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FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU
MORSKIEGO W POLSCE W DOBIE
KRYZYSU GOSPODARCZEGO

STRESZCZENIE

Czas kryzysu powoduje koniecznos¢ cigglego monitorowania zmian
zachodzgcych w gospodarce, analizowania przyczyn i skutkow ich powstawania oraz
cigglych poszukiwan zwigzanych z lagodzeniem skutkow kryzysu. Kwestie te dotyczq
rowniez transportu morskiego. W artykule autorzy poddali analizie wyniki
gospodarcze osiggane w sektorze transportu morskiego w Polsce w dobie trwajgcego
kryzysu gospodarczego.

W pierwszej czesci opracowania, w ujeciu syntetycznym, omowiono
zagadnienia dotyczqce wplywu kryzysu dla funkcjonowania sektora transportu
i istotnej jego czesci — transportu morskiego. Zagadnienia te przedstawiono
W kontekscie oceny ksztaltowania si¢ wybranych wskaznikow makroekonomicznych
polskiej gospodarki tj.: Produkt Krajowy Brutto (PKB), stopa bezrobocia, stopa
inflacji, deficyt budzetowy, w latach 2007-2009, na tle gospodarki unijnej. W drugiej
zas podjeto probe oceny skutkow kryzysu dla funkcjonowania transportu morskiego
prezentujgc zmiany w ksztattowaniu sie wielkoSci przewozu pasazerow i tadunkow
oraz wykonanej pracy przewozowej w transporcie morskim w Polsce i w Unii
Europejskiej.

Stowa kluczowe: Transport morski, kryzys gospodarczy, wskazniki
makroekonomiczne, struktura przewozu pasazeréow i tadunkow, dynamika
przewozu pasazerow i tadunkow, praca przewozowa

WSTEP

Transport stanowi dzial produkcji materialnej o bardzo duzym
znaczeniu dla gospodarki kazdego panstwa. Obsluguje produkcje materialng,
dziatalnos¢ nieprodukcyjng oraz zaspokaja okreslone potrzeby ludnosci.
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Transport umozliwia kooperacje i specjalizacje produkcji materialnej, a wiec
— inaczej moéwigc — spoteczny podziat pracy. Jest niezbgdnym warunkiem
kazdej produkcji na skalg masowa oraz istnienia rynku towarowego
i gospodarki rynkowej.

Transport wodny, podobnie jak i transport lagdowy, znany od
najdawniejszych czaséw obecnie dzigki postgpowi technicznemu wykazuje
dynamiczny wzrost. Analizujac cechy specyficzne transportu w uktadzie
gateziowym tj.: koszty przewozu, czas przewozu, podatno$¢ transportowa,
dostepnos¢ transportowa, Srednia odlegto$¢ przewozu, nalezy stwierdzié, ze
transport morski jest jedna z najtanszych alternatyw przewozu tadunkow
i pasazerow, przy czym dodatkowo jeszcze relatywnie tanie, w stosunku do
innych galezi transportu, jest urzadzenie drég wodnych.

Transport morski spetnia podobng role w przewozach towardéw, jak
transport lotniczy w migdzynarodowych przewozach pasazerskich. Jest on
podstawowa galezig transportu obstugujaca migdzynarodowg wymiang
handlowg. Dla panstw wyspiarskich, takich jak: Japonia, Wielka Brytania,
Australia, Indonezja, Filipiny, przewozy droga morska stanowig prawie 100%
ich ogdlnej wymiany. Ponadto ta gataz transportu dominuje takze w obstudze
wymiany miedzynarodowej panstw eksportujacych duze ilosci surowcow
mineralnych oraz wickszosci panstw rozwijajacych sie.

Korzystne perspektywy na rynku przewozow morskich spowodowane
migdzy innymi dynamicznym rozwojem gospodarczym Azji i wzrostem
handlu miedzy Japonia a jej azjatyckimi partnerami postuluja podwojenie
W ciggu najblizszych 15 lat ilo$ci fadunkow przewozonych droga morska.

Pod koniec 2008 roku wida¢ bylo dos¢ wyraznie, ze kryzys finansowy
przeksztalcit si¢ w kryzys o zasiggu globalnym. W tym samym czasie mozna
byto odnotowaé skutki kryzysu w transporcie, byly to miedzy innymi:*

— wyrazny spadek popytu powodujacy zmniejszenie przewozow tadunkow
1 pasazerow,

— drastyczne ograniczenie podazy (m.in. na skutek bankructw
i ograniczenia oferowania),

— zmiana potokéw transportowych (m.in. na skutek tagczenia potokow),

— mniejsze zyski przedsicbiorstw transportowych i dramatyczne
pogorszenie si¢ ich sytuacji finansowe;j,

— zmiana strategii.

