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UWARUNKOWANIA ROZWOJU TERMINALI PROMOWYCH
W POLSKICH PORTACH
JAKO ELEMENTU INFRASTRUKTURY KORYTARZA BALTYK-ADRIATYK

Streszczenie

W pazdzierniku 2011 roku Komisja Europejska zaakceptowata instrument .t aczac
Europg” (Connecting Europe), w ktorym zastaly zawarte nowe wytyczne sieci TEN-T.
Zgodnie z nimi podzielono infrastrukturg¢ na dwie warstwy — sie¢ bazowa i sie¢ kom-
pleksowa. Sie¢ bazowa opiera si¢ o koncepcje korytarzy transportowych. Przez Polske
przechodza dwie osie, z ktorych Korytarz Battyk—Adriatyk przebiega potudnikowo,
a polskie porty stanowia jego poczatkowy element. Polski rynek promowy jest waznym
sktadnikiem zeglugi promowej na Morzu Baltyckim. W ciagu ostatniej dekady noto-
wany jest stalty wzrost ruchu pasazerskiego i towarowego z polskich baz promowych.
Polozenie tych terminali — w Swinoujsciu, Gdyni i Gdansku, czyli portach bedacych
poczatkiem korytarza BAC — stanowi szansg ich rozwoju. Terminale te moga stac si¢
waznymi platformami multimodalnymi na osi Péinoc—Potudnie. Projekty infrastruktu-
ralne realizowane w ramach instrumentu ,.t.aczac Europg” winny poprawi¢ dostep do
terminali oraz umozliwi¢ sprawniejsza obstuge fadunkéw i pasazeréw.

Stowa kluczowe: sieci TEN-T, Korytarz Battyk—Adriatyk, terminal promowy

' Dr Ilona Urbanyi-Popiotek, Akademia Morska w Gdyni, e-mail: i.urbanyi@wpit.
am.gdynia.pl.
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Wstep

Gloéwnym celem polityki transportowej Unii Europejskiej odnoszacej si¢ do
sieci TEN-T jest usunigcie ,,waskich gardel”, poprawienie infrastruktury transpor-
towej oraz usprawnienie ruchu transgranicznego pasazerow i tadunkéw. Realiza-
cja tych celow wymaga usprawnienia potaczen migdzy poszczegdlnymi gatgziami
transportu. W pazdzierniku 2011 roku Komisja Europejska opublikowala nowa
propozycj¢ rozwoju Transeuropejskich Sieci Transportowych — TEN-T. Celem
tej propozycji jest przeksztalcenie obecnego uktadu drog kotowych, kolejowych,
wodnych srodladowych oraz portow lotniczych w spojna sie¢ TEN-T. W przyjetym
instrumencie ,,k.aczac Europg” okreslone zostaly nowe zatozenia funkcjonowania
sieci TEN-T. Nowy kierunek rozwoju sieci zaktada struktur¢ dwupoziomowa.
Zgodnie z rewizja wytycznych, sieci maja obejmowac dwie warstwy: sie¢ bazowa
(core network) oraz sie¢ kompleksowa (comprehensive network). Obie warstwy
obejmuja wszystkie galezie transportu: transport kolejowy, drogowy, wodny $réd-
ladowy, lotniczy oraz morski.

Przez Polske, zgodnie z przyjetymi zatozeniami, przechodza dwa koryta-
rze sieci bazowej: Baltic — Adriatic Corridor oraz North Sea — Baltic Corridor.
Ten pierwszy przebiega potudnikowo i potaczy polskie porty morskie w Gdyni
i Gdansku oraz w Szczecinie i Swinoujsciu z portami lezacymi nad Morzem
Adriatyckim. W portach tych funkcjonuja terminale promowe, ktére obstuguja
potaczenia promowe ze Skandynawia.

Celem artykutu jest identyfikacja potencjalnych szans rozwoju polskich termi-
nali promowych, bedacych punktami poczatkowymi korytarza Battyk—Adriatyk
oraz okres$lenie warunkow infrastrukturalnych i organizacyjnych umozliwiaja-
cych przeksztatcenie terminali promowych w platformy multimodalne.

Koncepcja korytarza transportowego Baltic — Adriatic Corridor

Sie¢ bazowa obejmuje strategiczne odcinki sieci TEN-T o najwyzszej euro-
pejskiej wartosci dodanej. Stanowi podstawe do rozwoju intermodalnej sieci
transportowej oraz koncentruje si¢ na tych komponentach, ktére obecnie stanowia
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waskie gardta, brakujace ogniwa transgraniczne i kluczowe wezty multimodalne.
Ukonczenie sieci bazowej planowane jest do 31 grudnia 2030 roku?.

