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Region Morza Battyckiego stanowi szczegélny obszar, zaréwno pod wzgledem
przestrzennym, spolecznym, kulturowym, jak i gospodarczym. Ten ostatni aspekt na-
brat szczeg6lnego znaczenia po 2004 roku, kiedy kolejne cztery panistwa battyckie dota-
czyly do Unii Europejskiej. Baltyk tym samym stal si¢ niemalze wewnetrznym akwenem
UE, tylko jedno bowiem panstwo pozostaje poza tym ugrupowaniem. Jednoczes-
nie nalezy podkresli¢ szczegélny wplyw Rosji na ksztaltowanie wspotczesnej funkeji
morza, zwlaszcza jako drogi transportu. Kluczowa pozycja Morza Baltyckiego dla UE
zostata podkreslona w 2009 roku w Strategii Unii Europejskiej dla Regionu Morza Bat-
tyckiego (COM 248/2009). Zgodnie z jej zapisami, region to obszar, na ktérym szcze-
golna warto$¢ maja:

- ochrona $rodowiska,

- dobrobyt,

— dostepnoé¢ i atrakeyjnosé,
— bezpieczenstwo .

Niestety, strategia jak na razie ma charakter programowy, nie przewiduje si¢ w niej
bowiem stworzenia dodatkowych narzedzi finansowych na realizacj¢ zakladanych

w niej celéw, a jedynie wskazuje si¢ juz istniejace (migdzy innymi Fundusz Spéjnosci,

' heep://www.strategia-baltyk.ukie.gov.pl/www/baltyk.nsf/main? open, 3.09.2009.
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EBI). Nalezy jednak stwierdzi¢, ze tego typu programy nie stanowia o potencjale roz-
wojowym regiondw, a jedynie moga 6w potencjal wspomaga¢. Podstawowym czynni-
kiem wzrostu gospodarczego pozostaje wiec produkcja, handel oraz zwiazany z nim
transport. Analiza wskazanych elementéw bedzie wige kluczowym zadaniem oraz waz-
nym czynnikiem okre$lajacym przyszly status Regionu Morza Baltyckiego (BSR — Bal-
tic Sea Region).

Jak juz bylo podkreslone, Region Morza Baltyckiego (RMB) stanowi istotny ele-
ment funkcjonowania Unii Europejskiej. Zalicza si¢ do niego osiem z 27 krajéw czton-
kowskich, ktére stanowia okoto 40% powierzchni oraz 30% populacji Unii Europejskiej.
W krajach tych wytwarza si¢ okoto 18% swiatowej produkeji, stad pochodzi takze bli-
sko 16% swiatowego eksportu (w tym okoto 10% eksportu pochodzi z Niemiec). Jedno-
czesnie RMB jest obszarem, na ktérym wystepuja duze réznice w rozwoju gospodarczym
migdzy poszczegdlnymi krajami. Dotyczy to trzech podstawowych elementéw: pozio-
mu rozwoju gospodarczego (liczony na przyktad jako wartos¢ PKB per capita), dynamiki
wzrostu (okreslanej jako roczny przyrost PKB) oraz potencjalu gospodarczego — czynni-
ka, ktéry nabrat szczegélnego znaczenia w drugiej potowie 2008 roku.

