Finnlines (lacznie z linia: Helsinki/Hamina/Turku-Lubeka, Kotka-Rostock/Lubeka, Turku-Travemiinde oraz

Helsinki-Gdynia)

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie ShipPax Statistics 2007, 2008 i 2009, dane statystyczne Finnish Custom
Office 2007 — 2010 oraz materiaty wewngtrzne BTDG.

Najwazniejsza relacja przewozowa pomiedzy Skandynawia a Polska od lat pozostaje Swi-
noujscie — Ystad, na ktérym obecnie zatrudnione sa promy armatoréw: Polferries i Unity Line.
Na linii tej przewozi si¢ ok. 2/3 tacznej ilosci jednostek tadunkowych kierowanych ze Skandy-
nawii do portow polskich oraz w catosci przewozy kolejowe. Coraz wigkszego znaczenia nabie-
ra tez potaczenie Swinoujscie — Trelleborg, obshugiwane przez Unity Line, konkurujacym z
armatorami zaangazowanymi przede wszystkim na potaczeniu Rostock — Trelleborg.

Istotne znaczenie w obstudze polsko — skandynawskiej wymiany handlowej ma réwniez
linia Gdynia — Karlskrona. Obserwujac jej rozwoj mozna stwierdzi¢, ze jest to segment perspek-
tywiczny dla battyckiej zeglugi promowe;.

Przewozy towarowe na badanym rynku w latach 2006 — 2008 wykazuja ogdlna tendencje
rosnaca, chociaz w ostatnim roku odnotowano pewien spadek. Niewatpliwie bylo to zwiazane z
sytuacja gospodarcza w Europie i na §wiecie oraz pierwszymi oznakami recesji. Podkresli¢ jed-
nak nalezy, ze w dtuzszym okresie przewozy towarowe na Battyku charakteryzuja si¢ stata ten-
dencja wzrostowa. Na najwigkszym szlaku przewozowym, jakim jest Niemcy — Szwecja, liczba
przewiezionych jednostek tadunkowych (samochodéw cigzarowych i1 naczep) wzrosta z 704
tys. w 2000 r. do 849 tys. w 2004 i 1 006 tys. w 2008 r.*. Oznacza to, ze w latach 2000 — 2008
transport tadunkow pomiedzy Szwecja a Niemcami zwigkszy? si¢ o blisko 43%. Jeszcze wigk-
szy przyrost, bo blisko 2,7-krotny udato si¢ osiagna¢ na liniach taczacych Polske ze Szwecja.
Tutaj przewozy jednostek zwigkszyty si¢ w tym okresie z 119 tys. w 2000 r. do 194 tys. w 2004
r. i 317 tys. w2008 r.

W ramach badanego segmentu battyckiej zeglugi promowej obecnie utrzymywane sa trzy
intermodalne potaczenia pasazersko—samochodowo—kolejowe. Potaczeniem o najwigkszych
przewozach w wagonach kolejowych pozostaje Swinoujécie — Ystad. Pozostate dwa, konkuren-
cyjne dla polskich armatorow i portow, sa potaczenia z Sassnitz i Rostocku do Trelleborga.

Przy wyszczegolnieniu battyckich przewozow ro-ro na relacje, kierunki oraz jednostki fa-
dunkowe w zakresie wymiany polsko-szwedzkiej oraz niemiecko — szewdzkiej i niemiecko —
norweskiej (tab. 2.2.) otrzymujemy nowe, ciekawe informacje.

Na poziomie usrednionym baltyckie przewozy ro-ro wykazuja zbilansowanie kierunkowe.
Najwigksze dysproporcje wykazuje linia Kilonia — Oslo, w przypadku ktérej dysproporcja
wielkosci przewozow do Oslo przewyzszaja przewozy z Oslo do Kilonii o polowe (eksport
niemiecki do Oslo stanowi 62% tacznych przewozow na linii). Jednak jest to jedyny taki przy-
padek. Pozostate relacje wykazuja rdznice na poziomie 3 — 5 %, czyli niewielkie. Jedynie prze-
wozy ro-ro w relacjach z polskimi portami (w szczegolno$ci szwedzkie) wykazuja wigksze

! ShipPax Statistics 2001, 2005 i 2009.