Koncepcja sieci bazowej opiera sig na ,,podejsciu korytarzowym”, co ma uta-
twié realizacje 1 synchronizacje poszczegdlnych projektéw na poziomie ponad-
narodowym. Glownym celem korytarzy begdzie zapewnienie integracji modalne;j,
interoperacyjnosci i skoordynowanego rozwoju infrastruktury, w szczegdlnosci
na odcinkach transgranicznych, w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu
i waskich gardet. W pazdzierniku 2013 roku wytoniono ostateczna listg projektéw
sieci bazowej, ktora obejmuje 9 korytarzy®. Przez terytorium Polski przebiegaja
dwa korytarze: Baltic — Adriatic Corridor (korytarz Battyk—Adriatyk) oraz North
Sea — Baltic Corridor (Korytarz Morze Potnocne—Battyk).

Korytarz Battyk—Adriatyk o dtugosci 2400 km potaczy battyckie porty w Pol-
sce z portami potozonymi nad Morzem Adriatyckim. Prowadzi z portéw Gdanska
i Gdyni oraz ze Szczecina i Swinoujécia przez Republike Czeska lub Stowacje
oraz Austri¢ do portdow potozonych nad Adriatykiem — Kopru (Stowenia), Trie-
stu, Wenecji i Rawenny (Wlochy). W sktad korytarza wchodza szlaki kolejowe,
drogowe, porty lotnicze oraz terminale morskie i kolejowo-drogowe. Korytarz
zapewni lepszy dostep do battyckich i adriatyckich portéw morskich dla silnych
gospodarczo centrow w Polsce, Czechach, Stowacji i Austrii. W sktad BAC wcho-
dza nastgpujace osie*:

e Gdynia—Gdansk—Katowice/Stawkow,

e Gdansk—Warszawa—Katowice,

e Katowice—Ostrawa—Brno—Wieden,

e Szczecin/Swinoujscie—Poznan-Wroctaw—Ostrawa,
e Katowice—Zilina—Bratystawa—Wieden,

o Wien—Graz—Villach—Udine-Triest,

e Udine—Wenecja—Padova—Bolonia—Ravenna,

e Graz—Maribor—Ljubljana—Koper/Triest.

2 Regulation (EU) No 1315/2013 of the European Parliament and of the Council of
11 December 2013 on Union guidelines for the development of the trans European transport net-
work and repealing Decision No 661/2010/EU.

3 Communication from the Commission Building the Transport Core Network: Core Net-
work Corridors and Connecting Europe Facility, {SWD(2013) 542 final}, COM(2013) 940 final,
Brussels, 7.1.2014, s. 3.

4 http:/fec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines (15.06.2014).
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Pierwotna koncepcja zaktadata wiacznie do korytarza jedynie portoéw Gdansk
i Gdynia, natomiast w pazdzierniku 2013 roku nastapita korekta jego przebiegu
i do BAC wlaczono 0§ Szczecin/Swinoujscie—Poznan—Wroctaw—Ostrawa.

W ramach korytarza Balttyk—Adriatyk zdefiniowano projekty, ktére moga
otrzymac¢ dofinansowanie z CEF (Connecting Europe Facility). Przedstawiono je
w tabeli 1.

Tabela 1

Projekty przewidziane do dofinansowania z instrumentu ,,L.aczac Europg”

Trasa Gataz transportu Zakres

Gdynia—Katowice kolej roboty budowlane

Gdynia, Gdansk porty potaczenia migdzy portami,
dalszy rozwdj platform multi-
modalnych

Warszawa—Katowice kolej roboty budowlane

Szczecin/Swinoujécie—Poznan—Wroctaw kolej roboty budowlane

Bielsko Biata—Zilina droga roboty budowlane

Katowice—Ostrawa—Brno—Wieden kolej roboty budowlane, w szcze-

Katowice—Zilina—Bratystawa—Wieden gblnosci odcinki transgranicz-
ne, dalszy rozwdj platform
multimodalnych i wzajemnych
potaczen kolej—porty lotnicze

Zrédto: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines (15.06.2014).