Globalny kryzys gospodarczy, rozpoczgty krachem na rynku kredytow
hipotecznych i upadkiem banku Lehman Brothers jesienia 2008 roku
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w Stanach Zjednoczonych, spowodowal bezprecedensowe zatamanie wzrostu
catej gospodarki §wiatowej, najwigksze od zakonczenia Il wojny §wiatowe;j.

W rozwazaniach referatu gtéwna uwage skupiono na charakterystyce
zmian czynnikéw makroekonomicznych w gospodarce $wiatowej, wybranych
krajach Unii Europejskiej w latach 2008 i 2009, jako istotnych uwarunkowan
otoczenia zewnetrznego sektora transportu. W drugiej cze$ci rozwazan
przedstawiona zostala analiza dynamiki zmian przewozu tadunkoéw
i pasazerow oraz zmian pracy przewozowe] w przewozie ltadunkow
i pasazerow w transporcie morskim w wybranych krajach Unii Europejskiej
w latach 2004 i 2009.

1. ANALIZA POROWNAWCZA WYBRANYCH CZYNNIKOW
MAKROEKONOMICZNYCH GOSPODARCZYCH W DOBIE
KRYZYSU GOSPODARZCZEGO

Analiza poréwnawcza wynikow gospodarczych osiagnietych przez
Polske w latach 2008 i 2009 zostala przedstawiona na tle syntetycznej
charakterystyki trendéw zmian zachodzacych w wybranych krajach UE.

Ogolng ocene aktualnej kondycji gospodarki polskiej mozna oprze¢ na
analizie porownawczej pieciu wybranych wskaznikow makroekonomicznych,
takich jak:

— tempo wzrostu gospodarczego,

— stopa bezrobocia,

— stopa inflaciji,

— saldo finanséw publicznych,

— saldo biezacych obrotow z zagranica.

Podstawowym, makroekonomicznym miernikiem wzrostu
gospodarczego jest Produkt Krajowy Brutto (PKB). Odzwierciedla on warto$¢
rynkowg dobr i ustug wytworzonych przez obywateli w danym kraju w ciggu
roku, liczong w cenach statych lub cenach biezacych.

Produkt Krajowy Brutto jest miernikiem wielkosci produkcji
wytworzonej przez czynniki wytworcze zlokalizowane na terytorium kraju
i wyrazem warto$ci pieni¢znej po cenach rynkowych towarow i ushug
wytworzonych przez gospodarke danego kraju w okresie jednego roku. Na te
warto$¢ sktadajg si¢ wydatki gospodarstw domowych na konsumpcje,
wydatki panstwa, inwestycje oraz warto$é¢ eksportu netto (eksport-import).°®

® R. Borowiecki, B. Siuta-Tokarska, Problemy funkcjonowania i rozwoju mafych i Srednich
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Drugim z analizowanych czynnikow makroekonomicznych jest stopa
bezrobocia. Wyraza ona stosunek liczby zatrudnionych do tacznej liczby
zatrudnionych i bezrobotnych (tzw. sity roboczej). Podobnie jak kategoria
»bezrobotny”, rowniez pojecie ,,bezrobocia” moze by¢ znacznie rozszerzone.
Bezrobocie to ,,...wystgpowanie grupy pracownikéw zdolnych do pracy oraz
gotowych do jej podjecia, lecz nie znajdujgcych mozliwosci korzystnego
zatrudnienia. Rozrézniane jest bezrobocie przejsciowe (frykcyjne), cykliczne
strukturalne lub ukryte.”’

Kolejnym - stopa inflacji, ktéra obrazuje  procentowsg zmiang
wskaznika cen dobr i ustug w badanym okresie. Saldo finanséw publicznych,
czyli ujemna lub dodatnia r6znica pomigdzy wptywam i wydatkami budzetu
panstwa w okresie roku budzetowego, przyjmujaca odpowiednio postac
deficytu Iub nadwyzki budzetowej. Jego poziom ma istotny wplyw na
ksztattowanie si¢ dtugu publicznego. Wsrod miernikow makroekonomicznych
duze zaznaczenie dla stanu gospodarki ma rowniez saldo biezacych obrotow
z zagranica, czyli relacja zachodzaca pomigdzy poziomem importu i eksportu.

