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WSTEP

Transport morski na swiecie, podobnie jak i w Polsce, wykorzystywany jest gtownie do przewozow
towarowych, poniewaz jest jedna z najtanszych form tego typu dziatalnosci. Uprawiany jest na wszystkich
otwartych oceanach, morzach przybrzeznych i $rédladowych, naturalnych potaczeniach migdzy morzami i
oceanami — cie$ninach inaturalnych kanatach, sztucznych drogach morskich — kanatach, morzach
zamknigtych oraz kanatach morsko-rzecznych, ktore sa dostgpne dla statkow plywajacych pod réznymi
banderami [2]. Kapitanowie statkow mogg poruszac si¢ po szlakach morskich dowolnie, chociaz najczesciej
wybierajg trasy umozliwiajace najszybsze dotarcie do portu docelowego. Ograniczenia ruchu statkow
wystepuja jedynie w kanatach sztucznych oraz naturalnych, ciesninach i na obszarach podejscia do portow
morskich, poniewaz tylko tam obowigzuja okreslone reguly, ktorych kapitanowie $rodkéw transportu
morskiego musza bezwzglednie przestrzegac. Koszty eksploatacji statkow obniza na pewno korzystanie z
drog naturalnych, optaty ponoszone sa wylacznie w przypadku transportu realizowanego przez Kanal
Kilonski, Kanal Panamski czy Kanat Sueski.

Wsrod najwazniejszych zalet transportu morskiego nalezy wymieni¢ niskie koszty takiego przewozu,
mozliwo$¢ przemieszczania wickszosci typow towarow wyspecjalizowanymi statkami i promami o duzej
tadownosci oraz wysoki poziom bezpieczenstwa [3,5]. Natomiast negatywnym aspektem transportu
morskiego jest stosunkowo niewielka predkos¢ eksploatacyjna statkow, ktdéra moze mie¢ znaczenie w
incydentalnych przewozach pasazerskich. Tego typu ustugi transportowe mozna jedynie zauwazy¢ na
szlakach prowadzacych przez morza przybrzezne i $rédziemne, koncentrujace si¢ na Morzu Battyckim,
Potnocnym, Srodziemnym oraz w rejonie Karaibéw. Wplyw na niewielkie zapotrzebowanie wéréd
pasazerow na ustugi realizowane $rodkami transportu morskiego moze mie¢ takze mata czgstotliwos¢ ich
kursowania. W przypadku zarobkowego towarowego transportu morskiego problemem mogg by¢
czasochtonne operacje portowe oraz brak mozliwosci przewozu tadunkéw wymagajacych szybkiej dostawy
oraz niewielkich przesylek o duzej wartosci, w przypadku ktérych wazng role odgrywa czas zamrozenia
srodkoéw obrotowych.

GOSPODARKA MORSKA

W celu oceny znaczenia gospodarki morskiej w Polsce na rys. 1 pokazano jak w latach 2015-2017
ksztaltowaly si¢ przychody i koszty tego typu dziatalno$ci. Dane przedstawione na tym wykresie pozwalajg
stwierdzié, ze:

e w ocenianym okresie czasu stale zwigkszaty si¢ przychody gospodarki morskiej,

e w 2016 r. przychody z tego typu dziatalnosci gospodarczej w poréwnaniu do 2015 r. wzrosty o 4232
mln zl, natomiast r6znica migdzy 2017 r. i rokiem poprzednim wyniosta 3216,5 mlin zt,

e w latach 2015-2017 zauwazy¢ mozna rowniez wzrost kosztow wynikajacych z gospodarki morskie;j,
natomiast byly one w kazdym analizowanym roku nizsze niz przychody.
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Rysunek 1 — Przychody i koszty z gospodarki morskiej [6,7,8]
Figure 1 — Revenues and costs from maritime economy [6,7,8]

Istotnym kryterium analizy zapotrzebowania na ustugi oferowane przez gospodarke¢ morska w
naszym kraju jest zatrudnienie [4]. Na ponizszym rysunku zamieszczono dane na temat zatrudnienia w
gospodarce morskiej w naszym panstwie w latach 2015-2017.
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Rysunek 2 — Przecigtne zatrudnienie w gospodarce morskiej [6,7,8]
Figure 2 — Average paid employment in maritime economy [6,7,8]

Przedstawione na rys. 2 dane informuja o tym, Ze w ocenianym okresie czasu najwigcej
zatrudnionych pracownikow w polskiej gospodarce morskiej byto w 2016 r. — ponad 75 tys. osob, czyli o
prawie 9 tys. wiecej niz w 2015 1. i 0 0,4 tys. 0os6b wiecej niz w roku 2017. Znaczny wzrost zatrudnienia w
latach 2016-2017 w zestawieniu z rokiem 2015 wskazuje na rosngce zapotrzebowanie na ustugi oferowane
przez przedsigbiorcow sektora gospodarki morskiej, poniewaz funkcjonujacy w naszym kraju pracodawcy, w
celu utrzymania si¢ na rynku oferowanych przez siebie ustug, licza si¢ z roznymi kosztami, takze tymi
wynikajacymi z zatrudnienia pracownikdéw na etat, czyli nie przyjmuja nowych oséb do pracy, jezeli nie
zachodzi taka koniecznos$¢.