W pierwszym przypadku bez watpienia mamy do czynienia z dwoma ,kategoria-
mi” pafistw: tak zwanymi starymi czlonkami UE (Dania, Szwecja, Finlandia, Niemcy)
oraz tak zwanymi nowymi czlonkami (Polska, Litwa, Eotwa, Estonia). Pierwsza gru-
pa osiaga poziom okoto 120 (przy $redniej UE wynoszacej 100), natomiast paristwa
drugiej oscyluja wokét poziomu 60. Réznica jest wiec pokazna. Jednoczesnie moz-
na wskaza¢ na stopniowy wzrost wartosci PKB per capita w panstwach potudniowo-
-wschodniego Baltyku oraz jego spadek wséréd starych cztonkéw UE. Jest to efektem
duzo wyzszej dynamiki wzrostu PKB, jaka byta notowana wéréd panstw nowo przy-
jetych w ostatniej dekadzie. Szczeg6lnie wysoki poziom wzrostu PKB notowany byt
na Lotwie, Estonii i Litwie. Od roku 2000 nie spadat on ponizej 6%, osiagajac okreso-
wo poziom ponad 10% (Eotwa 2005-2007; Estonia 2003, 2006). W tym samym cza-
sie panstwa ,wyzej rozwiniete” oscylowaly na poziomie 4%. Okresowo odnotowywa-
no nawet negatywny wzrost (Niemcy — 2003). Ten, wydawaloby si¢, uporzadkowany
i jednoznaczny obraz zostat zburzony w drugiej potowie 2008 roku. Kryzys finansowy
w Stanach Zjednoczonych, kt6ry rozprzestrzenit si¢ na obszarze niemalze catego $wia-
ta, jednoczesnie pociagnat za sobg problemy w innych sektorach gospodarki. Efektem
tego byly i s3 problemy ekonomiczne wielu panstw i branz, a takze zalamanie $wiato-
wego handlu (co ma swoje konsekwencje takze dla transportu). W czwartym kwarta-
le 2008 roku $wiatowy PKB spadt o 1%, a wartos¢ globalnego eksportu zmniejszyta sie
06,5% (rok do roku).
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Wydarzenia te mialy swoje odbicie réwniez w krajach battyckich, ktére, dysponu-
jac réznym, wskazanym juz, potencjalem gospodarczym, réznie zareagowaly na global-
ne problemy. Z tego tez powodu ten czynnik (potencjal) jest tak istotny z punkeu wi-
dzenia prowadzonej analizy. Okazalo si¢ bowiem, ze kraje notujace najwyzsze wartosci
wzrostu PKB najmocniej odczuly konsekwencje spowolnienia. Ich duze uzaleznienie
od eksportu (na przyktad w Estonii eksport stanowit 92% PKB), ,wirtualny” rozwdj
oparty na kredytach i pozyczkach spowodowat raptowne zatamanie gospodarki. Opisa-
ne zjawisko potwierdzaja wyniki osiagane przez panstwa baltyckie w pierwszym kwar-
tale 2009 roku (rysunek 1).
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Rys. 1. Wiosenna prognoza Komisji Europejskiej oraz rzeczywista dynamika wzrostu
PKB w panistwach baltyckich w pierwszym kwartale 2009 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie EC Spring Forecast 2009, Bruksela 2009,

biura statystyczne paristw baltyckich, Eurostat 2009.

Prezentowane wyniki pokazuja, ze wigkszos¢ krajéw baltyckich odnotowata spa-
dek PKB w ujeciu rocznym. Co wigcej, wyniki okazaly si¢ gorsze od zatozen wiosenne;j
prognozy przygotowanej przez Komisje¢ Europejska. Jedynym odstgpstwem byt dodat-
ni wynik Polski, lepszy 0 2,2 punktu procentowego od prognozy. Podkreslenia zastugu-
je natomiast fake, ze najwicksze spadki dotycza paristw uznawanych przez ostatnie lata
za lider6w rozwoju gospodarczego.

Kluczowa kwestia pozostaje perspektywa czasowa, w ktdrej nastapi zmiana ten-
dencji. Zgodnie z przewidywaniami, rok 2009 bedzie si¢ charakteryzowal negatywnym
wzrostem $wiatowego PKB, a odbicie powinno nastapi¢ w 2010 roku. Do$wiadczenia
ostatnich miesi¢cy nauczyly jednak duzego dystansu do publikowanych prognoz i prze-

widywan, trzeba, po prostu, czekaé na realne zmiany.
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Elementem $cisle powigzanym z poziomem rozwoju gospodarczego, co juz bylo

wskazywane, jest wymiana handlowa. Analiza zmian obrotéw handlu zagranicznego

(HZ) panstw baltyckich w okresie ostatniej dekady wskazuje na dynamiczny wzrost

wymiany (tabela 1).

Tabela 1. Wzrost wymiany handlowej w ujeciu ilosciowym i warto$ciowym

w Regionie Morza Baltyckiego

Partner 2000 2008 Wazrost Partner
Region Baltycki | 11894 mlnton | 1592,9 mln ton 33,9% S
(bez Rosji) 1524,2 mld euro | 2660,8 mld euro 74,6% Wit
Region Baltycki 764,5 mln ton 1006,5 mln ton 31,7% UE 27
(bez Rosji) 985,3mld euro | 1734,8 mld euro 76,1%
) 307,4 mln ton 430 mln ton 39,9%
Rosja UE27
86,5 mld euro 278,7 mld euro 222.2%
338,2 mln ton 520,9 mln ton 54,0%
Region Batrycki Region Balrycki
cglon battye 243,5mld euro | 587,7 mld euro 141,4% cglon battye

Zrédlo: http://epp.eurostat.cc.curopa.cu/portal/page/portal/external _trade/introduction,
20.04.2009.