W przebiegu korytarza znalazly si¢ projekty priorytetowe TEN-T. Pierwszym
jest linia kolejowa Gdansk—Warszawa—Brno/Bratystawa—Wieden, zapisana jako
projekt priorytetowy numer 23. Drugim jest autostrada z Gdanska do Wiednia,
ktora wpisana jest jako projekt numer 25. Ponadto do korytarza wlaczono Rail
Freight Corridor 5 (Gdansk—Ravenna).

Na terytorium Polski kluczowe dla korytarza BAC sg potaczenia z polskich
portow przebiegajace potudnikowo w kierunku poludniowej granicy Polski.
Wisrdd drog kolejowych taczacych porty Trojmiasta z potudniowa granica Polski
wymieni¢ mozna:

e E-65 (PP 23) Gdynia/Gdansk—Warszawa—Katowice—Zebrzydowice,
e C-E65 Gdynia—Inowroctaw—Zdunska Wola—-Tarnowskie Gory—Pszczyna,
e C-E59 Migdzylesie—Wroctaw—Kostrzyn—Szczecin.

Natomiast drogi kotowe to:

e autostrada Al (PP 25) Gdansk—Torun—t.6dz—Czgstochowa—Gliwice—Go-
rzyczki,
e droga ekspresowa S7 Gdansk—Warszawa—Radom—Krakow,
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e droga ekspresowa S3 Szczecin—Gorzow Wielkopolski—Legnica—Lubawka,
e droga ekspresowa S5 Swiecie—Bydgoszcz—Gniezno—Poznan—Wroctaw.

Zegluga promowa w polskich portach

Polski rynek promowy obejmuje serwisy migdzy Polska a Szwecja. Sa to
nastepujace polaczenia:
e Gdansk—Nynashamn (Polska Zegluga Baltycka),
Gdynia—Karlskrona (Stena Line),
e Swinoujscie—Ystad (Unity Line),
e Swinouj$cie-Trelleborg (Unity Line),

e Swinoujscie—Ystad (Polska Zegluga Battycka),
e Swinoujscie-Trelleborg (TT-Line).

Na polskim rynku promowym dziala czterech operatoréw. Unity Line obstu-
guje dwa polaczenia. Przewozy na linii Swinoujécie—Ystad obstuguja 4 jednostki
— Polonia, Skania, Jan Sniadecki i Kopernik, natomiast linig Swinoujs’cie—Trel—
leborg 3 statki ro-pax — Gryf, Galileusz i Wolin. Drugi z polskich operatorow,
Polska Zegluga Battycka utrzymuje dwa polaczenia Swinoujécie—Ystad (2 promy
typu ro-pax — Wawel i Baltivia) oraz Gdansk—Nynashamn (prom cruise/trailer
Skandynawia). Kolejnym przewoznikiem funkcjonujacym na polskim rynku jest
szwedzki operator Stena Line, ktory na linii Gdynia—Karlskrona eksploatuje trzy
jednostki: dwa cruise/trailer — Stena Vision 1 Stena Spirit oraz ro-pax Stena Bal-
tica. Od stycznia 2014 roku na polski rynek wszedt niemiecki operator TT-Line,
ktory eksploatuje jeden prom — Nils Dacke na linii Swinoujécie—Trelleborg.

Przewozy na polskim rynku promowym wykazuja przyrosty w ciagu ostat-
niej dekady’. W segmencie pasazerskim w latach 2001-2003 ruch byt ustabilizo-
wany na poziomie ok. 900 tys. 0sob rocznie. Rok 2004 przyniost wzrost o 16,3%,
tacznie promami przewieziono 1,044 min 0so6b®. Przyczyne¢ przyrostu stanowita
przede wszystkim akcesja Polski do Unii Europejskiej. Wptyneto to na wyjazdy
Polakow do pracy w Szwecji, przyjazdy Skandynawéw do Polski w celu zrobie-
nia zakupow oraz wzrost zainteresowania turystyka migdzynarodowa, zarowno
wyjazdowa, jaki i przyjazdowa. Niebagatelne znaczenie dla ruchu pasazerskiego

> 1. Urbanyi-Popiotek, Turystyka morska w rejonie Tréjmiasta jako czynnik rozwoju re-

gionalnego, ,,Logistyka” 2013, nr 6, s. 1019.
¢ Obliczenia wlasne na podstawie Statistics 06, the Yearbook for Passenger Shipping
Traffic Figures, Halmstad 2006.