W ninigjszym rozdziale, poswigconym analizie popytu na ushugi gospodarki morskiej w naszym
kraju, zaprezentowano rowniez dane na temat wysoko$ci przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia brutto
pracownikoéw zatrudnionych w tej branzy. Wynika z nich, Ze nastapit niewielki wzrost pensji pracownikow
gospodarki morskiej, poniewaz w 2016 r. ich wynagrodzenie wzrosto o niecale 129 zt w poréwnaniu do
2015 .
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Rysunek 3 — Przeci¢tne miesigczne wynagrodzenie brutto [6,7,8]
Figure 3 — Average monthly gross wages and salaries [6,7,8]

OBROTY LADUNKOWE W WYBRANYCH PORTACH MORSKICH

Trescig tej czesci artykutu, na temat oceny znaczenia transportu morskiego w naszym panstwie, beda
dane dotyczace obrotu tadunkowego ogoétem i w czterech najwazniejszych polskich portach znajdujacych si¢
w Gdansku, w Gdyni, w Szczecinie i w Swinoujéciu [1]. Obrotem tadunkowym okreslana jest tutaj liczba
przetadowanych towar6w importowanych i eksportowanych transportem morskim oraz tranzytowych.
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Rysunek 4 — Obroty tadunkow [6,7,8]
Figure 4 — Cargo traffic [6,7,8]

Na rys. 4 przedstawione zostaly informacje na temat obrotow tadunkowych zrealizowanych w

polskich portach morskich w latach 2015-2017. Z tego rysunku mozna wyciagna¢ nastepujace wnioski:

e najwigksze znaczenie w obrotach tadunkowych w latach 2015-2017 miat port w Gdansku,
poniewaz jego udzial w catkowitej tego typu dzialalnosci w 2015 r. wyniost prawie 46%,
natomiast w latach 2016-2017 okoto 43%,

e 7z poroéwnywanych polskich portow morskich co roku zwigkszaly swoje obroty tadunkowe tylko
dwa tego typu obiekty znajdujace si¢ w Gdyni (w 2016 r. zwigkszyty si¢ tam obroty fadunkowe o
2360 tys. ton w poréownaniu do roku poprzedniego i o 627 tys. ton w 2017 r. w zestawieniu z
rokiem 2016) i w Swinoujsciu (w 2016 r. zwigkszyly si¢ tam obroty ladunkowe o 813 tys. ton w
poréwnaniu do roku poprzedniego i 0 2137 tys. ton w 2017 r. w zestawieniu z rokiem 2016),
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e najmniejsze znaczenie w ocenianej dziatalnosci transportowej miat port morski w Szczecinie, jego
udzialty w catkowitych obrotach tadunkowych w latach 2015-2017 wyniosty kolejno: 11,9%,

12,2%1 11,2%.

Przedmiotem analizy byly takze informacje na temat migdzynarodowego morskiego obrotu
tadunkowego, w tym czynnosci zwigzanych z wytadunkiem, zatadunkiem i tranzytem, ktore zaprezentowano
na rys. 5. Zauwazy¢ mozna na tym rysunku interesujaca zalezno$¢, ze najwieksze znaczenie w obrotach
tadunkowych w naszych portach morskich mial wyladunek towarow. Udzial tego typu czynnosci w
analizowanych latach 2015-2017 w catkowitych migdzynarodowych obrotach tadunkowych wynosit kolejno

57,3%, 56,2% oraz 62,7%.
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Rysunek 5 — Miedzynarodowy obrot morski [6,7,8]
Figure 5 — International maritime traffic [6,7,8]
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Rysunek 6 — Liczba statkow wchodzacych do portow [6,7,8]

Figure 6 — Ship arrivals at ports total [6,7,8]

