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1. POJECIE GOSPODARKI MORSKIEJ

Pojecie gospodarka morska wystepuje w tych krajach, w ktérych odgrywa ona wazna rolg
w gospodarce narodowej, badz tez w ktorych eksponuje si¢ catoksztatt spraw zwiazanych
Z osiaganymi przez czlowieka korzysciami z uprawiania morza. Mniej lub bardziej
zorganizowany rozwoj roéznych dziedzin gospodarowania zwiazanych z wykorzystaniem
morza na zaspokojenie potrzeb cztowieka ma juz na $wiecie wielowiekowa genezg. Do
wyodrebnienia si¢ rdznych sfer dziatalno$ci zwiazanych z morzem poczatkowo doprowadzit
spoteczny podziat pracy, wyodrgbniajac zawody m.in. rybaka, kupca morskiego, przewoznika
morskiego, szkutnika, sztauera, agenta morskiego, maklera okrgtowego. Migdzynarodowy
podziat pracy spowodowal specjalizacje niektorych panstw o przewagach komparatywnych
w dziatalno$ci gospodarczej zwiazanej z morzem, tworzac grupg panstw typowo morskich
I panstw o orientacji ladowej. W panstwach tych dziatalno$¢ morska, rozumiana jako
swiadome zachowanie si¢ spoteczenstwa w celu prawidlowego wykorzystania morza i jego
dobr, tak dla dobra catego kraju jak i jego poszczegdélnych obywateli traktowana byla
priorytetowo.

Najkrocej rzecz uyjmujac pojeciem gospodarka morska mozna okresli¢ kazda dziatalnos¢
gospodarcza (morska dzialalno$¢ gospodarcza), ktéra prowadzi¢ mozna tylko dlatego, ze
istnieje morze. Jest to jednak dzialalno$¢ zlozona, sktadajaca si¢ z wielu czynnoSci
I procesow, ktorych wspolnym mianownikiem jest wykorzystanie morza i jego sasiedztwa
(np. pasa nadmorskiego) jako kluczowych zasobow w tym dziataniu.

Pojgcie  ,,gospodarka morska” jest szczegdlnie czgsto wykorzystywane, przez
publicystow, naukowcow, politykdéw, autorow dokumentdow z zakresu polityki gospodarczej,
ukierunkowanej na sprawy morza. Pojecie to jest okre§leniem umownym i - wydaje sig, ze
coraz mniej precyzyjnym. Umowne sa granice pojecia, umowny tez jest zakres dziedzin objetych
wspolnym mianownikiem. Dyskusyjne sa stwierdzenia, ze gospodarka morska to pewien spojny
uktad, system o wzajemnych zwiazkach i1 wspolzalezno$ciach, ktéremu mozna nadaé cechy
wlasciwe innym systemom gospodarczym. Uktad ten bowiem nigdy nie zostat zdeterminowany
prawnie, administracyjnie, nie miesci si¢ on w podziale dzialowym ani gatgziowym gospodarki
narodowej. Podmioty instytucjonalne i produkcyjno-ustugowe takiego umownego uktadu,
pomimo dziatalno$ci ukierunkowanej na sprawy morza, naleza do wielu branz, galezi, resortow,
co nalezy zaliczy¢ do czynnikdéw dezintegrujacych zbiorowo$¢ okreslana mianem gospodarka
morska.

Nie mozna zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem, ze gospodarka morska to pewna dajaca si¢
wyodrebni¢ catos¢, sktadajaca si¢ z wielu elementow, ktore dziataja w okreslonym czasie
I W okreslonej przestrzeni i sa ze soba powiazane przeptywami gospOdarczymi. Pomiedzy
poszczegdlnymi elementami sktadowymi takiego systemu musiatyby istnie¢ okreslone zwiazki,
sprzezenia zwrotne 1 wspotzaleznosci. Funkcjonowanie 1 rozwoj takiego systemu wymagatby
uksztattowania okre§lonych wewngtrznie propozycji pomigdzy poszczegdlnymi elementami
sktadowymi.



Wymagaloby to odpowiedniego planowania, zwlaszcza strategicznego oraz realizacji
okreslonej polityki gospodarczej (morskiej) panstwa. W Polsce w powojennym okresie tzw.
centralnego planowania byty proby formutowania takiej harmonijnej polityki morskiej,
majacej na celu skoordynowany rozwoéj catej branzy morskiej, istniat nawet Urzad

Gospodarki Morskiej. Skonczylto si¢ jednak na prébach i opracowaniu dokumentu ,,Polityka

morska panstwa”, stanowiacego zbior nigdy nie zrealizowanych postulatow. Doprowadzito to

do pogtebienia juz istniejacych dysproporcji pomigdzy poszczegdlnymi elementami branzy
morskiej, ktore obecnie usuwane sa (z roznym skutkiem) przez mechanizmy rynkowe. Nie
mozna jednak nie doceni¢ wycinkowych, nawet znacznych osiagnie¢ w odbudowie

i rozbudowie roéznych dziedzin polskiej gospodarki morskiej - portow morskich, zeglugi

morskiej, przemystu budowy i remontu statkow czy rybotéwstwa dalekomorskiego. Nigdy nie

udato si¢ jednak skoordynowaé dzialan nawet w waskim ujeciu gospodarki morskiej

(ograniczonym do kilku wiodacych branz). Watpliwosci co do zakresu merytorycznego

terminu ,,gospodarka morska” sa bardzo duze. W szerokim ujeciu gospodarka morska to:

— transport morski, czyli zegluga i porty morskie,

— przemyst budowy i remontu statkow,

— potowy i przetworstwo ryb, czyli przemyst rybny,

— eksploatacja biologicznych i mineralnych zasobow wod i dna morskiego,

— turystyka morska i wypoczynek w pasie nadmorskim,

— szkolnictwo morskie i dziatalno$¢ naukowo-badawcza w tym zakresie.

W takim ujeciu gospodarka morska traktowana jest jako cze$¢ tzw. kompleksu morskiego™,
obejmujacego, obok w/w zakreséw dziatania takie sfery zagadnien jak:

— migdzynarodowe stosunki dotyczace transportu morskiego, badan 1 eksploatacji
biologicznych i mineralnych zasobéw wod oraz dna morz i oceandw,

— problemy wlasciwego wykorzystania obszaru morskiego i przyleglego pasa wybrzeza
(strefy nadbrzeznej),

— ochrong srodowiska morskiego 1 przyleglego pasa wybrzeza,

— ochrong interesow danego panstwa na §wiatowym oceanie jako obszarze $cierania si¢
I realizacji interesow gospodarczych, politycznych i militarnych poszczegdlnych panstw
badz ich blokow,

— system ochrony morza i wybrzeza bedacych w jurysdykcji danego panstwa,

— zagospodarowanie przestrzenne regiondOw nadmorskich,

— infrastrukture spoteczna obstugujaca kompleks morski,

— edukacje morska spoteczenstw.

W praktyce jednak za gospodarke morska przyjeto si¢ uwazac cztery podstawowe zakresy
dzialalnosci gospodarczej, zwigzanej z morzem, tj.:

zegluge morska i przybrzezna,

porty morskie 1 dziatalno$¢ portowego aparatu,

przemyst budowy i remontow statkow (przemyst okretowy),

gospodarka rybna (polowy 1 przetworstwo ryb morskich).