200 Ilona Urbanyi-Popiolek

mialy dziatania przewoznikow w postaci bogatej oferty turystycznej. Recesja
z roku 2009 nie zmienita tego pozytywnego trendu. Lacznie w roku 2011 na
liniach promowych z polskich portow przewieziono 1,062 mln osob i 314,5 tys.
pojazddéw osobowych. Z kolei w roku 2013 przewozy pasazerow ogédtem wynio-
sty ok. 1,1 mln 0s6b, a samochodéw osobowych ok. 328 tys. sztuk’.

Pozytywne rezultaty wykazywat réwniez segment towarowy. Dobra sytuacja
gospodarcza w poprzedniej dekadzie w panstwach Europy Battyckiej, poszerze-
nie Unii Europejskiej, zwigkszajaca si¢ wymiana handlowa migdzy kontynentalna
Europa a Skandynawig, w tym rowniez wzrost po akcesji kontaktow handlowych
polskich przedsigbiorstw w partnerami skandynawskimi — to gtéwne determinanty
corocznego wzrostu obrotow towarowych na wszystkich potaczeniach z portow
polskich. Wyrazem rosnacego zapotrzebowania jest wzmocnienie potencjatu
przewozowego poprzez wzrost liczby jednostek i czgstotliwosci zawinigc.

Kryzys ekonomiczny z roku 2009 nie spowodowat wigkszych perturbacji
w segmencie cargo, przeciwnie — polskie serwisy jako jedne z nielicznych na
Baltyku zanotowatly wzrost obrotow towarowych. W roku 2011 przewieziono
promami 386,85 tys. pojazdow cigzarowych, dla poréwnania w roku 2013 juz
426 tys. jednostek frachtowych®.

Ruch promowy skoncentrowany jest na wschodnim wybrzezu, w portach
Gdyni i Gdanska — oraz na zachodnim wybrzezu, w Swinoujsciu. W portach tych
zlokalizowane sa cztery bazy promowe. Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego i obrotow
towarowych w bazach w poszczegdlnych portach przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2
Ruch pasazerski i towarowy w polskich terminalach promowych
Port/ 2012 2013
Terminal pasaze- | samochody | samochody | pasaze- | samochody | samochody
rowie osobowe ciezarowe rowie osobowe ciezarowe
Swinoujscie 502 021 201 036 292 917 474 528 194 972 313 893
Gdynia 469 516 86 256 86 866 509 335 92 903 102 849
Gdansk 130 079 43795 19 161 118 645 40 601 9262
Razem 1 101 616 331 087 398 944 1102 508 328 476 426 004

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie: ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2014,
ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2013.

7 Obliczenia wlasne na podstawie: ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad
2014, ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2013.

8 Obliczenia wlasne na podstawie: ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad
2014, ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2013.
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Najwigkszy terminal promowy —zaréwno pod wzgledem obrotow, jak i dostep-
nej infrastruktury — miesci si¢ w Swinoujsciu. Jest to jednoczesnie jeden z naj-
wigkszych i nowoczes$niejszych obiektow tego typu w rejonie Morza Battyckiego.
Terminal Promowy Swinoujscie Spotka z 0.0. jako wyodrebniony podmiot dziata
od 1 sierpnia 2001 r. Wczesniej dziatalnoscia eksploatacyjna w bazie promowej
zajmowala sie Polska Zegluga Battycka S.A. Jest to terminal publiczny.

Terminal posiada 5 nabrzezy z ruchomymi rampami, ktdre oznaczone sg licz-
bami od 2 do 6, w tym:

e dwa stanowiska (nr 2 i 3) uniwersalne, na ktérych istnieje mozliwos¢ ob-
stugi proméw kolejowo-samochodowych, pasazersko-samochodowych,

e dwa stanowiska (nr 4 i 5), ktore dedykowane sa jednostkom pasazersko-
-samochodowym

e jedno stanowisko (nr 6) do obshlugi statkow ro-ro z mozliwos$cia obstugi
w systemie lo-lo.