Z danych zaprezentowanych na rys. 6 wynika, Zze z roku na rok coraz wigcej $rodkow transportu
morskiego odwiedza oceniane w tym zestawieniu porty. Najwickszg popularnoscig cieszyt si¢ port morski w
Swinoujsciu, poniewaz w 2017 r. wptyneto do niego o 1900 statkéw wiecej niz do Gdyni, o 2401 statkow
wigcej niz do Gdanska i 0 2891 statkéw wigcej niz do Szczecina.
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PRZEWOZY EADUNKOW I PASAZEROW TRANSPORTEM MORSKIM

Najlepszym sposobem na okreslenie istniejacego zapotrzebowania na transport morski w naszym
panstwie jest na pewno liczba przewiezionych tadunkow i pasazerow [5]. Na rys. 7 pokazano dane na temat
liczby przewiezionych towarow $rodkami transportu morskiego w latach 2015-2017, natomiast na rys. 8
zaprezentowano dane na temat wykonanej przy tym pracy przewozowej. Rysunki 7 i 8 pozwalaja na
interesujace spostrzezenie, ze w ocenianym okresie czasu stale wzrastalo zapotrzebowanie na przewozy
tadunkow statkami i promami. W 2016 1. przetransportowano o 285 tys. ton towaréw wiecej niz w 2015 r.,
ale wykonano mniejszg prac¢ przewozowa o 2429 mln tonomil, natomiast w 2017 r. popyt na ustugi
transportu morskiego w zakresie przewozu tadunkow wzrdst o ponad 1 mln ton w zestawieniu z rokiem 2016
oraz zwickszylta si¢ wykonana praca przewozowa o 609 min tonomil.
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Rysunek 7 — Przewoz tadunkow [6,7,8]
Figure 7 — Cargo transport [6,7,8]
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Rysunek 8 — Przewoz tadunkéw w mln tonomil [6,7,8]
Figure 8 — Cargo transport in mln tonne-miles [6,7,8]

Pomimo tego, ze niewatpliwie transport morski na swiecie i w Polsce wykorzystywany jest gtownie
to realizowania zlecen przewozowych towarowych na rys. 9 pokazano informacje dotyczace
zapotrzebowania na przemieszczanie pasazeroOw statkami i promami, natomiast na rys. 10 zamieszczono
dane na temat wykonanej w tym zakresie pracy przewozowej. Z rys. 9 wynika, ze w badanym okresie czasu
w Polsce rosto zapotrzebowanie na przewozy pasazeréw srodkami transportu morskiego. Zauwazy¢ mozna
na obu rysunkach 9 i 10 znaczny wzrost zainteresowania osOb tego typu przewozami w 2016 r. w
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porownaniu do roku poprzedniego o 32 tys. pasazerow i przyrost wykonanej wowczas pracy przewozowej o
2330 tys. pasazeromil. Porownujac natomiast rok 2017 z rokiem 2016 widoczny jest niewielki wzrost
przewozow pasazerskich o 3 tys. osob oraz spadek w wykonanej pracy przewozowej o 24 tys. pasazeromil.
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Rysunek 9 — Przewozy pasazerow w komunikacji migdzynarodowe [6,7,8]
Figure 9 — Passenger transport in international traffic [6,7,8]
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Rysunek 10 — Przewozy pasazerow w komunikacji migdzynarodowej w tys. pasazeromil [6,7,8]
Figure 10 — Passenger transport in international traffic in thous. passenger-miles [6,7,8]

PODSUMOWANIE

Z opracowanej w artykule analizy transportu morskiego w Polsce wynika, Ze w ocenianych latach
2015-2017 wzrosty przychody z tego typu dzialalno$ci, zwigkszylo si¢ rowniez zatrudnienie i S$rednie
miesigczne wynagrodzenie pracownikow sektora gospodarki morskiej. W analizowanym okresie czasu
obroty fadunkowe gospodarki morskiej w naszym kraju zwickszyty si¢ o ponad 8,5 mln ton, a najwigksze
znaczenie w tego typu dziatalno$ci mial port w Gdansku, ktory w latach 2015-2017 w catkowitych obrotach
fadunkowych uzyskat udziat na poziomie ponad 40%. Z kolei najmniejsze znaczenie w ocenianej dziatalnosci
transportowej mial port morski zlokalizowany w Szczecinie, poniewaz jego udziaty w catkowitych obrotach
fadunkowych w latach 2015-2017 ksztattowaly si¢ na poziomie wynoszacym okoto 12%.