Rowniez w tak zdeterminowanym, waskim ujgciu gospodarki morskiej istnieja watpliwosci
co do granic tego pojgcia, jak 1 wzajemnych zwiazkdéw 1 wspotzaleznosci.
Prof. T. Lodykowski zadaje pytania®:

- ,.czy elementem sktadowym gospodarki morskiej (obok stoczni okrgtowych) sa tez setki
kooperantow przemystu okrgtowego, zlokalizowanych w glebi kraju, dla ktérych
produkcja na rzecz przemystu okrgtowego jest jedna, ale nie zawsze najwazniejsza
dziedzina dziatalnosci?,

' 7. Séjka, Z. Kasprzyk, Polska polityka morska. Wydawnictwo Morskie, Gdansk, 1986, s. 8.
W artykule: ,,Co to jest gospodarka morska™. Namiary na Morze i Handel. Lipiec 1997, s. 15.

3



— czy statek bedacy wilasno$cia polskiego armatora, a zarejestrowany pod obca bandera
I przewozacy tadunki obce migdzy obcymi portami jest elementem polskiej gospodarki
morskiej?,

— czy flota dalekomorska, towiaca ryby na odleglych towiskach 1 sprzedajaca je
zagranicznym odbiorcom jest tak samo gospodarka morska jak rybotowstwo zaopatrujace
rynek krajowy?,

— czy istnieja zwiazki pomiedzy polskimi armatorami i polskimi stoczniami, produkujacymi
statki; prawie wszystkie na eksport?,

— czy istnieja zwiazki pomigdzy polskimi armatorami pracujacymi na odlegtych rynkach
frachtowych a polskimi eksporterami i importerami (czyli polskim handlem zagranicznym,
wyzbywajacym si¢ lekko wiasnej gestii transportowej)?,

— czy istnieja wspolzaleznosci pomigdzy polskim przewoznikiem morskim a kolejowym czy
samochodowym w ruchu kontenerow?”’

Te pytania poglebiaja watpliwosci co do tego czy gospodarka morska to system
0 wzajemnych zwiazkach i wspotzaleznosciach. Zdaniem prof. Lodykowskiego, ktore autor
niniejszego artykulu podziela, nalezy odrzuci¢ naturalne istnienie zwiazkéw pomigdzy
elementami gospodarki morskiej (z uwagi na wspdlne srodowisko morskie), jak réwniez
nalezy odrzuci¢ mozliwo$¢ odgoérnego planowania w sferze catej gospodarki morskiej,
aprzyja¢ tezg, ze o skali i intensywno$ci powiazan pomigdzy elementami gospodarki
morskiej decyduja przede wszystkim mechanizmy rynkowe, ktére moga by¢ stymulowane
odpowiednimi narzedziami i srodkami polityki gospodarczej panstwa.

O zwiazkach pomigdzy poszczegdlnymi podmiotami gospodarczymi w gospodarce
morskiej decyduje nie wspdlne Srodowisko czy koordynacja zewnetrzna, ale ekonomiczna
optacalno$¢ transakcji, zawieranych pomig¢dzy podmiotami tej gospodarki. O dezintegracji
polskiej gospodarki morskiej przetomu XX i XXI wieku $§wiadczy chociazby to, ze:

— 80% polskiej floty morskiej pracuje na rzecz obcych kontrahentow, przewozac ich tadunki
pomigdzy obcymi portami. Polscy wiasciciele tego tonazu z rzadka korzystaja z ustug
polskich stoczni remontowych, jeszcze rzadziej zamawiaja nowy tonaz w polskich
stoczniach,

— coraz mniejszy jest udziat polskich statkéw w ruchu statkow w polskich portach morskich,
a polskie porty morskie obstuguja gtownie tonaz obcy, w tym obstugujacy tradunki
naszego handlu zagranicznego,

— przemyst okrgtowy (budowy 1 remontu statkow) pracuje prawie wylacznie na rzecz
zleceniodawcow zagranicznych.

Po przemianach ustrojowych, zapoczatkowanych w Polsce w latach dziewigédziesiatych
szereg poje¢ 1 definicji, w tym 1 termin ,,gospodarka morska” utracito swoje tradycyjne
znaczenie, cho¢ nadal jest w powszechnym obiegu.

2. SPECYFIKA GOSPODARKI MORSKIEJ

Brak dostatecznych przestanek, przemawiajacych za traktowaniem gospodarki morskiej
jako pewnej, wyodrgbnionej catosci, nie oznacza jednak ze gospodarka ta nie wyrdznia si¢ na
tle otoczenia krajowego czy zagranicznego konkretnymi cechami specyficznymi. O specyfice
tej w znaczne] mierze decyduje odrgbnos¢ srodowiska morskiego, w oparciu o ktore
gospodarka ta funkcjonuje oraz jej, w znacznej mierze migdzynarodowy charakter.

Gospodarce morskiej jako specyficznej sferze dzialalnos$ci przypisa¢ mozna takie cechy,
jak  zlozono$¢, otwarto$¢, stochastyczno$¢, niestacjonarnos¢, stan permanentne]
nier6wnowagi.



Cecha otwartosci oznacza, ze gospodarka morska ma z jednej strony okreslone granice
(cho¢ bardzo dyskusyjne i zmienne), za$ z drugiej strony wspoétdziata z otoczeniem. Bedac
pojeciem otwartym jej podmioty funkcjonuja na migdzynarodowych rynkach gospodarczych
(frachtowym, portowym, stoczniowym, rybotéwstwa morskiego) i1 jest poddana szczeg6lnie
silnemu oddziatywaniu czynnikéw determinujacych funkcjonowanie gospodarki $wiatowej.
Cecha ztozono$ci polega na szczegdlnie silnie rozwinigtym zbiorze elementéw skladowych,
charakteryzujacych si¢ wielorakoscia funkcji (produkcyjnych, ustugowych, specjalnych). Cecha
stochastycznosci gospodarki morskiej oznacza, ze zjawiska zachodzace w jej otoczeniu
wewngtrznym, jak i zewngtrznym maja z natury charakter losowy. Wahania stawek frachtowych,
indeksow  frachtowych, specyfika wahan koniunkturalnych oraz wahan sezonowych,
sporadycznych, zmienno$¢ czasu trwania rejsow, czasu przetadunku w porcie morskim,
warunkoéw potowowych.

Cecha niestacjonarno$¢ oznacza, ze wiele jej elementéw ma charakter zmienny
W przestrzeni, niestabilny. Np. $rodki transportu morskiego - statki stanowia mobilne
jednostki produkcyjne, podobnie statki rybackie, zmienno$¢ warunkéw pracy w portach
morskich, w przemysle okretowym.

Stan nierownowagi oznacza zmienno$¢ wielu czynnikow w kroétkich i dluzszych okresach
czasu. Stan rownowagi na rynkach, np. portowych czy frachtowych jest rzadkoscia. Z reguly
podaz ustug przewyzsza popyt na te ustugi, badz odwrotnie. Konsekwencja braku stanu
rownowagi jest utrzymanie rezerw np. zdolnosci przetadunkowych w portach morskich czy
potencjatlu przewozowego w zegludze morskiej. Mamy do czynienia ze zmianami stopnia
wykorzystania potencjatu przewozowego, produkcyjnego w stoczniach, zdolnosci potowowych
floty rybackiej, stawek frachtowych w roznych horyzontach czasowych (dtugich, krotkich). Na te
ogolne cechy specyficzne gospodarki morskiej naktadaja si¢ cechy specyficzne dla konkretnej
dziatalno$ci gospodarczej. Np. w portach morskich (zmienno$¢ warunkow pracy, nierytmicznos¢
pracy portdw, nierdbwnomierno$¢ ciazenia masy tadunkowej — zjawisko sezonowosci,
wielozaktadowos¢, polegajaca na tym, ze wiele firm wykonuje szereg ustug sktadajacych si¢ na
jeden proces obshugi portowej w jednym czasie i w jednym miejscu). Szereg cech specyficznych
jest zwiazanych z ustugowym charakterem wielu dziedzin gospodarki morskiej. Naturalnymi
i nieodlacznymi cechami gospodarki morskiej sa niepewnos¢ i ryzyko.