[ellellelle]
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dysproporcie, dochodzace do 8 — 10% (2008 r. do Nynishamm). Swiadczy to nie tylko o rela-
tywnie zbilansowanej wymianie towarowej miedzy poszczegdlnymi krajami, ale przede
wszystkim o skutecznych dziataniach marketingowych armatoré6w operujacych na tych rela-
cjach. Podobne zbilansowanie wykazuja przewozy wagonow kolejowych, gdzie gtéwna relacja
tego typu jest linia Sassnitz — Trelleborg, ktora w 2008r osiagneta zrbwnowazenie w tym zakre-
sie. Przy okazji tej linii nalezy wskazac na jej specjalizacje w zakresie wtasnie przewozow wa-
gonow kolejowych, zdecydowanie przewyzszajacych inne jednostki tadunkowe. Mozna powie-
dzie¢, ze Sassnitz to najwigkszy ,,port kolejowy” Niemiec.

Wymiana w badanych relacjach, z wyjatkiem linii Sassnitz — Trelleborg oparta jest w
gldwnej mierze na samochodach cigzarowych (zestawach drogowych), duzo rzadziej natomiast
na roll-trailerach. Wynika to z kilku faktéw. Po pierwsze, sa to krotkie relacje z niewielkim cza-
sem podrézy morskiej, zazwyczaj do 7 — 9 godzin. Jest to czas podrozy zbyt krotki aby dwu-
krotnie przetadowywac towar, najpierw z ladowego Srodka transportu na roll-trailer, potem z
roll-trailera na inny ladowy $rodek transportu (stosunek czasu przetadunku do czasu podrozy
jest zbyt duzy). Ale jest to czas wystarczajacy dla odpoczynku kierowcow, ktorzy towarzysza
fadunkowi na calej jego trasie przewozu. Tak krotki czas ,,wolny” dla kierowcy najcze¢$ciej po-
krywa si¢ z wymaganym przepisami prawa pracy kierowcoéw czasem odpoczynku po uprzed-
nim prowadzeniu pojazdu z glebi kraju do portu w cyklu 2 x 4h i krotka przerwa, po ktorej musi
nastapi¢ odpoczynek nie krotszy niz 10h. Dzigki takiemu rozwiazaniu po wytadunku w porcie
docelowym kierowca moze znéw podjac¢ pracg 1 wyruszy¢ w dalsza drogg. Czynnik ten jest nie-
zwykle istotny jezeli chodzi o koszty transportu, w ktorych koszt wynagrodzenia kierowcy jest,
zaraz po koszcie paliwa, najistotniejsza pozycja w kalkulacji. Po drugie — relacje Niemcy —
Szwecja realizowane droga morska w najwigkszym stopniu dotycza bezposredniej wymiany
handlowej Niemiec ze Szwecja, wzglednie Norwegia. Polskie porty morskie rowniez w glowne;j
mierze obstuguja tadunki polskiego handlu zagranicznego. W mniejszym za$ stopniu dotyczy
ona tranzytu panstw Europy Srodkowej i Potudniowej. Ladunki tego tranzytu raczej przewozo-
ne sa na platformach kolejowych lub w wagonach towarowych. Wynika to z ekonomiki trans-
portu, wg zasad ktorej przewdz koleja optacalny jest na dtuzsze odlegtosci (pow. 500 km).

Tabela 2.2. Struktura rodzajowa jednostek fadunkowych przewozonych w technologii ro-ro pomigdzy
Niemcami i Polska a Szwecja i Norwegia w latach 2006-2008 na Baltyku (w tonach)

Ladunki na Ladunki na
Relacja Lata JXULEC) JOLLEC Ladunki inne*
transportu | transportu ko-
drogowego lejowego
2006 210592 0 0
Oslo - Kiel 2007 194 888 0 0
2008 167 794 0 0
2006 352 836 0 0
Kiel - Oslo 2007 336 284 0 0
2008 290 319 0 0
2006 232 600 0 1 700,00
Goteborg - Kiel 2007 242 700 0 2 800,00
2008 230 800 0 3 800,00
2006 195 500 0 12 100,00
Kiel - Goteborg 2007 212 000 0 15 900,00
2008 181 200 0 10 600,00
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2006 2 101 000 0 0