Oceniajac zapotrzebowanie na ustugi w zakresie transportu morskiego w latach 2015-2017 w naszym
kraju mozna stwierdzi¢ wyrazng tendencj¢ wzrostowag. W 2017 r. s$rodkami transportu morskiego
przewieziono o 1291 tys. ton fadunkéw wiecej niz w roku 2015. Podobng sytuacj¢ mozna zaobserwowac
rowniez w przypadku transportu osob statkami i promami morskimi, poniewaz w 2017 r. odnotowano w
porownaniu do roku 2015 wzrost o 35 tys. przemieszczonych w taki sposob pasazerow.
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Transport morski jest obecnie wykorzystywany gtownie do transportu tadunkow. Na jego popularnosé
wplywaja liczne zalety, w tym przede wszystkim niski koszt tego rodzaju transportu, wyspecjalizowane
statki 1 promy umozliwiajace realizacje wigkszosci zlecen transportowych oraz wysoki wskaznik
bezpieczenstwa. Jego charakterystyczna cecha jest to, ze odbywa si¢ on na wszystkich otwartych oceanach,
morzach przybrzeznych i $rédlagdowych, naturalnych potaczeniach migdzy morzami i oceanami, na kanatach,
na morzach zamknigtych i na kanatach morsko-rzecznych, ktore sa dostepne dla statkow ptywajacych pod
réznymi flagami. Srodki transportu morskiego moga przemieszczaé sie po szlakach morskich dowolnie,
najczgsciej jednak trasg pozwalajaca na najszybsze dotarcie do portu docelowego. Jest to szczegdlnie wazne
dlatego, ze srodki zeglugi morskiej sa powolne.

Gospodarka morska obejmuje wszystkie rodzaje dziatalnosci cztowieka, ktore wykorzystuja morze
oraz jego zasoby. Dzialania te sg prowadzone gtdéwnie w regionach przybrzeznych i dotycza podmiotow
bezposrednio lub posrednio wspierajagcych sektor morski. Majg istotny wplyw na rozwoj gospodarczy i
spoteczny kraju, w wyniku rozwoju nauki, wdrazania nowych technologii i potgczen z innymi gatgziami
gospodarki.

Niniejszy artykut analizuje polski transport morski w latach 2015-2017. W artykule przedstawiono
informacje na temat przychodow i kosztéw gospodarki morskiej w naszym kraju, ktore stale wzrastaty oraz
dane na temat zwigkszajagcego si¢ zatrudnienia i rosngcego nieznacznie S$redniego miesi¢cznego
wynagrodzenia brutto pracownikow tego sektora. W artykule poréwnano stan polskiej gospodarki morskiej
pod wzgledem ruchu towarowego w portach morskich w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu w latach
2015-2017. Przeanalizowano dane dotyczace mi¢dzynarodowego obrotu tadunkiem, w tym dane dotyczace
roztadunku, zatadunku i tranzytu. W artykule przedstawiono m.in. zapotrzebowanie na transport towarowy
drogg morskg w naszym kraju oraz zapotrzebowanie na transport morski pasazerow w Polsce.

SEOWA KLUCZOWE: TRANSPORT MORSKI, PORTY, STATKI, TRANSPORT MORSKI,
TRANZYT, OBROT TOWAROWY.

PE®EPAT

3EJIIHBCKA Epmnta. Ouinka MoOpcbkoro aBToMoOuTbHOro TpaHcmopTy B Ilomemi / Enuta
3EJIIHBCKA // Bicauk HauionansHoro TpancnoptHoro yHiBepcuteTy. Cepist « Texuiuni Hayku». HaykoBo-
texHiyaui 30ipauk — K.: HTY, 2019. — Bum. 3 (45).

MopcbKuid TPAaHCTIOPT B AaHHH Yac BUKOPUCTOBYETHCS B OCHOBHOMY JIJIsl BAHTKHHX TlepeBe3eHb. BiH
KOPUCTYETBCS TOMYJISIPHICTIO 3aBISKH CBOIM UYHWCIICHHHM IepeBaraM, HacamIiepel HH3bKOIO BapTiCTIO,
CreLiani3oBaHUMU KopaOisiMu 1 mapoMamu, IO JO3BOJIAIOTE BHUKOHYBATH OIIBIIICTD TPaHCIIOPTHHX
3aMOBJICHb T4 BUCOKOMMY TOKa3HHUKY Oe3meku. HaiiBaxuBiioro i mpuBaOIMBOIO OCOOIUBICTIO € Te, IO BiH
MPOXOAUTH MO BCIX BIOKPUTHX OKEaHaxX, MPUOEpeKHWX 1 BHYTPIIIHIX MOPAX, MPUPOJHHX 3B'A3KaX MIiX
MOpPSIMH Ta OKEaHaMH, Ha KaHalaxX, Ha 3aKPUTUX MOPSX 1 HA MOPCHKUX PIYKOBHUX KaHalaX, JOCTYNHUX AJIS
CYZEH, 110 TJIABaIOTh Mix p13HI/IMI/I npanopu. 3aco0n MOPCHKOTO TPAHCIOPTY MOXKYThH BUJIBHO TIOAOPOKYBATH
MOPCBHKHMH LUISIXaMH, ajle HaifuacTille WAyTh HAaHIIBUAIINM HUISIXOM 0 OPTY npu3HadeHHs. Lle ocobnmBo
BaXJIUBO Yepe3 HU3bKY IIBHIIKIBCTh CyICH.