Sukces lub porazka przedsigbiorstw morskich zaleza od zaangazowania kapitatu,
inwestycje za$ ksztattuja trafno$¢ rozpoznawania obecnych i przysztych specyficznych
obszarow niepewnosci i ryzyka. Zachodzi to w sytuacji dtugookresowych ocen strategii
projektow inwestycyjnych. Wszystkie decyzje strategiczne w gospodarce morskiej musza by¢
poprzedzone wstgpna analiza zrodel 1 rodzajow ryzyka, a nastgpnie — okresleniem mozliwosci
jego oceny pomiaru. Zrédtami ryzyka decyzji podejmowanych w gospodarce morskiej sa:

— czynniki makroekonomiczne zwiazane z analiza ogo6lnogospodarcza kraju i stosunkow
migdzynarodowych recesja, inflacja, polityka pienigzno-kredytowa i wiele innych),

— czynniki sektorowe (zwiazane z analiza gospodarki morskiej danego kraju np. konkurencja
wewnatrzbranzowa, stopien innowacyjnosci, kapitatochtonnos¢),

— czynniki mikrogospodarcze (np. okreslane na podstawie analizy ekonomiczno-finansowej
konkretnych podmiotow gospodarczych, na podstawie ktoérych mozna okresli¢ ryzyko
zwiazane z dostawcami, odbiorcami, kooperantami).

W gospodarce morskiej nalezy uwzgledni¢ tez ryzyka klasyfikowane na podstawie
kryterium geograficznej dywersyfikacji kapitalu. Inne sa zatem ryzyka inwestycyjne
W Wymiarze migdzynarodowym, inne w wymiarze krajowym, a jeszcze inne w wymiarze
regionalnym czy lokalnym. Ryzyka w funkcjonowaniu 1 strategii rozwoju podmiotow

® E. Ostrowska, Ryzyko w strategii gospodarki morskiej. Budownictwo Okretowe i Gospodarka Morska.
Pazdziernik 1998, s. 11.



gospodarki morskiej zwiazane sa S$ciSle z prowadzona polityka gospodarcza panstwa
(portowa, zeglugowa, wobec sektora stoczniowego czy rybotowstwa morskiego).

W polskiej gospodarce morskiej ryzyka i obszary niepewnos$ci sa znacznie wigksze niz
w gospodarkach konkurencyjnych, o ustabilizowanych strukturach rynkowych i mniejszej
ilosci celow priorytetowych w sferze spoteczno-gospodarczej. Gospodarka morska jest ta
sfera dziatalnosci, ktora napotyka znacznie wigcej barier funkcjonowania i rozwoju niz tzw.
,.gospodarka ladowa”. Wymieni¢ tu mozna m.in.*:

— barier¢ prawna (wicle rozwigzan musi by¢ zgodnych z wymogami migdzynarodowymi),

— barierg kapitatowa (brak dostepu do kapitatu, taniego kredytu, pomocy panstwa),

— barierg techniczno-technologiczna (szybki postep techniczno - technologiczny),

— Dbarier¢ w sferze zarzadzania i marketingu (stabos¢ kadr menedzerskich),

— barier¢ stanu s$rodowiska naturalnego (koniecznos$¢ dostosowania si¢ do standardow
$wiatowych, ogromne zaleglosci w ochronie §rodowiska morskiego).

Gospodarka morska nie bedac ani galezia, ani dzialem, ani sektorem gospodarki
narodowej, wymaga jednak sformulowania dla niej spoteczno-ekonomicznego
wypehiajacego luke, jaka istnieje pomigdzy trescia podstawowych polityk funkcjonalnych
I dziatlowych. Czynnikiem przesadzajacym o potrzebie istnienia takiego programu jest duza
odmienno$¢ $rodowisk — morskiego 1 ladowego, co w znacznej mierze wplywa na
ograniczone mozliwosci dokonywania wyboru pomigdzy nimi w zakresie alternatywnych
miejsc zatrudnienia, przenoszenia majatku produkcyjnego i in. Konieczne jest rozwigzywanie
wielu probleméw gospodarki morskiej, jako szczegolnego rodzaju polityki regionalnej
panstwa, wspottworzacej tad przestrzenny kraju i gwarantujacej réwnowage interesow
ekonomicznych spolecznosci zwiazanej z uprawa morza i interesOw pozostatych spotecznosci
kraju oraz w ramach polityk sektorowych: transportowej (w zakresie roli $srodowiska
morskiego jako przedtuzenia krajowego systemu transportowego), przemystowej (w zakresie
ksztaltowania konkurencyjnos$ci polskich wyrobéw na rynkach zagranicznych), zagranicznej
polityki ekonomicznej (w zakresie ksztaltowania stosunkéw ekonomicznych z zagranica),
socjalnej (w zakresie powszechnej ochrony pracy i1 warunkdéw Zzycia), ekologicznej
(w zakresie wlaczenia si¢ w migdzynarodowe programy ochrony s$rodowiska), obronnej
(w zakresie ochrony polskich granic i integralnosci terytorium kraju).

Znaczna czg$¢ problemow morskich np. zwiazanych z wypoczynkiem i turystyka morska
i nadmorska, zeglarstwem, rybotéwstwem lokalnym, ratownictwem morskim powinna by¢
rozwigzywana przez wladze publiczne szczebla regionalnego 1 lokalnego. Dziatania wladz
publicznych, réznych szczebli bgda skuteczne i1 racjonalne, jezeli zostana oparte na spolecznie
akceptowanym programie polityki makroekonomicznej 1 wzajemnie dopetniajacych sig
politykach sektorowych®. Polityka morska jest wiec szczegblnym przypadkiem polityki
regionalnej. Jej podstawowa funkcja jest sterowanie dystrybucja korzysci ptynacych z handlu
morskiego i z eksploatacji zasobéw morza pomig¢dzy podmioty i regiony nadmorskie, w resztg
kraju, a takze zapewnienie tym regionom sprawiedliwego dostgpu do ogolnokrajowych
zasobow finansowych, materialnych i intelektualnych.

3. OTOCZENIE GOSPODARKI MORSKIEJ

Otoczenie gospodarki morskiej to skomplikowany system wielu zmiennych zewngtrznych
(m.in. trendow, zdarzen, rynkéw), ktére tworza kontekst dziatania podmiotéw tej gospodarki.

* M. Biatasiewicz, Uwarunkowania rozwoju polskiego przemystu okretowego, Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 1995, s. 19.
5 Polityka morska panstwa, MTGM, Warszawa 1995, s. 6.
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Otoczenie uwazane jest za podstawowa zmienna niezalezna w schemacie zaleznosci struktury
organizacyjnej i systemie zarzadzania. Ksztaltuje ono przysztos¢ podmiotow gospodarki
morskiej i wyznacza warunki ich funkcjonowania, zmuszajac do dziatan przystosowawczych,
ktorych wynikiem jest jednoznaczne wystgpowanie niepewnosci (jej wyrazem jest
ograniczona zdolno$¢ przewidywania) i zlozono$ci (wyrazonej liczba i réznorodnoScia
elementéw. To powoduje, ze otoczenie traktowane kiedys$ jako zasob staje si¢ dla podmiotow
gospodarki morskiej zrodlem zagrozenia. Otoczenie wspodtczesnych firm sektora morskiego
staje si¢ coraz bardziej rozleglte (wymiana informacji, globalizacja rynkow) i kompleksowe
(wystepuje coraz wigksza liczba wspodtzaleznosci procesoOw i zjawisk). Poniewaz otoczenie
ksztaltuje wigkszos$¢ decyzji podmiotow gospodarki morskiej istnieje koniecznos¢ jego stalej
obserwacji i dziatan dostosowawczych. Liczba i ro6znorodno$¢ skladnikéw otoczenia
powoduja, ze nie wszystkie w jednakowym stopniu wptywaja na podmioty sektora
morskiego. Waga kazdego z czynnikow nie jest stata, oddzialywanie niektorych determinant
stabnie, innych za$ jest silniejsze. Zlozono$¢ i zmiennos$¢ sa tymi cechami otoczenia, ktore
wymuszaja na firmach morskich rozwijanie zdolno$ci przystosowawczych. Bez stalej
obserwacji otoczenia i analizy nowych trendow oraz konfiguracji zjawisk skuteczne
zarzadzanie podmiotami gospodarki morskiej nie jest mozliwe.