W okresie od 2000 do 2008 roku, zaréwno w ujeciu ilo$ciowym, jak i wartoscio-
wym, zanotowano duze wzrosty. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze duzo szybciej rosta
warto$¢ wymienianych débr, co bylo zwigzane ze zmianami struktury produkgji i kon-
sumpcji panistw regionu. Na uwage ponadto zastuguje fake, iz relacja handlowa rozwija-
jaca sie w niemalze najwyzszym tempie byta wewngtrzna wymiana batrycka.

W drugiej potowie 2008 roku réwniez w odniesieniu do wymiany handlowej na-
stapifo istotne spowolnienie, zwlaszcza w relacjach wewnatrzunijnych. Analizujac ilos¢
débr podlegajacych wymianie handlowej, $redni poziom — wynoszacy w pierwszej po-
towie 2008 roku okoto 80-90 mln ton miesi¢cznie — spadt w grudniu do wartosci 68
mln ton. Podobne zjawisko obserwowano w Polsce, w ktdrej wymiana spadla z okoto
16 mln ton do niecatych 12 mln ton miesi¢cznie. Jednocze$nie, z uwagi na fake, ze naj-
wazniejszymi partnerami handlowymi Polski s3 kraje europejskie, to wlasnie wymia-
na wewnatrz UE ulegla najszybszemu ograniczeniu. Realizacja transakeji handlu za-
granicznego $cisle jest powiazana z jeszcze jednym, waznym obszarem gospodarowania

— transportem, kt6ry nabiera szczegdlnego znaczenia w Regionie Morza Battyckiego.



Gospodarka, handel i transport baltycki w pierwszej dekadzie XXI wieku 51

Nalezy przy tym podkresli¢, ze okreslenie ,,transport baltycki” jest pojeciem bardzo sze-
rokim i moze by¢ réznie interpretowane?. Wréd podstawowych ,wymiaréw” baleyc-
kiego transportu mozna wskaza¢:

- akwen Morza Baltyckiego (transport morski);

- obszar Morza Baltyckiego wraz z terytoriami krajéw nadbrzeznych, jednak z ogra-
niczeniem do regionéw nadmorskich — ujecie szczegdlnie wazne w przypadku Nie-
miec i Rosji (transport morski, lotniczy oraz lokalnie ladowy);

— akwen Morza Baltyckiego wraz z calymi terytoriami panstw potozonych nad jego
brzegami (pelfen zakres galeziowy);

— obszar wodno-ladowy, na ktérym realizowane s3 procesy wymiany (eksport/im-
port) panistw baltyckich; w prakeyce mozna go odnies¢ do uktadéw globalnych (pe-
len zakres galeziowy).

Co wigcej, wspolczesny transport, zwlaszcza migdzynarodowy, funkcjonuje
w ramach logistycznych tancuchéw dostaw, dlatego tez analiza gateziowa prowadzo-
na w odizolowaniu od galezi dowozowych staje si¢ malo precyzyjna. Z uwagi jednak
na zakres niniejszego opracowania, analiza zostanie ograniczona do funkcjonowania
portdw oraz zeglugi morskic;j.

Pierwszym elementem, ktéry pozwala scharakteryzowaé wspétczesng zeglu-
ge baltycka, jest struktura tadunkowa obstugiwanych na battyckich trasach tadun-
kéw. Wigkszos¢ stanowia tadunki masowe, eksportowane gtéwnie z terytorium Ro-
sji. Ladunki plynne to 44,2%, a suche 24,1% baltyckich przewozéw. Druga grupa
technologiczng sa przewozy fadunkéw zjednostkowanych, gdzie transport ro-ro wy-
nosi 12,0%, a kontenerowy 8,7% catkowitych obrotéw. Pozostata cz¢é¢ dotyczy in-
nych tadunkéw i sposobéw przewozu. Efektem takiego podziatu jest uksztattowanie
si¢ okreslonej struktury baltyckiego rynku portowego, na ktérym wiodaca role od-
grywaja porty Szwecji (21,5%), Rosji (19,1%), Finlandii (13,7%) oraz Danii (11,8%).
W polskich portach morskich obstuguje si¢ 7,2% battyckich tadunkéw morskich. Jed-
noczesnie nalezy podkresli¢, ze struktura portéw w poszczegdlnych parnstwach jest
odmienna. W niektdrych przypadkach wystepuje bardzo duza liczba jednostek cha-
rakteryzujacych si¢ relatywnie niskimi obrotami (Szwecja, Dania), z drugiej istnie-
ja kraje, w keorych funkcjonuje kilka duzych osrodkéw. Najlepszym przykladem jest
tutaj Rosja, ktéra, zajmujac drugie miejsce w rankingu, ma w zasadzie tylko trzy por-

ty — Primorsk, St. Petersburg, Kaliningrad. Co wigcej, dwa pierwsze sa najwickszymi