Mopcbka €KOHOMiKa OXOIUTIOE BCi BHUIM JIIOACBKOI MisSUTBHOCTI, SIKI €KCIUTyaTyloTh Mope 1 ioro
pecypceu. Lli 3axoau BUKOHYIOTBCS B OCHOBHOMY B IPHOEPEKHHUX PETioHaX 1 3aCTOCOBYIOTHCS JI0 CyO'€KTiB,
SKI IPSIMO YU OIOCEPEIKOBAHO HAAAIOTh JOTMOMOTY MOPCHKOMY CEKTOpY. BOHM MaroTh 3HA4HUil BIJIMB Ha
CKOHOMIYHMHA 1 COLIQJIbHUI PO3BUTOK KpaiHW, BHACHIJOK PO3BUTKY HAayKH, BIPOBAKCHHS HOBHX
TEXHOJIOTiH 1 Pi3HUX 3B'SI3KIB 3 IHIIMMHU TaTy3IMH €KOHOMIKH.
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[IpencraBieHa craTTa aHali3ye MONbCBKUE Mopchkuil TpancmopT y 2015-2017 pokax. Y crarti
MpeacTaBieHo iH(opMalilo Ipo 3pOCTaHHA BUTPAT 1 JOXOIIB MOPCHKOTO TOCHOJAPCTBA, a TaKOX JlaHi Mpo
3pOCTaHHS 3alHATOCTI Ta JAEHIO 3pPOCTalody CEpeAHBOMICAYHY BAJIOBY BHHArOpOAY MPALiBHHUKIB IIHOTO
cektopy. CTaH MOJBCHKOI MOPCHKOI €KOHOMIKM 3 TOYKH 30pY BaHTaX000Iry B MOPCBKMX MOPTax y
I'manceky, ['nuni, enini Ta CBuHOYy#ichIe nopiBHIOOTHCA 3a 2015-2017 poku. [IpoananizoBaHo gaHi MI0A0
MIXKHAPOAHOTO BaHTaK000ITy, BKIIIOYAIOUH JaHi PO PO3BAHTAXKCHHS, HABAHTAKCHHA Ta TpaH3uT. Llg crarts
MpEeCTaBIIsA€e, Cepe]] 1HIIOro, TIONUT Ha BaHTaXKHI MepeBe3eHHS] MOPCHKUM TPaHCIIOPTOM B Hallii KpaiHi, a
TAKOXK MOIMUT Ha MOPCBKI MTACAKUPChKI NepeBeseHHs B [lonbii.

KJIFOYOBI CJIOBA: MOPCBKUU TPAHCIIOPT, ITOPTU, CYJIHA, MOPCBKI ITEPEBE3EHHA,
TPAH3UT, BAHTAXOOBIT'.

ABSTRACT
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Sea transport is currently used mainly for cargo transportation. It enjoys popularity due to its
numerous advantages, i.e. primarily the low cost of this type of transport, specialized ships and ferries
enabling the execution of the majority of transport orders and a high safety index. The most important and
appealing feature is the fact that it takes place on all open oceans, coastal and inland seas, natural
connections between seas and oceans, on canals, on enclosed seas and on sea-river channels which are
accessible to ships sailing under different flags. Means of sea transport may travel along sea routes arbitrarily
but most often taking the fastest route to the port of destination. This is especially important due to the slow
pace of vessels.

Maritime economy embraces all types of human activities that exploit the sea and its resources. These
activities are run primarily in coastal regions and apply to entities directly or indirectly assisting the maritime
sector. They have a significant impact on the economic and social development of the country, as a result of
the development of science, the implementation of new technologies and various connections with other
branches of economy.

The presented paper analyses Polish sea transport in 2015-2017. Information on the rising costs and
income of maritime economy was presented in the article, as well as the data on increased employment and
slightly growing average monthly gross remuneration of employees in this sector. The condition of Polish
maritime economy in terms of cargo traffic at seaports in Gdansk, Gdynia, Szczecin and Swinoujécie was
compared in the paper in 2015-2017. The data on international cargo turnover, including data on unloading,
loading and transit were analysed. This article presents, among others, the demand for freight transport by
sea in our country along with the demand for passenger transport by sea in Poland.
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