Helsinborg - Helsingor 2007 2 050 000 0 0
2008 2 008 700 0 0

2006 2 344 300 0 0

Helsingor - Helsinborg 2007 2 428 200 0 0
2008 2 420 200 0 0

2006 1 965 100 4 600 39 300,

Malmo - Travemiinde 2007 2 087 500 22 700 35900
2008 2 295 700 0 34 300

2006 2 024 200 36 700 72 100

Travemiinde — Malmé 2007 2 155 500 5000 65 100
2008 2 389 700 0 61 700

2006 1851 100 51 000 100

Trelleborg - Travemiinde 2007 1793 700 0 200
2008 1766 000 0 0

2006 2 040 800 0 500

Travemiinde - Trelleborg 2007 2 156 100 0 500
2008 2 003 600 0 1200

2006 2 251 900 267 000 0

Trelleborg — Rostock 2007 2 268 400 450 900 6 200
2008 2 237 800 323 300 0

2006 2111 300 258 700 100

Rostock — Trelleborg 2007 2 380 800 336 400 0
2008 2 275 000 252 000 0

2006 219 000 1010 200 0

Trelleborg — Sassnitz 2007 188 000 850 000 0
2008 184 000 864 400 0

2006 241 000 901 700 0

Sassnitz - Trelleborg 2007 255 100 879 200 0
2008 227 000 848 200 0

2006 nd nd nd

Trelleborg - Swinoujscie 2007 537 200 0 0
2008 748 100 0 0

2006 nd nd nd

Swinoujscie - Trellebrog 2007 477 500 0 0
2008 548 400 0 0

2006 1172 600 264 400 0

Ystad - Swinoujscie 2007 765 400 289 700 0
2008 633 800 269 600 0

2006 1109 400 276 100 0

Swinoujscie - Ystad 2007 789 600 306 600 0
2008 728 700 252 600 0

Karlskrona - Gdynia 2006 601 700 0 7 900
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2007 616 800 0 16 400

2008 563 600 0 15 600

2006 493 200 0 17 200

Gdynia - Karlskrona 2007 538 800 0 23 000
2008 476 600 0 7900

2006 56 600 0 13 700

Nyndshamm - Gdansk 2007 118 600 0 20 400
2008 179 600 0 10 000

2006 55 300 0 1400

Gdansk - Nyndshamm 2007 89 100 0 0
2008 121 700 0 1 000

* - inne jednostki to roll-trailery oraz inne jednostki portowe nie bgdace samobieznymi pojazdami drogowymi.

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie: ShipPax 2007, 2008, 2009, danych Staticstics Sweden oraz Statistics
Norway 2007 - 2010.

Nieco odmienna struktur¢ wykazuje rynek przewozow ro-ro w relacjach rownolezniko-
wych pomigdzy Niemcami i Finlandia oraz Polska i Finlandia. Jak pokazuje tabela 2.3, mamy
tu do czynienia z duzo mniejszym nat¢zeniem ruchu towarowego. Ruch ten jest mianowicie
niezbilansowany. Wahania w strukturze bilansu przewozowego zawieraja si¢ w przedziale od
37 do 63 % dla poszczegdlnych typow jednostek tadunkowych, za$ dla calej linii zmniejsza sig
ta dysproporcja do max. 54%. W skrajnych wypadkach, jak to mialo miejsce na linii Lubeka —
Helsinki, przewozy odbywaty si¢ wylacznie w jedna strong (z Niemiec do Finlandii), z powro-
tem statki ptywaty pod balastem.

Najbardziej obciazona linig ro-ro spo$réd omawianych relacji jest linia Travemiinde — Hel-
sinki. Do gtéwnych finskich portéw ro-ro naleza Helsinki i Hanko, za$ do niemieckich Trav-
emiinde 1 Rostock (w serwisie Finnlines takze potaczony z Lubeka 1 Turku oraz Rauma).

Udziat polskiego handlu zagranicznego realizowanego droga morska w technologii ro-ro
jest niewielki w poréwnaniu do niemiecko — finskiej wymiany. Roczne przewozy nie przekra-
czaja 1,4 mln ton w obu kierunkach tacznie, co daje w przeliczeniu niecate 55 tys. sztuk jedno-
stek tadunkowych. Srednio w badanym okresie te wielkosci byty nizsze i wynosity odpowied-
nio 1,257 mln ton 1 43,8 tys. sztuk fadunkow ro-ro.