Do obstugi pasazerdw przeznaczony jest trzykondygnacyjny budynek dworca
morskiego, w ktorym znajduja sig kasy biletowe, poczekalnia, bagazownia, restau-
racja oraz punkty terminalowe przewoznikéw promowych. Na wyzszej kondyg-
nacji znajduja si¢ punkty odprawy celnej dla pasazerow pieszych oraz przej$cia
do galerii taczacych budynek terminalu z promem. Pasazerowie zmotoryzowani
obstugiwani sa w specjalnych stanowiskach odpraw pojazdow, za ktérymi usytu-
owane sa parkingi oraz drogi dojazdowe do ramp wjazdowych na prom. Ponadto
infrastruktura terminalu obejmuje parkingi i punkty odpraw dla samochodéw cig-
zarowych, torowiska dla wagonéw kolejowych oraz place sktadowe. Powierzch-
nia placow i parkingéw wynosi 90 000 m?.

Tabela 3
Ruch promowy w terminalu Swinoujécie
Segment 2009 2010 2011 2012 2013
Pasazerowie 428 861 434 846 498 869 502 021 474 528
Samochody osobowe 154 474 169 298 193 933 201 036 194 972
Pojazdy cigzarowe 203 606 249 929 282 966 292 917 313 893

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie: ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2014,
ShippaxMarket 13, Shippax Information, Halmstad 2013, Statistics, Shippax Information,
Halmstad 2009.

Z terminalu korzysta trzech operatoréw: Unity Line, utrzymujacy dwa ser-
wisy do Ystad i Trelleborga, Polska Zegluga Battycka z jednym serwisem do
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Ystad oraz TT-Line z potaczeniem do Trelleborga. Do roku 2012 terminal w Swi-
nouj$ciu dominowal w obshudze zar6wno tadunkéw, jak i pasazeréw. Natomiast
w roku 2013 utracit prymat w segmencie pasazerskim na rzecz Gdyni. W dalszym
ciagu terminal ten obstuguje najwigksza czg¢$¢ ruchu towarowego, jego udziat
w segmencie cargo to ok. 73%. Ponadto jest to jedyna w polskich portach baza
obstlugujaca kolejowe przewozy promowe.

W Gdyni baza promowa, z ktorej korzysta operator Stena Line, usytuowana
jest w zachodniej czgsci portu, przy Nabrzezu Helskim. Baza jest terminalem
publicznym. Tereny i budynki terminalu sa wtasno$cia Zarzadu Morskiego Portu
Gdynia S.A. Nie ma odrebnej spotki zarzadzajacej terminalem, a obiekty sa dzier-
zawione przez armatora Stena Line. Obecna umowa dzierzawy zostata zawarta do
roku 2014. Terminal promowy posiada jedno stanowisko wraz z rampa. Budynek
terminalu polaczony jest ze stanowiskiem postojowym galeria.

W terminalu odbywa si¢ kompleksowa obstuga pasazerow, na ktora sklada si¢
m.in. odprawa przed zaokr¢towaniem, sprzedaz biletow. Budynek terminalu pasa-
zerskiego jest dwupigtrowy. Dolny poziom przeznaczono dla pasazerow odpty-
wajacych do Karlskrony. W hali znajduje sig recepcja, w ktorej pasazerowie moga
kupi¢ bilety 1 uzyska¢ informacje (udzielane przez armatora oraz stanowiska kon-
troli). Baza nie ma wyodrebnionej poczekalni. Gorny poziom przeznaczony jest
dla 0s6b przybywajacych promem do Gdyni, ktore przechodza przez halg i stano-
wisko kontrolne. Dla pasazerow zmotoryzowanych oraz pojazdéow cigzarowych
wydzielone sa stanowiska odpraw oraz parkingi zewngtrze 1 wewngtrzny.

W roku 2013 terminal, jak wspomniano wyzej, obstuzyl najwigksza ilos¢
pasazerow ze wszystkich polskich baz promowych.

W Gdansku funkcjonuje terminal promowy zarzadzany przez Polska Zegluge
Baltycka SA Polferries, ktory obstuguje ruch pasazerski i towarowy do szwedz-
kiego portu Nynashamn. Baza posiada jedno stanowisko o dlugosci 175 m. Budy-
nek terminalu jest jednokondygnacyjny, znajduja si¢ w nim kasy, poczekalnia
i stanowiska odpraw. Terminal nie posiada galerii taczacej, co stanowi niedogod-
no$¢ dla pasazerow pieszych. Odprawy pasazeré6w zmotoryzowanych i pojazdow
cigzarowych odbywaja si¢ na wydzielonych stanowiskach odpraw. Staba strong
stanowi niewielki parking zewnetrzny.