Nowe trendy w zalezno$ci od tego jak zostana zinterpretowane i wykorzystane moga by¢
szansa lub zagrozeniem dla funkcjonowania i rozwoju. Te czynniki, na ktére podmioty
gospodarki morskiej moga w pewnych warunkach wywiera¢ wplyw zaliczy¢ nalezy do
otoczenia blizszego. Te za$ czynniki, na ktére podmioty te nie maja mozliwoscCi
oddziatywania zaliczy¢ nalezy do dalszego. Otoczenie blizsze to dla podmiotéw gospodarki
morskiej zbidr organizacji, w relacjach z ktorymi wystgpuje sprzezenie zwrotne. Jest to
otoczenie konkurencyjne, sektorowe, do ktorego zaliczamy nabywcow, dostawcow,
kontrahentoéw, substytuty. Uwzglednianie jedynie tych elementdéw, stanowiacych najblizszych
uczestnikOw  zycia  gospodarczego podmiotdw gospodarki morskiej jest jednak
niewystarczajace, bowiem szanse 1 zagrozenia rynkowe moga mie¢ zrodlo w obszarach na
pozor nie zwigzanych z dzialaniem podmiotow gospodarki morskiej. Zmiany jakie zaszty
I zachodza nadal w gospodarce $wiatowej wywotane zjawiskami: globalizacji, regionalizacji,
internacjonalizacji, rozwoju techniki, technologii informacyjnych, rosnaca konkurencyjnoscia
przyczynity si¢ do powstania i rozwoju otoczenia dalszego. Stad tez istnieje koniecznos¢
zdefiniowania obszaru dalszego otoczenia oraz jego analiza pod katem szans i zagrozen jakie
niesie podmiotom gospodarki morskiej. Mozna zalozy¢, ze otoczenie dalsze to zbior
czynnikow 1 warunkow ksztattujacych si¢ poza podmiotami gospodarki morskiej, na ktore
one nie maja zadnego wplywu (zwlaszcza w krotkim okresie czasu). Moze to by¢ otoczenie
ogolne (megaotoczenie), np. technologie, ekonomia, prawo, polityka, otoczenie
socjologiczno-kulturowe, migdzynarodowe oraz otoczenie zadaniowe (nabywcy, konkurenci,
dostawcy, podaz sity roboczej, instytucje rzadowe). Wydaje si¢ stuszne, aby do otoczenia
dalszego podmiotow gospodarki morskiej zaliczy¢ te czynniki, ktore determinujq dziatalnos¢
podmiotéow gospodarki morskiej i jednoczesnie nie podlegaja jego wptywom. Sa to m.in.
czynniki wynikajace z sytuacji gospodarczej, czynniki instytucjonalno-prawne, okreslajace
wymogi wobec podmiotow gospodarki morskiej, czynniki zwigzane z technicznym
i technologicznym aspektem dziatania sektora morskiego, czynniki wynikajace z dziatan
prowadzacych na rzecz ochrony srodowiska i redukcji zanieczyszczen bedacych efektem
dziatan podmiotow morskich np. stoczni oraz czynniki spoteczne. Analiza tych czynnikow
powinna by¢é prowadzona w plaszczyznie globalnej (zjawiska 0  wymiarze
migdzynarodowym), plaszczyZznie okreslonej przez dzialalno§¢ migdzynarodowych
organizacji morskich, ptaszczyznie o zasiggu megaekonomicznym (np. polityki morskiej Unii
Europejskiej) i plaszczyznie krajowej (dotyczacej zjawisk wystepujacych w gospodarce
narodowej).



Waznym czynnikiem wplywajacym na mechanizm funkcjonowania gospodarki morskiej
byto wlaczenie polskiej gospodarki w struktury Unii Europejskiej. Spowodowalo to, ze peni
ona teraz okreslona rolg regulacyjna na rynku dobr i ustug gospodarki morskiej. Korzystnym
czynnikiem dla rozwoju gospodarki morskiej jest wilaczenie transportowych elementow
polskiej gospodarki morskiej w europejski rynek transportowy.

4. KSZTALTOWANIE SIE POLSKIEJ GOSPODARKI MORSKIEJ

Ide¢ budowy polskiej gospodarki morskiej zrodzito pierwsze pokolenie nowoczesnych
Polakoéw na przetomie XIX i XX wieku. Wyrazem dazen i aspiracji tego pokolenia bylo
odbudowanie niepodlegtosci Polski, objecie w posiadanie fragmentu battyckiego wybrzeza
oraz stworzenie na nim fundamentéw polskiej gospodarki morskiej. Sprawa odbudowy
niepodlegtosci panstwa polskiego oraz dostgpu tego panstwa do morza staty si¢ europejskim
problemem politycznym. Pierwszy projekt rozwiazania dostgpu Polski do morza zostat
przedstawiony w 1915 roku przez Wladystawa Studnickiego w opracowaniu
0 migdzynarodowym znaczeniu sprawy polskiej w zwiazku z przebudowa Europy Srodkowej,
w wyniku toczacej si¢ wojny . Pierwszy program domagajacy si¢ powrotu ujscia Wisty wraz
z Gdanskiem w granice przyszitej Polski sformulowat w 1917 roku Roman Dmowski’.
Koncepcje zasiggu terytorialnego Polski i jej granic morskich Scieraly si¢ w pogladach trzech
glownych architektoéw odbudowy niepodleglosci Polski — Romana Dmowskiego, Ignacego
Paderewskiego i Jozefa Pitsudskiego. Ostateczne decyzje w tym zakresie nalezaty jednak do
koalicji zwycigskich. Wybrzeze battyckie przyznane Polsce traktatem wersalskim stanowito
pas terendéw nadmorskich pomigdzy przedrozbiorowa granica wzdluz rzeki Piasnicy na
zachodzie i granica Wolnego Miasta Gdanska na wschodzie. Byla to zatem strefa, w ktorej
opcje polskie w sprawach morza do$¢ mocno zredukowano. W strefie tej brak bylo
jakiejkolwiek infrastruktury portowej, o ktora mozna by bylo oprze¢ wiasna morska
aktywno$¢ gospodarcza. Aspiracji tych nie zaspokajal bowiem port w Gdansku pozostajacy
z Polska jedynie w jednym obszarze celnym. Tak uksztaltowane granice morskie II
Rzeczypospolitej pozostaty az do okresu zakonczenia II wojny §wiatowej. Za dat¢ objgcia
przez Polske wybrzeza morskiego uznaje sie dzien 10 lutego 1920 roku®. Byt to dzief
zaslubin Polski z morzem oraz podjgcie uchwaty o budowie portu morskiego w Tczewie nad
Wista®. Zaspokojenie potrzeb polskiego handlu zagranicznego pozostawiono w tym okresie
obcym portom morskim. Dopiero uchwata sejmowa z 1922 roku otworzyta droge do
pierwszego polskiego portu morskiego w Gdyni. Réwnolegle podejmowano inicjatywy
zmierzajace do powstania polskiej floty handlowej, polskiego rybotéwstwa morskiego
i zalazkow przemystu okretowego. Dziataniom tym towarzyszyta tez koncepcja ksztalcenia
przysztych kadr morskich w Panstwowej Szkole Morskiej w Tczewie. Gtowne dziatania
zwiazane z rozwojem floty handlowej nastapily w latach 1926-1930, kiedy to powotano
cztery przedsigbiorstwa armatorskie (Zegluga Polska — 1926, Polsko-Skandynawskie
Towarzystwo Okretowe — 1927, Polbryt — 1918 i Polskie Transatlantyckie Towarzystwo
Okretowe — 1930 - pozniej GAL). Rybotéwstwo morskie tego okresu oparte bylo o porty
rybackie w Gdyni i w Jastarni. Najstabszym obszarem gospodarki morskiej byt przemyst
okrgtowy (ograniczyt si¢ do dwoch podstawowych podmiotdw zajmujacych si¢ dziatalno$cia
remontowa 1 budowa jednostek wojskowych). Granica morska Polski powojennej zostata

® W. Studnicki, Die Umgestaltung Mitteleuropas durch den gegenwartigen Krieg. Die Polenfrage in ihrer
internationalen Bedentung Wien 1915.