Tabela 2.3. Struktura rodzajowa jednostek tadunkowych przewozonych w technologii ro-ro pomigdzy
Niemcami i Polska a Finlandia w latach 2006-2008 na Battyku (w sztukach)

Ladunki trans- Ladunki
Relacja Lata |portu drogowe-|transportu ko-|Eadunki inne*
go lejowego
2006 626 24 128 13 911
Lubeka - Hanko 2007 389 23783 16 734
2008 326 22 241 18 473
2006 405 21 282 13 154
Hanko - Lubeka 2007 345 19 813 15 242
2008 467 19 125 16 085
2006 18 993 18 992 1323
Rostock - Hanko 2007 10 1077 9
2008 802 21 657 902
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2006 16 831 18 019 21

Hanko - Rostock 2007 7 996 6
2008 581 20 517 201

2006 nd nd nd

Rostock - Helsinki 2007 14915 20604 1667
2008 11912 6584 1141

2006 nd nd nd

Helsinki - Rostock 2007 11155 26210 0
2008 9497 7035 515

2006 12 701 49 908 1541

Travemiinde - Helsinki 2007 18 597 60 601 1932
2008 18 992 58 147 1032

2006 6 796 49 619 1464

Helsinki - Travemiinde 2007 15 265 61 135 1 354
2008 15576 60 255 543

2006 230% 6 020% 0%

Lubeka - Helsinki 2007 242 7103 22,
2008 58 5330 0

2006 0% 30% 0%

Helsinki - Lubeka 2007 140 10 0
2008 9 0 0

2006 11 900 0 6 660

Gdynia — Helsinki 2007 13 481 0 8 584
2008 13 189 0 5008

2006 13 151 0 14 384

Helsinki — Gdynia 2007 13 744 0 8 545
2008 13 468 0 4 968

2006 622 0 2 836

Gdynia — Hanko** 2007 50, 0 937
2008 109 0 812

2006 1024 0 3 816

Hanko — Gdynia** 2007 587 0 3 366
2008 538 0 3410

* - inne jednostki to roll-trailery, roll-trailery spigtrzone, kontenery oraz inne jednostki portowe nie bgdace samobieznymi pojazdami drogo-

wymi.

** - linia Gdynia — Hanko uwzglednia takze przewozy w relacji Gdynia — Kotka (7.421 t w 2006 r., 163 t w 2007 r. i 10 t w 2008 r.).

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: ShipPax 2007, 2008, 2009, danych Finnish Custom Office 2007 — 2010
oraz materiatow wewngtrznych BTDG.

W kontek$cie duzego zréznicowania natgzenia ciagéw tadunkowych na liniach, rézne sa
obroty tadunkowe w portach potudniowego Baltyku. Gtownymi portami obstugujacymi tadunki
szwedzkie 1 finskie sa Travemiinde i Rostock (tabela 2.4). Jak wida¢, roczne obroty tadunkowe
samego portu Travemiinde dwukrotnie przewyzszaja taczne obroty wybranych portow finskich.
Sa to zatem przede wszystkim fadunki handlu zagranicznego tych krajow, ale takze czgsciowo
tadunki tranzytowe kierowane do krajow Srodkowej i Potudniowej Europy.
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Tabela 2.4. Przewozy tadunkéw pomiedzy krajami skandynawskimi a portami poludniowego Battyku

Przewozy
Jednostki ladunkowe [szt.]
Relacja przewozowa/porty Lata Eadunki samochody
[tys. ton] cigzarowe i wagony Ok
naczepy Jowe

2006 3942 621 275 846 20 956

Polska - Szwecja 2007 4 586 987 312 556 23 447
2008 4581 534 317 091 21 954

2006 127 000 11 585 0

- Gdansk 2007 228 100 19 389 0
2008 311 300 26 179 0

2006 1120 000 86 815 0

- Gdynia 2007 1195 000 93 858 0
2008 1 156 598 86 854 0

2006 2 822 494 177 446 20 956

- Swinouj$cie 2007 3163 887 199 309 23 447
2008 3206 534 204 106 21 954

2006 15 788 200 810 150 80 721

Niemcy - Szwecja 2007 16 410 500 1033 924 77 951
2008 16 190 200 1 006 220 73 761