W porcie gdanskim znajduje si¢ ponadto terminal promowy Westerplatte,
ktory zlokalizowano na Nabrzezu Obroncow Westerplatte. Obecnie baza ta, mimo
dobrej infrastruktury, w tym infrastruktury dostgpu, nie jest wykorzystywana
przez zadnego operatora promowego.
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Wsrdd przedstawionych wyzej baz promowych dominujaca pozycje zajmuje
terminal Swinoujécie. W segmencie towarowym jego udzial, jak wspomniano
wczesniej, wynosi ok. 73% obrotow towarowych (bez tadunkow przewozonych
w wagonach kolejowych), a w obstudze pasazerow 43% i samochodéw osobo-
wych 60%. Terminal gdynski w roku 2013 obstuzyt 46% ruchu pasazerskiego
oraz 28% pojazdow osobowych. Taka struktura obslugi segmentu pasazerskiego
wynika z duzego udziatu pasazerow niezmotoryzowanych korzystajacych z pota-
czenia Gdynia—Karlskrona. W segmencie cargo udziat terminalu gdynskiego
wynosi ok. 24% polskiego rynku. Udziat bazy promowej w Gdansku jest nie-
wielki, co wynika z niskich przewozow na linii do Nynashamn w poréwnaniu
z innymi potaczeniami.
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Rys. 1. Ruch promowy w polskich terminalach w roku 2012
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: ShippaxMarket 13, Shippax Information, Halmstad 2013.
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Rys. 2. Ruch promowy w polskich terminalach w roku 2013
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: ShippaxMarket 14, Shippax Information, Halmstad 2014.
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Warunki rozwoju terminali promowych

Terminale promowe zlokalizowane w polskich portach morskich w naturalny
sposob wpisuja si¢ w Korytarz Battyk—Adriatyk. Ze wzgledu na swoje potozenie,
stanowig infrastrukture¢ otwierajaca korytarza. Zwigkszenie roli baz promowych
wymaga poprawy warunkéw infrastrukturalnych w samych terminalach, jak
1 infrastruktury dostepu.

W porcie gdynskim powstanie nowy publiczny terminal promowy przy
Nabrzezu Polskim. Zalozenia inwestycyjne obejmuja remont nabrzeza i przysto-
sowanie go do eksploatacji statkdw o dtugosci 240 m, budowe dworca promo-
wego oraz magazynu o powierzchni ok. 450 m? wraz z cze$cia biurowa i socjalng
dla pracownikow placowych. Przy terminalu powstanie ogolnodostgpny parking
dla stu samochodow osobowych. Terminal bedzie posiadat dostgp do sieci kole-
jowej, co pozwoli w przysztosci uruchomic pociagi intermodalne bezposrednio
z terminalu. Baza ma by¢ gotowa do 2016 r. Korzysta¢ beda z niego promy Stena
Line. Koszt catej inwestycji wyniesie 120 min zi.

W Swinoujséciu planowana jest rozbudowa terminalu o nabrzeze o dtugosci
242,15 m i glebokosci technicznej 12 m. Nowe stanowisko wyposazone bgdzie
w stalowy pomost ruchomy, pomosty umozliwiajace wjazd na gérny i dolny
poktad promu oraz galerig pasazerska polaczona z galerig istniejacego stanowiska
promowego nr 2. Koszt inwestycji to ponad 152 min zt, z czego kwota dofinan-
sowania ze $rodkéw Unii Europejskiej to 70,88 mln zt. Ponadto przy terminalu
rozwazana jest budowa bazy intermodalnej. Obsluga tadunkow odbywataby si¢
wedtug jednego z trzech wariantow’:

e wariant 1 —baza przyjmuje calopociagowe sklady z jednostkami intermo-
dalnymi, ktore nastgpnie wtaczane sa na prom,

e wariant 2 — baza przyjmuje pociagi z jednostkami intermodalnymi, roz-
tadowuje je, jednostki intermodalne wtaczane s na prom na wiasnych
podwoziach lub na naczepach niskopodwoziowych, w porcie docelowym
sa wytaczane i formowany jest sktad catopociagowy,

e wariant 3 — baza przyjmuje jednostki intermodalne, ktore dostarczane sa
transportem samochodowym, nast¢pnie wtaczane na prom na wiasnych
podwoziach lub na naczepach niskopodwoziowych, w porcie docelowym
sa wytaczane i formowany jest sktad calopociagowy.