Sa to glowne zmienne makroekonomiczne brane pod uwage¢ w ocenach
biezacej sytuacji gospodarczej poszczegodlnych krajow, pomiedzy ktorymi
istnieja wzajemne zaleznos$ci. Na przyktad, stopa bezrobocia jest zazwyczaj
ujemnie skorelowana ze stopa inflacji, a wielko$¢ deficytu budzetowego moze
dodatnio wptywaé na tempo wzrostu. Z kolei ujemne saldo obrotow
biezacych z zagranica moze nie by¢ problemem, jezeli jest kompensowane
przez doptyw zagranicznych inwestycji.

W Tabeli 1. przedstawiono realny PKB przypadajacy na jednego
mieszkanca w latach 2006-2009.

Tabela 1.
Kraje UE:27 Realny PKB na jednego mieszkanca — euro na jednego mieszkanca

Wyszczegblnienia 2006 2007 2008 2009

UE (27 krajow) 21000 21600 21600 20600
UE (25 krajéw) 22200 22700 22700 21700
UE (15 krajéw) 25100 25700 25600 24400
Belgia 26600 27100 27200 26200
Bulgaria 2500 2700 2900 -
Czechy 7700 8100 8200 7800
Dania 35100 35600 35100 33200
Niemcy 26700 27400 27700 26500
Estonia 7400 7900 7600 6500
Irlandia 33800 35000 33400 30800
Grecja 15800 16400 16700 16300
Hiszpania 17500 17800 17600 16900

" 7. Dowgialto (red.), Stownik ekonomiczny przedsiebiorcy, Wydanie VI rozszerzone,
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Francja 25200 25700 25600 24800
Wiochy 21500 21700 21300 20000
Cypr 15900 16500 16900 16500
Lotwa 6200 6800 6600 5400
Litwa 5700 6300 6500 5600
Luksemburg 58600 61500 60400 56900
Wegry 6500 6600 6600 6200
Malta 11400 11700 11900 11600
Holandia 28200 29300 29700 28400
Austria 28100 29100 29600 28300
Portugalia 12700 12900 12900 12600
Rumunia 2700 2900 - -
Stowenia 13500 14400 14900 13600
Stowacja 5600 6200 6600 6300
Finlandia 29800 31300 31400 28800
Szwecja 35200 36100 35500 33400
Wielka Brytania 30800 31400 31100 29400

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Analizujac podane dane (Tabela 1.) mozna stwierdzi¢, ze Polska na tle
krajow Unii Europejskiej wedlug realnego PKB przypadajacego na jednego
mieszkanca w 2006 roku znalazta si¢ dopiero na 23 osiggajac przy tym
poziom wskaznika PKB w wysokosci 6000 euro. W kolejnych latach sytuacja
wygladata podobnie — i tak odpowiednio w 2007 roku Polska ze wskaznikiem
PKB wynoszacym 6400 znalazta si¢ na 24 miejscu, w 2008 roku przesuncta
si¢ na miejsce 22 (PKB = 6800), a 2009 roku na miejsce 21 (PKB = 6900).
Mimo wzrostu analizowanego wskaznika w kolejnych latach i lepszej pozycji
w rankingu panstw Unii Europejskiej nadal osiggnicty poziom nie jest
zadowalajacy, gdyz w $redni poziom realnego PKB mierzonego w ujeciu na
jednego mieszkanca ksztaltowal si¢ odpowiednio w 2006 — 21000, w 2007 —
21600, w 2008 - 21600 i w 2009 — 20600.

Wsrod krajow Unii Europejskiej najwyzszy poziom realnego PKB
osiggnety takie kraje, jak: Luksemburg, Dania, Irlandia, Szwecja, Stany
Zjednoczone. Wsrdod krajow o najnizszym realnym wskazniku PKB nalezy
wymieni¢: Bulgarie, Rumunig.

W  zestawieniu tabelarycznym (Tabela 2.) zostal przedstawiony
wskaznik PKB w ujeciu per capita w PPS.



Kraje UE:27 Realny PKB per capita w PPS

Tabela 2.