> Por. M. Matczak, Czynniki wzrostu i bariery rozwoju battyckiego rynku transportowego, w: Wspdt-
czesne przedsigbiorstwo portowe i zeglugowe, red. H. Salomonowicz, Wydawnictwo KREOS, Szczecin
2007,s. 151.
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portami na Baltyku. Primorsk, port specjalizujacy si¢ w eksporcie ropy naftowej, osia-
gnat w 2008 roku 75,6 mln ton przefadunku. St. Petersburg, bedacy najwickszym por-
tem kontenerowym BSR, obstuzyl z kolei 60,2 mln ton, w tym 1,98 mln TEU. Na ko-
lejnych pozycjach na portowym rynku baltyckim znajduja si¢: Goeteborg (42,3 mln
ton), Klajpeda (29,9 mln ton), Ryga (29,6 mln ton) i Lubeka (29,5 mln ton). Nieste-
ty, problemy ekonomiczne panstw baltyckich przetozyly si¢ na poziom przeladunkéw
w portach. Dlatego tez w wigkszo$ci o$rodkéw, w pierwszym kwartale 2009 roku no-
towane byly spadki. Dla przyktadu, obroty w Helsinkach spadly 0 20,2%, w St. Peters-
burgu 0 19,0%, a w Ktajpedzie 0 17,9%. Pozytywne zmiany zanotowaly za$ takie por-
ty, jak Ryga, Gdansk czy Primorsk.
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Rys. 2. Przeladunki najwickszych portéw morskich na Baltyku w okresie 1990-2008 [tys. t]
Zrédto: M. Matezak, Gospodarka, handel i transport battycki w pierwszej dekadzie XXI wicku,
XXV Jubileuszowy Sejmik Morski, Szczecin, 12-13 czerwca 2009 r.
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Rys. 3. Przefadunki ropy naftowej w najwickszych portach Battyku w latach 2003-2008 [mln t]
Zrédto: M. Matczak, Transport morski i porty w obstudze surowcéw energetyczmych na Battyku,
Seminarium ,, Trans-Port & Energy 2009”, Gdansk 28.04.2009 r.
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Chcac zaobserwowa¢ zmiany, jakie zachodzily w okresie ostatnich lat na rynku
portowym Morza Baltyckiego, nalezy przyjrze¢ si¢, zgodnie z przedstawiong juz struk-
tura, podstawowym grupom tadunkowym oraz wykorzystywanym technologiom. Naj-
wazniejszym fadunkiem na Baltyku jest ropa naftowa, eksportowana z terytorium Ro-
sji przez jej porty (Primorsk, St. Petersburg) lub za posrednictwem portéw tranzyto-
wych na Eotwie (Ventspils), Litwie (Ryga) lub w Polsce (Gdarisk). Kluczowa rolg od-
grywa tutaj jednak port w Primorsku, polaczony ze zrédlami surowca przez BPS (Bal-
tic Pipeline System). Nominalna przepustowos¢ rurociagu oraz terminalu w Primorsku
funkcjonujacego od 2001 roku wynosi 75 mln ton, co oznacza wyczerpanie si¢ obec-
nie jego mozliwosci rozwojowych. Waznym wydarzeniem bylo wigc rozpoczecie bu-
dowy na poczatku 2009 roku BPS II, kt6ry podtaczony ma zosta¢ do portu Ust Luga.
Dzi¢ki temu mozliwosci eksportowe rosyjskich portéw na Battyku wzrosng o kolej-
ne 75 mln ton. Moze to oznacza¢ ograniczenie tranzytu przez obce terminale, a takze
wzrost zagrozenia srodowiskowego i spadek bezpieczenstwa zeglugi na Battyku. W od-
niesieniu do innych portdw, zaréwno pracujacych w tranzycie, jak i importujacych su-
rowiec do rodzimych rafinerii (Szwecja, Finlandia), méwi¢ mozna o wzgledne;j stabili-
zacji przefadunkow.
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Rys. 4. Przetadunki gléwnych portéw kontenerowych na Baltyku
w latach 2000-2008 [TEU]
Zrédlo: M. Matczak, The Baltic Container Outlook 2009, Actia Forum Led 2009.