7). Pajewski, Wokél sprawy polskiej 1914-1918, Poznan 1970.

8 A. Piskozub, Polska morska, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1988.

% Z koncepcii tej zrezygnowano po podjeciu dziatan uruchamiajacych port w Gdyni.
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wytyczona postanowieniem konferencji poczdamskiej z 1945 roku, obejmujaca obszar od
rejonu ujécia Odry do rejonu Zalewu Wislanego. Pierwsze ¢wieréwiecze tego okresu
pochlongly prace nad odbudowa ze zniszczen wojennych portow morskich, stworzeniem
i rozbudowa floty wojennej, stworzeniem od podstaw rybolowstwa dalekomorskiego,
odbudowa przemystu okrgtowego. Szczegdlnie dynamiczny rozwoj polskiej gospodarki
morskiej przypadt na lata 70., kiedy to diametralnie zmienity si¢ wszystkie obszary tej
gospodarki.

Lata 80. 1 90. zaliczy¢ nalezy do okresu stagnacji. Ostatni i do$¢ szeroki wielosektorowy
program gospodarki morskiej powstal w najgorszym z mozliwych do realizacji okresow,
W poczatkach lat 80. Nie bylo szans na jego realizacj¢ z przyczyn gospodarczych pdzniej
zaniechano jakiejkolwiek koordynacji dziatan w sferze gospodarki morskiej. Niewiele tez
zmienita akcesja Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku, z punktu widzenia gospodarki
morskiej. Co prawda lansowana jest koncepcja zintegrowanej gospodarki morskiej, zwtaszcza
w polityce morskiej Unii Europejskiej, jednakze na szczeblu narodowej polityka sektorowa,
oddzielna w sferze transportu, przemystu morskiego, energetyki morskiej, gospodarki rybne;j,
ochrony $rodowiska morskiego, edukacji morskiej. Aspekt pozytywny dostrzec mozna
jedynie w obszarze gospodarki portowej, gdzie dzigki srodkom unijnym podjgto szereg
inwestycji infrastrukturalnych, dostosowujacych polskie porty morskie do standardéw portow
europejskich. Pozytywne dziatania dostrzegalne sa tez w zakresie polityki ochrony
srodowiska morskiego. W pozostatych sferach (zwlaszcza w przemysle okretowym
I wpewnym sensie w zegludze morskiej) trudno jest dostrzec jakiekolwiek dokonania
przekonywujace o tworzeniu podstaw nowoczesnej gospodarki morskiej.

5. ELEMENTY WSPOLCZESNEJ GOSPODARKI MORSKIEJ POLSKI

Do elementow polskiej gospodarki morskiej mozna zaliczy¢: zegluge morska, przemyst
okrgtowy, morski przemyst wydobywczy, zegluge $rodladowa, porty i ustugi portowe,
rybotowstwo morskie,, turystyk¢ morska, ushugi morskie oraz administracj¢ morska
i srodladowa.

Zegluga morska. Morska i przybrzezna flota transportowa Polski liczyta w 2008 roku
149 statkow, o tacznej nosnosci 2614,5 tys. ton oraz o pojemnosci brutto GT 1935,3 tys. tj.
123 jednostki morskiej floty transportowej i 26 statkoéw morskiej floty przybrzeznej (statki
pasazerskie. W roku 2008 polskie przedsigbiorstwa zeglugowe przewiozty 10447,4 tys. ton
tadunkow oraz 1576,8 tys. pasazerdéw, z czego statkami zeglugi morskiej 935,6 tys. 0sob, zas
statkami floty przybrzeznej 641,2 tys. 0sob'’. W ostatnich latach wystapity powazne zmiany
w strukturze geograficznej przewozow polska flota transportowa. Systematycznie ro$nie
udziat przewozow w zegludze morskiej bliskiego zasiggu, za$ spada udzial przewozow
w relacjach oceanicznych, zwlaszcza w zegludze regularnej dalekiego zasiggu.

Przemyst okretowy. Reorganizacja produkcji 1 likwidacja czgsci potencjalu
produkcyjnego stoczni powoduja spadek liczby budowanych statkow. W roku 2008 no$nos¢
20 wyprodukowanych jednostek wyniosta 337,5 tys. DWT, a pojemno$¢ 493,8 tys. GT.
Miernik produktywnosci stoczni, tj. skompensowana pojemnos$¢ rejestrowa brutto
zbudowanych w 2008r. statkow wyniosta 330,3 tys. CGT. Az 35% calkowitej produkcji
stanowity kontenerowce, a 25% samochodowce. Stocznie remontowe wyroznia wyzszy udziat
warto$ci dodanej w cenie sprzedazy ustug i wyzsza rentowno$¢ w poréwnaniu ze stoczniami
produkcyjnymi. Koszty pracy w produkcji remontowej stanowia ok. 60% catkowitych
kosztéw remontoéw, zatem przedmiotem sprzedazy sa kwalifikacje i doswiadczenie. Aktualnie

1% Gospodarka morska w Polsce w roku 2008. Centrum Statystyki Morskiej, Urzad Statystyczny, Szczecin 2009.
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trudna sytuacj¢ przemystu okrgtowego oceni¢ nalezy w konteks$cie uwarunkowan krajowych
(btedy w zarzadzaniu, zaniechanie restrukturyzacji, brak nowoczesnego systemu
finansowania zakupu statkow przez armatorow krajowych, nizsza wydajnos¢ pracy) jak
I migdzynarodowych (dziatania w warunkach rynku $wiatowego otwartego dla nabywcow
statkow 1 objetego roznego rodzaju formami protekcjonizmu).

Morski przemyst wydobywezy. Zaliczamy do niego firmy zajmujace si¢ poszukiwaniem,
rozpoznawaniem i eksploatacja podmorskich zt6z ropy naftowej i gazu. Gtéwnym podmiotem
jest Przedsigbiorstwo Poszukiwan i1 Eksploatacji Zt6z Ropy 1 Gazu ,,Petrobaltic” Sp. z o. o.
w Gdansku. Spotka ta podejmuje dziatania majace na celu zagospodarowanie odkrytych
polskich z16z ropy, a takze eksploatacj¢ z16z poza granicami kraju, co ma przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia bezpieczenstwa energetycznego Polski. Obecnie firma pokrywa ponad 3%
zapotrzebowania krajowego na rope naftowa. Od 1987 roku w Szczecinie zlokalizowane jest
tez przedsigbiorstwo Interoceanmetal, ktérego zadaniem jest poszukiwanie i eksploatacja
podmorskich zt6z surowcoOw mineralnych. Bedac posiadaczem dziatki eksploatacyjnej na
Oceanie Spokojnym spotka przygotowuje si¢ do podjgcia probnej eksploatacji gorniczej ztoza
(wraz z zagranicznymi partnerami).