2006 2 371900 36 800* 62 691

- Sassnitz 2007 2172 300 42 528 53 319
2008 2124 300 38 501 56 020

2006 4 889 000 205 600* 16 630

- Rostock 2007 5442 700 219 034 23 542
2008 5087 300 287 934 17 741

2006 8 085 400 530 950* 1 400*

- Travemiinde 2007 8 322 100 661 479 1 090*
2008 8 552 200 643 840 bd

2006 441 900 36 800* 0

- Kilonia 2007 473 400 38 883 0
2008 426 400 35 945 0

2006 563 428 53 660* 0

Niemcy - Norwegia 2007 531172 50 661 0
2008 458 113 44 346 0

2006 563 428 53 660* 0

- Kilonia 2007 531172 50 661 0
2008 458 113 44 346 0

2006 1314199 54 393 0

Finlandia - Polska 2007 1396 097 49 294 0
2008 1118 551 41 472 0

2006 1017 963 46 095 0

- Helsinki 2007 1136 929 44 354 0
2008 880 167 36 603 0

2006 291 815 8 292 0

- Hanko 2007 259 005 4935 0
2008 238 374 4 862 0
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2006 4 565 569 433 102 0
Finlandia - Niemcy 2007 4 495 759 543 927 0
2008 4 810 790 533 155 0
2006 2 098 445 313 350 0
- Helsinki 2007 3143 141 461 999 0
2008 2 814 236 412 709 0
2006 2467124 119 752 0
- Hanko? 2007 1352 618 81 928 0
2008 1996 554 120 446 0

*Dane szacunkowe na podstawie §rednich wag jednostek fadunkowych przyjetych dla danego portu w badanych trzech latach z wy-

szczegolnieniem na rodzaj jednostki fadunkowe;.
1)  Przewozy tylko na linii Hanko-Rostock (bez linii Hanko-Lubeka)

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Z.akonczenie

Na podstawie prowadzonych badan wyciagnigto nastgpujace wnoski:
glowna wymiana towarowa odbywa si¢ pomigdzy Niemcami a Szwecja (16 miln ton, tj.
12,5% tacznych przewozow battyckich), relacje niemiecko-finska oraz polsko-szwedzka nie
przekraczaja 5 mln ton rocznie,
rynek battyckich przewozéw liniowych jest ustabilizowany,
najwazniejsza linig ro-ro jest serwis Rostock — Trelleborg,
najwigkszym szwedzkim portem obstugujacym ro-ro jest Trelleborg,
najwigkszym niemieckim portem obstugujacym tadunki ro-ro jest Travemiinde,
najwigkszym polskim portem obstugujacym tadunki ro-ro jest Gdynia,
najwigkszym finskim portem dla tadunkéw ro-ro sa Helsinki,
glowne przewozy wagondéw odbywaja si¢ w relacji Sassnitz — Trelleborg, Rostock — Trelle-
borg oraz Swinoujécie — Ystad,
z wyjatkiem linii Kilonia — Oslo (ktdrej znaczenie zreszta jest marginalne), pozostate relacje
przewozowe wykazuja dobre zbilansowanie masy tadunkowej pod wzgledem ilosci przewo-
zonych w poszczegolnych kierunkach,
linie Zzeglugowe z udzialem polskich portow, w szczegdlnosci do/z Finlandia nie odgrywaja
wigkszej roli na Morzu Battyckim.
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FERRY TRAFFIC IN THE BALTIC SEA REGION
IN SOUTH - NORTH CORRIDOR

Summary

All countries form the Baltic Sea Region are strongly economically connected with
each other. International trade inbound the Region is usually realized by shipping lines,
especially ro-ro and ferry lines. Ferry traffic on the BSR shows specific features, which
draw a distinctions between other regions. In this article was tried to analized quantity
and directions of maritime traffic in the BSR in years 2006 — 2008. Those period was ex-
cellent time for market growing for all owners. And more over — the analysis was made
for main directions in the Baltic Sea Region — between Norway, Sweden and Finland —
versus polish and german Baltic sea ports.

Keywords: ferry lines, shipping lines, sea ports, sea trade, Baltic Sea Region
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