Druga istotna grupa fadunkowa dla funkcjonowania baltyckich przewozéw

jest wegiel. Surowiec ten réwniez pochodzi w wigkszosci z Rosji i jest obstugiwany
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przez rosyjskie lub sasiednie porty tranzytowe. Szczeg6lnym przypadkiem jest tu-
taj Polska, ktéra — posiadajac wlasne zrédia — byla réwniez waznym eksporterem
surowca. Analizujac zmiany w poziomie przetadunkéw wegla, jakie nastepowaly
w ostatnich latach, zwréci¢ uwage nalezy na trzy wazne zjawiska. Pierwszym jest
budowa nowego portu Ust Luga, ktdry przejat duza czes¢ eksportowanego wegla
z Rosji, przyczyniajac si¢ tym samym do zaniku surowca w portach parstw battyc-
kich. Najlepszym przyktadem jest tutaj port w Tallinie. Przeladunki wegla w eston-
skim porcie wynosily 7,5 mln ton w 2006 roku. Po dwéch latach obroty spadly
do 314 tys. ton (!). Ostatnim waznym zjawiskiem jest drastyczne ograniczenie pol-
skiego eksportu wegla, co najbardziej widoczne jest w gdanskim porcie. W najlep-
szym w ostatniej dekadzie 2005 roku port ten obstuzyt 6,9 mln ton miatu weglowe-
go, aw 2008 juz tylko 1,1 mln ton.

Obszarem dziatalno$ci portéw morskich, ktéry szczegélnie dynamicznie roz-
wijal si¢ w ostatnich latach, a ktdry réwniez najmocniej odczut wplyw $wiatowego
kryzysu, byty przewozy kontenerowe. Dynamiczny wzrost wynikat gtéwnie z dwéch
przestanek. Po pierwsze, w paistwach Europy Srodkowej i Wschodniej — przecho-
dzacych proces transformacji — znaczacej zmianie ulegta zaréwno struktura produk-
cji (upadek przemystu cigzkiego), jak i wzrést poziom konsumpcji (dobra wysoko
przetworzone). Dodatkowo procesy globalizacyjne zachodzace w $wiatowej gospo-
darce spowodowaty dynamiczny wzrost udzialu technologii kontenerowej w obstu-
dze tadunkéw drobnicowych. Drugim czynnikiem byt niski, w poréwnaniu z krajami
Europy Zachodniej, wyjéciowy poziom wykorzystania tej technologii. Dla przykiadu,
wykorzystanie konteneréw w obstudze tadunkéw drobnicowych w portach wynosito
w 2005 roku: w Niemczech 10,6%, w Finlandii 9,8%, w Szwecji 5,8%. W tym samym
czasie w Polsce bylo to jedynie 2,4%. Dzigki temu $rednie roczne tempo wzrostu ob-
rotéw kontenerowych w baltyckich portach morskich w latach 2001-2008 wynio-
sto 12,5%, co bylo wynikiem lepszym od $redniej $wiatowej (10,2%). W Polsce byto
jeszcze wyzsze, osiagajac 18,4%. Rynek kontenerowy gwattownie zareagowat na $wia-
towe zmiany, co wynika z globalnego charakteru siatki potaczen i wtérnego znacze-
nia (polaczenia dowozowe — feederowe) przewozéw baltyckich. Gléwnymi rynka-
mi morskich przewozéw kontenerowych sa: Rosja (27,5%), Szwecja (21,2%), Fin-
landia (20,3%) i Polska (10,8%). Tak dobra pozycja Rosji nierozerwalnie jest zwia-
zana z funkcjonowaniem najwickszego portu kontenerowego Battyku, wspominane-
go juz St. Petersburga. Kolejne micjsca w rankingu zajmuja: Goeteborg (862,6 tys.
TEU), Kotka (666,4 tys. TEU), Gdynia (610,8 tys. TEU), Aarhus (453,5 tys. TEU)
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i Helsinki (373,3 tys. TEU)®. W nich takze wyniki obrotéw z poczatku 2009 roku
$wiadcza o negatywnych zmianach, co wazniejsze sa one duzo glebsze od prezento-
wanych wartosci ogélnych. Ruch konteneréw w porcie St. Petersburg spadt w stycz-
niu 2009 roku o 28,0%, w Helsinkach o 16,9%, a w Gdyni 0 29,7%. Jednoczesnie
ograniczeniu ulegta flota kontenerowa obstugujaca rynek battycki. W okresie ostat-
niego roku (luty 2008-luty 2009) liczba statkéw kontenerowych zmalata o 28 sztuk,
w efekcie czego osiagneta liczbe 119 jednostek. Z uwagi na wycofywanie z uzytku
mniejszych statkéw w badanym okresie wzrosta $rednia pojemno$¢ jednostki, ktd-
ra na poczatku 2009 roku wyniosta juz 841 TEU (658 TEU w 2006 roku). Stra-
tegie redukgji tonazu realizowala wigkszo$¢ baltyckich przewoznikéw, w tym lide-
rzy Unifeeder i Team Lines. Jedynie Containerships wprowadzit do serwisu kolejne
dwie jednostki. Przewoznicy, reagujac na negatywne sygnaly rynkowe, zmienili réw-
niez swoje strategie funkcjonowania. Cz¢$¢ z nich, szukajac oszczednosci, zdecydo-
wala si¢ na ograniczenie liczby obstugiwanych portéw, koncentrujac si¢ na gléwnych
relacjach (migdzy innymi Team Lines, MSC, Transatlantic, Maersk Line). Unifeeder,
OOCL czy FESCO-ESF zastosowali inne podejscie, poszukujac nowych mozliwosci
swiadczenia ustug przewozowych przez rozwdj siatki potaczen.