Zegluga $rédladowa. Udzial Zeglugi $rodladowej w ogélnej masie przewozonych
tadunkow w Polsce nie przekracza 1%. Sa to glownie tadunki masowe o charakterze
lokalnym (np. kruszywo). Najwigksze przewozy odbywaja si¢ na odrzanskiej drodze wodnej,
w tym w relacjach z portami morskimi rejonu uj$cia Odry. Udzial Zeglugi $rodladowej
W obstudze tadunkowej portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu jest na poziomie 11,3%.
W roku 2009 stanowito to 1346,9 tys. ton masy tadunkowe;.

Porty i ustugi portowe. Obroty tadunkowe w polskich portach morskich w 2008 roku
wyniosty 48,8 min ton. Najwigkszy udziat w obrotach tadunkowych mialy porty
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej: Gdansk (35,0%), Gdynia (26,3%),
Szczecin (15,9%) i Swinoujscie (18,1%). Obroty tadunkowe portu w Policach stanowity 4,4
% ogolu obrotow, za$ pozostatych portow 0,3%. Najwigkszy udziat w strukturze obrotow
tadunkowych mialy suche fadunki masowe — 40,9% (weggiel 1 koks — 14,8%), ptynne tadunki
masowe — 28,0% (z czego ropa naftowa i produkty naftowe — 23,7%). Az 75,8% obrotu
stanowily obroty w relacjach z krajami europejskimi (w tym z krajami Unii Europejskiej —
63,8%). W pozostatych relacjach na Ameryke przypadto 15,1%, Afryke — 5,5%, Azje — 2,6%.
Obroét tadunkéw tranzytowych wyniost 10530,4 tys. ton, z czego najwigcej przeladowano
W porcie gdanskim (56,3%), swinoujskim (25,1%) 1 szczecinskim (16,8%). W 2008 roku do
polskich portow przyptyneto w ruchu migdzynarodowym 762,9 tys. pasazerow. Zmiany
strukturalne w polskim handlu zagranicznym oraz gwattowny wzrost przewozow
samochodowych uksztattowaty nowa pozycje polskich portow morskich w systemie
transportu, spedycji i logistyki. Obecna pozycja rynkowa portow wskazuje, ze przewozy
przez te porty sa mniej konkurencyjne niz przewozy ladowo-morskie przez porty Morza
Poétnocnego. Wptywa na to jako$¢ 1 cena oferowanych ustug przewozowych i portowych.
Istotnym czynnikiem wptywajacym na konkurencyjno$¢ polskich portow jest zly stan
techniczny obecnej infrastruktury portowej, pomimo do$¢ znacznej liczby inwestycii,
zwlaszcza dla obstugi tadunkéw konteneryzowanych.

Rybolowstwo morskie. W roku 2008 polska flota rybacka liczyta 836 jednostek o tacznej
pojemnosci brutto GT 41,0 tys. ton oraz 0 mocy 99,1 tys kW. We flocie tej eksploatowano
4 trawlery dalekomorskie, ktorych taczna pojemnos$¢ wyniosta 21,2 tys. GT. Ponadto w sktad
floty rybackiej w 2008 roku weszto 198 kutréw o pojemnosci 15,7 tys. GT. Strukture floty
uzupeltniaja todzie rybackie — 639 jednostek o tacznej pojemnosci 4,1 tys. GT. Polowy ryb
I innych organizméw morskich wyniosty 123,9 tys. ton, z czego az 76,2% potowow stanowity
potowy battyckie i zalewowe (potowy baltyckie wyniosty 94,4 tys. ton, za§ dalekomorskie —
29,5 tys. ton). Duzo lepsza pozycj¢ rynkowa i dynamikeg rozwoju wykazuje przetworstwo ryb
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w Polsce. Dominuje w calym sektorze przetworstwa rolno-spozywczego. Szczegodlnie
trudnym zadaniem jest sprostanie wymogom rynku Unii Europejskiej i konkurencja ze strony
firm skandynawskich 1 niemieckich. Wymaga to poprawy stanu technicznego floty,
doposazenia jednostek, podniesienie ich dzielno$ci morskiej. Konieczne jest tez sprostanie
ostrym wymogom weterynaryjnym i sanitarnym.

Turystyka morska. Potencjatl ustugowy polskiej turystyki morskiej to dwa duze centra
miejskie — Trojmiasto 1 Szczecin, liczne miejscowosci nadmorskie o funkcjach turystycznych,
turystyczno-wypoczynkowych 1 uzdrowiskowych, cztery duze porty morskie zréznicowanych
funkcjach gospodarczych, w tym turystycznej (terminale promowe, infrastruktura turystyczna,
atrakcje turystyczne), kilkanascie $rednich i malych portow oraz przystani morskich, od
Zalewu Szczecinskiego poprzez wybrzeze Baltyku az do Zalewu Wislanego, do$¢
urozmaicone $rodowisko naturalne wybrzeza z licznymi parkami narodowymi i parkami
krajobrazowymi oraz dwiema mierzejami (Helska 1 Wislang). Ofertg t¢ uzupelnia potencjat
przewozowy polskich i zagranicznych przewoznikéw morskich, operujacych na rynku zeglugi
promowej (PZB, PZM, Euroafrica, Unity Line, DFDS, Stena Line). Dodatkowo oferte
pobytowa nad polskim wybrzezem uzupelia duza liczba o$rodkéw wypoczynkowych
I sanatoryjnych, ukierunkowanych na turystow krajowych i zagranicznych (gltéwnie
Z Niemiec 1 krajow skandynawskich).

Uslugi morskie. Sa to ustugi portowego aparatu ushugowego w postaci morskich agencji
transportowych, firm kontrolnych i rzeczoznawczych, zaopatrzeniowych, ubezpieczeniowych,
ratownictwa i poszukiwania zaplecza naukowo-badawczego. Wigkszo$¢ tego potencjatu
ustugowego operuje wokoét czterech najwigkszych portow morskich oraz dwoch wiodacych
osrodkow naukowych w Gdansku/Sopocie 1 Szczecinie. W zakresie agencji transportowych
szczegolne zrdznicowana jest struktura podmiotow $wiadczacych ustugi spedycyjne
I maklerskie. W sumie dziatalno$¢ agencyjna w sferze gospodarki morskiej prowadzi juz ok.
400 podmiotéw gospodarczych, dziatalno$¢ zaopatrzeniowa — ok. 50 podmiotéw, dziatalnos¢
na rynku ubezpieczen morskich zdominowana jest przez trzy firmy ubezpieczeniowe: TUIR
Warta S.A., STU Ergo Hestia S.A. i PZU S.A.. Wazna funkcj¢ petni tez Morska Stuzba
Poszukiwawcza 1 Ratownicza SAR, dysponujaca potencjatem ratowniczym w 11 polskich
portach morskich. Ustugi ratownicze i holownicze prowadzi tez Polskie Ratownictwo
Okretowe w Gdyni. W sferze nauki i badan naukowych w zakresie gospodarki morskiej
potencjal zgrupowany jest w 8 wyzszych uczelniach, dwoch instytutach PAN, dwodch
instytutach branzowych 1 dwéch centrach techniki. Ogdlna liczbg placéwek o tym charakterze
szacuje si¢ na ok. 30. Wiodaca role spetniaja dwie Akademie Morskie —w Szczecinie i Gdyni
oraz uniwersytety w Szczecinie i Gdansku/Sopocie. Wazna funkcje pelni tez Akademia
Marynarki Wojennej] w Gdyni. W strukturze potencjalu wspomagajacego dzialalno$¢
w obszarze gospodarki morskiej istotne znaczenie maja tez stowarzyszenia i organizacje
morskie (Zwiazek Miast i Gmin Morskich, Stowarzyszenie Biura Promocji Zeglugi Morskiej
Bliskiego Zasiggu, Krajowa lzba Gospodarki Morskiej, Zwiazek Armatoréw Polskich,
Zwiazek Makleréw Okretowych, Polska Izba Spedycji i Logistyki).