®  B. Wisnicki, Uwarunkowania rozwoju polqczen intermodalnych w obstudze Terminalu

Promowego S‘winoujs’cie, »Logistyka” 2013, nr 6, s. 1060.
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Przystosowanie terminali promowych do obstugi jednostek intermodalnych
jest jednym z podstawowych warunkéw wykorzystania zalet, jakie daje lokali-
zacja baz w korytarzu BAC. Rozw0j sieci bazowej TEN-T opiera si¢ w wigkszo-
$ci na projektach kolejowych, stad wazna jest poprawa infrastruktury kolejowe;.
Z punku widzenia terminali, niezbednym warunkiem zwigkszenia przewozow
intermodalnych sa prace modernizacyjne linii C-E65 (Gdynia/Gdansk—Ino-
wroctaw—Zdunska Wola—Tarnowskie Gory—Pszczyna) i C-E59 (Migdzylesie—
Wroctaw—Kostrzyn—Szczecin/Swinoujécie) majace na celu dostosowanie ich
parametroéw technicznych do standardéow Umowy AGCT. Swinoujscie, Gdynia
i Gdansk wymienione sa w tej umowie rowniez jako terminale kombinowane
1 przejécia graniczne wazne dla migdzynarodowego transportu intermodalnego.
Infrastruktura dostgpu do terminali wymaga ponadto poprawy infrastruktury dro-
gowej. W odniesieniu do BAC priorytetowe znaczenie ma droga E75, ktorej ele-
mentem jest Autostrada A-1 oraz wspomniane juz E65 i E69.

Linia promowa Gdynia—Karlskrona uzyskata status autostrady morskie;j. Jed-
nym z pozytywnych tego rezultatow jest przyrost przewozow i tym samym obro-
tow terminalu gdynskiego. W celu wzmocnienia pozycji potaczen promowych ze
Swinoujscia i korzystania z renty polozenia terminali w sieci bazowej korytarza
BAC, serwisy te winny rowniez ubiegac si¢ o podniesienie ich do rangi autostrad
morskich.

Whioski

Wtaczenie polskich portow — jako weztdw poczatkowych — do korytarza
nalezy postrzegac¢ jako szansg dla rozwoju terminali promowych, ktore obstuguja
serwisy z Polski do Szwecji. Linie promowe do Karlskrony, Nynashamn, Ystad
i Trelleborga stanowia naturalne przedtuzenie korytarza Battyk—Adriatyk do Skan-
dynawii. Terminale te moga sta¢ si¢ platformami multimodalnymi skupiajacymi
ruch promowy na osi potnoc—potudnie, ktore oferowatyby kompleksowe ushugi
obstugujace jednostki intermodalne: naczepy, kontenery i nadwozia wymienne.
Realizacja projektow infrastrukturalnych w ramach korytarza poprawi dostgpnos¢
transportowa terminali, co winno zwigkszy¢ zapotrzebowania na przewozy pro-
mowe, a tym samym na obstuge terminalowa.
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THE FACTORS DETERMINING THE DEVELOPMENT OF FERRY TERMINALS
IN POLISH PORTS AS ELEMENTS OF INFRASTRUCTURE IN BALTIC-ADRIATIC CORRIDOR

Summary

In October 2011 European Commission accepted the instrument “Connecting Eu-
rope” where new guidelines for TEN-T network were presented. According to the revi-
sion a dual layer of infrastructure will exists: Core and Comprehensive networks. Poland
has two Core Network Corridors crossing the country: Baltic — Adriatic Corridor and
North Sea — Baltic Corridor. The first one runs longitudinally and will link the Polish
ports in Gdynia and Gdansk, as well as Szczecin and Swinoujscie with Adriatic ports.

Poland is an important element of Baltic ferry market. During the last decade a per-
manent growth of traffic in cargo and passenger segments is observed. Including the
Polish ports as initial points of the BAC should be regarded as an opportunity for ferry
terminals and ferry links from Poland to Sweden. Ferry connections to Karlskrona, Ny-
nashamn, Ystad and Trelleborg are natural extension of the Baltic — Adriatic Corridor to
Scandinavia. The terminals may become multimodal platforms in North — South axis,
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where integrated services for intermodal units — trailers, swap bodies and containers were
maintain. The infrastructure project will improve the accessibility to the terminals.

The aim of the article is the identification of the factors influencing the develop-
ment of ferry terminals in Polish seaports, analysis of infrastructural, technical and or-
ganization determinants.

Keywords: TEN-T network, Baltic — Adriatic Corridor, ferry terminal
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