Podsumowujac, mozna wskazaé, ze miniona dekada byla zdecydowanie dobrym
okresem dla baltyckiej gospodarki, handlu oraz transportu. We wszystkich tych aspek-
tach uzyskiwano ponadprzeci¢tne dodatnie wzrosty. Niestety, swoista” iluzoryczno$¢”
pewnych sukceséw oraz uzaleznienie od innych panstw okazaly si¢ czynnikami, keo-
re w $wietle §wiatowych probleméw gospodarczych okazaly si¢ nietrwale. Dlatego tez,
jeszcze raz podkresli¢ nalezy role, jaka odgrywa¢ bedzie w przysztosci tak zwany poten-
cjal gospodarczy kraju. Przez pojecie to mozna rozumie¢ wiele elementéw, wsréd keod-
rych wymieni¢ mozna tempo transformacji i restrukturyzacji gospodarki, innowacyj-
no$¢ przemystu, dywersyfikacje zrédet dochodéw budzetowych czy tez przedsigbior-
czo$¢ obywateli.

Zestawienie to nie wyczerpuje oczywiscie wszystkich mozliwosci, jednakze wska-
zuje elementy, ktére w poszczegdlnych panstwach zostaly zaniedbane. Efektem tego
byto radykalne pogorszenie si¢ koniunktury. Nalezy mie¢ nadziejg, ze trudna sytuacja,
w jakiej obecnie znajduja si¢ paristwa regionu, stanie si¢ lekcja na przysztosé, a z bledéw

wyciagniete zostang odpowiednie wnioski.

* M. Matczak, Baltic maritime ranking 2009, ,Baltic Transport Journal” 2009, no. 4 (30), s. 40.
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THE BALTIC SEA REGION ECONOMY, TRADE NAD TRANSPORT
IN THE FIRST DECADE OF XXI CENTURY

Summary

The Baltic Sea Region (BSR) is the specific arca of European Union. Today, the sea has the in-
ner-European character, so constitutes the place of dynamic economical, trading and transport
growth. Unfortunately, two levels of economic development of the Baltic countries are recog-
nized. ‘Old’ EU mamber states, with high level of development and relatively low tempo of
GDP growth and ‘new’ mamber states, who are still underdeveloped but rapidly limited the gap.
The BSR is also the area of dynamic growth of trade, especially in cross-Baltic relation. These
trade is served by full range of modes but the crucial position occupied maritime transport and
seaports. Most important kinds of cargo in the Baltic shipping are liquid (crude oil) and dry
(coal, grain, ore) bulk or general cargo carried by ro-ro and container vessels. At the same time,
the leading position on the seaports market is occupied by Sweden, Russia, Finland and Den-
mark. Last decade was a period of gradual growth of seaports turnover, especially in crude oil
service and container traffic. Unfortunately, the global financial and economic crisis had strong
influence on the situation in the Region. Negative growth of GDP, limitation of trade volume
and value or decrease of seaports traffic are the most important effects. It is signiﬁcant important
to regard these period as the time for change — improvement of effectiveness and efficiency, costs
savings or increase of service quality.

Translated by Maciej Matczak