Administracja morska. Do organéw administracji morskiej naleza sprawy z zakresu
administracji rzadowej, zwiazane z korzystaniem z morza. Terytorialny zasigg dziatania tych
organéw obejmuje morskie wody wewnetrzne, morze terytorialne i1 wylaczng strefe
eckonomiczna, obejmujac obszar 32 827 km? Organy administracji morskiej sa organami
administracji specjalnej. Terytorialny zakres ich dziatania oparty jest na podziale specjalnym,
ré6znym od podstawowego podziatu administracyjnego kraju. Do zadan terenowych organow
administracji morskiej zaliczy¢ nalezy: inspekcje nawigacyjno-poktadowe, kadlubowe,
radiowe, elektryczne, maszynowe, przeciwpozarowe, ochrony $rodowiska morskiego™.

1 Raport o stanie gospodarki morskiej, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2002.
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Struktury organizacyjne administracji morskiej to 3 Urzedy Morskie, kapitanaty i bosmanaty
portéw. Sprawy bezpieczenstwa i inspekcji zeglugi srodladowej operujacej w obrebie portow
morskich sa w gestii Urzedow Zeglugi Srodladowej w Szczecinie 1 Gdansku.

6. PRZEMIANY POLSKIEJ GOSPODARKI MORSKIEJ W LATACH 1989 -
2008

Obroty portowe. W latach 1989-2008 obroty tadunkowe ogétem w polskich portach
morskich byty na poziomie mniejszym niz 48 min ton (tak w roku 1989 jak i w roku 2008)
I nic wigkszym jak 57 mln ton (w roku 2004). Systematycznie rosty obroty portu w Gdansku,
z 18,9 min w roku 1989 do 24,1 mIn w roku 2004, by spada¢ w kolejnych latach, do 17,1 min
w roku 2008. Stabilniejsza jest pozycja rynkowa portu w Gdyni, gdzie przetadunki wzrosty
2 9,5 mln na poczatku analizowanego okresu do prawie 15 mln w roku 2007. Systematycznie
spadaja przetadunki w porcie szczecinskim. Po raz pierwszy liderem zespotu portéw rejonu
ujscia Odry stato sie w roku 2008 Swinoujscie. Na poziomie wynikajacym ze skali produkcji
nawozow sztucznych (ok. 2-2,5 mln ton) sa przetadunki portu w Policach. Na przestrzeni 20-
lecia podwoily si¢ obroty tranzytowe polskich portow morskich, przekraczajace 10 min ton
masy tadunkowej. Podwoita si¢ tez liczba statkéw wchodzacych do polskich portéw
morskich, osiagajac poziom 22,3 tys. jednostek. Podobnie podwoita si¢ pojemnos¢ netto
statkéw wchodzacych do polskich portéw morskich, z ok. 27,1 tys. NT w roku 1989 do 63,4
tys. NT w roku 2008., co $wiadczy o przemianach w infrastrukturze technicznej portow.
Szczegodtowe dane statystyczne w zakresie przemian polskiej gospodarki morskiej w latach
1989-2008 przedstawia tabela 1.

Morska flota transportowa i przewozy morskie. W latach 1989 — 2008 liczba statkow
polskiej floty transportowej spadta z 249 do 123 jednostek. Spadta tez nosnos¢ polskiej floty
transportowej, z 4,1 mln DWT w roku 1989 do 2,6 mln DWT w roku 2008. Wzrosta za to
przecigtna nosno$¢ pojedynczego statku tej floty z 16,4 tys. DWT do 21,2 tys. DWT.
Najgorszym okresem w tym zakresie byly lata 2001-2002, cechujace si¢ najnizszym stanem
polskiej floty transportowej, tak liczbowo jak i cigzarowo. Mato wiarygodne sa dane
statystyczne, prezentowane przez Roczniki GUS w zakresie przewozonej masy tadunkowe;.
Wedtug nich przewozy polska flota transportowa spadty w analizowanym okresie z 28,2 min
ton w roku 1989 do 22,5 min ton w roku 2004 i zaledwie 9,3 — 11,4 w latach 2005-2008.
Z punktu widzenia sytuacji na rynkach frachtowych jak i potencjatu tej floty (na zblizonym
poziomie) sa to dane, ktore trudno zaakceptowac. Przyktadowo tylko na przestrzeni 1 roku
(2004-2005) przewozy tadunkow, mierzone w miln tonomil spadly z 55140 min tonomil do
zaledwie 17134 mln tonomil. Pozytywnym aspektem jest fakt, ze w calym okresie lat 1989-
2008 systematycznie rosng przewozy pasazerow w komunikacji migdzynarodowej (z 667 tys.
w roku 1989 do 691 tys. w roku 2008).

Przemyst budowy statkéw. Dane statystyczne jednoznacznie wykazuja spadek znaczenia
polskiego przemystu budowy statkow. Liczba statkow oddanych do eksploatacji zmniejszyta
si¢ w latach 1989 z 33 jednostek na poczatku okresu do 20 w roku 2008. Sa to jednakze
jednostki wigksze, bowiem taczna no$nos¢ zbudowanych statkow wzrosta z 283 tys. DWT
w roku 1989 do 338 tys. DWT w roku 2008. Zasadniczo zmienila sig¢ struktura budowanych
statkow. W poczatkowym okresie dominowaly roznego rodzaju masowce, za$ obecnie
wigkszo$¢ produkceji stanowig kontenerowce 1 samochodowce.
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Tabela 1. Tendencje przemian polskiej gospodarki morskiej w latach 1989-2008

Lp. | Wyszczegblnienie | 1989 [ 1991 | 1993 | 1995 [ 1997 | 1999 | 2000 [ 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Porty morskie
1. [ Obroty tadunkowe ogétem w tys. ton? 48035 | 71785| 50495| 49320 | 50985 | 49679 | 47871 | A47754| 48966 | 51885| 56918 | 54769 | 53131 | 52434| 48833
w tym w portach:
- Gdansk 18859 | 17001 | 23261 | 18608 | 18200 | 18793 | 16712 | 17913 | 17487 | 21631 | 24078 | 22478| 22034 | 19944| 17072
- Gdynia 9503 7274 7759 7739 9088 7775 8396 8360 8349 9796 | 10711 | 11038 | 12218 | 14849| 12860
- Szczecin 7827 8519 | 10404 | 11347| 11432| 11690| 11110| 10324 9570 8578 9480 8246 8159 8008 7787
- Swinoujscie 9956 7911 7782 8807 8610 8612 8942 8877 | 10116 9113 9753 | 10373 8393 7385 8843
- Police 1565 799 1121 2505 2823 2582 2481 2006 2201 2428 2611 2334 2110 2055 2159
- Kolobrzeg 269 132 129 122 105 116 141 136 152 154 154 154 117 102
2. | Udziat poszczegédlnych portow w przetadunkach
ogotem w %
- Gdansk 39,3 40,7 46,1 37,7 35,7 37,8 349 37,5 35,7 41,7 42,3 41,0 41,5 38,0 35,0
- Gdynia 19,8 17,4 15,4 15,7 17,8 15,6 17,5 17,5 17,0 18,9 18,8 20,2 23,0 28,3 26,3
- Szczecin 16,3 20,4 20,6 23,0 22,4 23,5 23,2 21,6 19,5 16,5 16,7 151 15,4 15,3 15,0
- Swinoujscie 20,7 18,9 15,4 17,9 16,9 17,3 18,7 18,6 20,7 17,6 17,1 18,9 15,8 14,1 18,1
- Police 33 1,9 2,2 51 55 5,2 52 4.2 4,5 4,7 4,6 43 4,0 3.9 4,4
- Kolobrzeg 0,6 05 03 03 0,2 0,2 0.2 03 05 03 03 0,3 03 0.2 0,2
3. | Obrot tadunkow tranzytowych w tys. ton 6146 2540 5890 3708 3656 6221 6010 7057 6019 | 11611 | 13154| 12625| 12734| 11238 | 10530
4. | Ruch statkdw w portach morskich ogétem - liczba 9779 10453 | 10977 14541 23971 | 27197 | 35238 | 32295| 30212 | 29771| 22706 17133 | 17326 | 21477 | 22269
- Gdansk 1950 1998 2212 2077 2380 2356 2572 2906 2506 2524 2626 2642 2947 4014 3990
- Gdynia 1886 2015 2093 2351 2699 2711 2943 2985 3483 3322 3392 3427 3619 4265 4238
- Szczecin 3029 3307 3299 4203 3860 3625 3445 3723 3493 3288 3291 3121 2929 2901 3313
- Swinoujscie 2027 2795 3119 4595 6989 7903 | 59621 | 10998 9950 | 10775 9920 4459 4739 4758 5238
Porty morskie
5. | Pojemno$¢ netto statkow wchodzacych do portow
ogodtem w tys." 27066 | 26795| 32344 | 33561 | 38860 | 40565| 40479 | 39594 | 41563 | 50749 | 48809| 51580 | 53786| 58795| 63390
w tym:
- Gdansk 9057 8873 | 12016 | 10065 8860 9461 9485 9743 | 10708 | 16436 | 13740 | 14221 | 14315| 15269| 15552
- Gdynia 5886 6003 6748 7181 9557 | 10135| 10585 | 10644 | 12000| 13396 | 15635| 15110| 17584| 20384 | 20096
- Szczecin? 3761 4242 5518 5964 6434 6010 5351 4394 4339 3964 5008 4451 4333 4221 4250
- Swinoujscie 8242 7572 7960 | 10054 | 12850 | 13693 | 13755| 12896 | 12552 | 13896 | 13415| 16299 | 16220 | 17409 | 21954
6. | Przecigtna pojemno$¢ netto statkow wchodzacych do
portéw ogodtem - 2768 2563 2947 2308 1621 1492 1449 1226 1376 1672 2150 3011 3104 2738 2847
w tym:
- Gdansk 4645 4441 5432 4846 3723 4016 3688 3353 4273 6512 5332 5385 4858 3804 3898
- Gdynia 3121 2979 3224 3054 3541 3739 3597 3566 3445 4033 4664 4409 4859 4779 4742
- Szczecin 1220 1283 1673 1419 1667 1658 1553 1180 1242 1206 1378 1426 1480 1455 1283
- Swinoujscie 3303 2709 2552 2188 1838 1733 1430 1173 1262 1290 2266 3655 3423 3659 4191
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Lp. Wyszczegblnienie 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
7. | Morska flota transportowa®
liczba statkow 249 234 195 168 162 149 128 110 114 116 118 130 121 121 123
no$nos¢ w tys. ton 4061 4049 3627 3533 3394 2957 2551 2299 2281 2360 2407 2610 2533 2482 2614
przecigtna no$nos¢ statku w tonach 16309 17303 18600 21028 20950 19844 19932 20900 20009 20345 10398 20079 20930 20509 21249
8. Przewozy fadunkow
w tys. ton 28299 27563 23869 26019 25479 22747 22774 22426 25222 25435 22499 9362 10021 11432 10447
w min tonomil 114611 | 109223 | 83743 | 89659 | 97938 | 88680 | 72167 | 58594 | 56258 | 54241 | 55140| 17134 | 17203 | 15432 | 16349
9. Przewozy pasazeréw
W tys. 667 573 630 540 583 622 625 582 559 526 626 713 739 752 693
W tys. pasazeromil 135383 | 105269 | 102297 | 89365| 92242 | 70502 | 90596 | 83125| 80870 | 74135| 91541 | 101238 | 101128 | 104324 | 97712
Budowa statkow
10. | Statki morskie oddane do eksploatacji (od 100 DWT)
liczba statkow 35 25 26 33 37 34 34 28 30 14 25 28 24 30 20
tys. DWT 283 208 594 603 828 742 722 721 501 478 546 756 627 374 338
tys. GTY 246 188 414 534 606 615 616 594 590 397 619 740 693 531 494
Rybotdéwstwo morskie
11. | Flota rybacka ogotem
liczba statkow 1284 1392 1345 1535 1404 1490 1417 1423 1426 1408 1382 975 881 867 832
tys. GTY 334 299 232 187 193 137 121 93 75 54 57 30 32 31 41
Statki dalekomorskie flity towczej
liczba statkow 81 65 45 36 33 31 26 18 13 8 8 3 4 4 4
tys. GT¥ 182 164 129 107 111 105 88 60 41 21 21 6 10 10 21
Statki dalekomorskie floty pomocniczej®
liczba statkow 18 15 12 6 6 - - - - - - - - - -
tys. GT? 124 101 71 50 50 - - - - - - - - - -
Kutry
liczba kutrow 384 456 421 403 415 422 417 413 415 409 398 249 220 212 197
tys. GT¥ 29 35 31 30 31 32 33 33 34 34 33 20 18 17 16
Lodzie rybackie 801 856 867 1090 950 1037 974 992 998 991 976 723 657 654 631
12. | Potowy ryb i innych organizméw morskich w tys. ton 531 410 361 405 335 222 200 207 204 160 174 136 125 133 126

Y0d 1994 tacznie z Elblagiem, a od 1996r. tacznie z Ustka, ?Lacznie z Policami i Stepnica, ®Stan w dniu 31 XII, YW latach 1985-1995 w BRT,
$)Chtodniowce floty pomocniczej od 1999r. zostaty zaliczone do floty transportowej i tam sa wykazywane

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej. Warszawa-Szczecin. GUS, 2000.

Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej. Warszawa-Szczecin. GUS, 2004.
Porty morskie i zegluga morska w Polsce. GUS. Warszawa-Szczecin. 2005
Gospodarka morska w Polsce w 2005r. GUS. Warszawa-Szczecin. 2006
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej. Warszawa-Szczecin, GUS, 2007
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej. Warszawa-Szczecin, GUS, 2009
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Ryboléwstwo morskie. Ten sektor gospodarki morskiej, podobnie jak i budownictwo
okretowe wykazuje tendencje spadkowa we wszystkich danych statystycznych. Spadta liczba
statkow polskiej floty rybackiej, z 1284 jednostek w roku 1989 do 832 jednostek w roku
2008. Spadek ten widoczny jest zwlaszcza w mierniku pojemnosci brutto (GT), bowiem jezeli
w roku 1989 cata polska flota rybacka posiadata pojemnos¢ 246 tys. GT, tak w roku 2008 juz
zaledwie 41 tys. GT. Swiadczy to o prawie catkowitej likwidacji (zostaly zaledwie
4 jednostki) dalekomorskiej floty lowczej i zaniku dalekomorskiej floty przewozniczej
(dawniej np. statki Transoceanu). Dominuja obecnie todzie rybackie i kutry potawiajace na
Morzu Baltyckim i obu zalewach. Upadek dalekomorskiej floty towczej pociagnat za soba
spadek potowu ryb i innych organizméw morskich, z 531 tys. ton w roku 1989 do 126 tys.
ton w roku 2008.
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