Wyszczegblnienia 2006 2007 2008 2009

UE (27 krajow) 100 100 100 100
UE (25 krajow) 1004 104 103 103
UE (15 krajéw) 112 112 111 111
Belgia 118 115 115 116
Bulgaria 38 40 43 -
Czechy 77 80 80 81
Dania 124 121 120 117
Niemcy 116 116 115 116
Estonia 66 70 68 63
Irlandia 145 147 135 131
Grecja 93 93 94 95
Hiszpania 104 105 103 104
Francja 109 108 108 107
Wiochy 104 103 102 102
Cypr 91 93 96 98
Lotwa 52 56 57 49
Litwa 55 59 62 53
Luksemburg 272 275 277 267
Wegry 63 62 64 63
Malta 77 77 77 78
Holandia 131 133 134 130
Austria 125 123 124 122
Portugalia 79 78 79 78
Rumunia 38 42 - -
Stowenia 88 88 91 87
Stowacja 63 67 72 72
Finlandia 114 118 117 111
Szwecja 123 125 122 120
Wielka Brytania 120 117 116 116

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Z przedstawionych w tabeli (Tabela 2.) danych wynika, Zze kraje Unii
Europejskiej klasyfikowane wedlug zarowno wedlug wskaznika realnego
PKB, jak i wskaznika PKB w ujgciu per capita w PPS zajmuja podobne
miejsca w klasyfikaciji.

Realna stopa wzrostu PKB w latach 2006-2009 zostata przedstawiona

w Tabeli 3.




Tabela 3.
Kraje UE:27 Realna stopa wzrostu PKB — dynamika wzrostu

Wyszczegoblnienia 2006 2007 2008 2009

UE (25 krajow) 3,2 3,0 0,5 -4,2
UE (15 krajéw) 3,0 2,8 0,3 -4,2
Belgia 2,7 2,9 1,0 -2,8
Bulgaria 6,5 6,4 6,2 -4,9
Czechy 6,8 6,1 2,5 -4,1
Dania 3,4 1,7 -0,9 -4,9
Niemcy 3,4 2,7 1,0 -4,7
Estonia 10,6 6,9 -5,1 -13,9
Irlandia 5,4 6,0 -3,0 -7,1
Grecja 4,5 4,5 2,0 -2,0
Hiszpania 4,0 3,6 0,9 -3,7
Francja 2,2 2,4 0,2 -2,6
Wiochy 2,0 15 -1,3 -5,0
Cypr 4,1 51 3,6 -1,7
Lotwa 12,2 10,0 -4,2 -18,0
Litwa 7,8 9,8 2,8 -14,8
Luksemburg 5,6 6,5 0,0 -4,1
Wegry 4,0 1,0 0,6 -6,3
Malta 3,6 3,7 2,6 -2,1
Holandia 3,4 3,9 19 -3,9
Austria 3,6 3,7 2,2 -3,9
Portugalia 14 2,4 0,0 -2,6
Rumunia 7,9 6,3 7,3 -7,1
Stowenia 59 6,9 3,7 -8,1
Stowacja 8,5 10,6 6,2 -4,7
Finlandia 4,4 5,3 0,9 -8,0
Szwecja 4,3 3,3 -0,4 -5,1
Wielka Brytania 2,8 2,7 -0,1 -4,9

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Przeprowadzajac analiz¢ dynamiki zmian w badanym okresie
obejmujacym lata 2006-2009 zauwazamy ogdlny spadek wskaznika PKB
W ujeciu realnym w odniesieniu do wszystkich panstw cztonkowskich.
W 2006 roku wskaznik ten wzrdst w stosunku do roku poprzedniego o 3,2 %,
w 2007 - o 3,0%, zas w roku 2008 wzrost ten wyniost zaledwie 0,5%. Z kolei
w roku 2009 odnotowano spadek realnego0 PKB o 4,2 %. Najwickszy spadek
realnego PKB mial miejsce w nastgpujacych krajach: Lotwa, gdzie w 2009
roku wskaznik ten spadt o 18%, Litwa — spadek o blisko 15% i Estonia —



spadek o prawie 14%. Do krajow z najnizszym spadkiem - nie
przekraczajacym 3% nalezy zaliczy¢: Belgi¢, Grecje, Francje, Cypr, Malte
i Portugali¢. Na szczegblng uwage w tym zestawieniu zastuguje Polska, ktora
jako jedyny sposrod 27 panstwa czlonkowskich nie odnotowata spadku.
Wskaznik realnego PKB w Polsce ksztaltowal si¢ odpowiednio w roku 2006 —
na poziomie 6,2%, w 2007 wyniost 6,8%, w 2008 poziom tego wskaznika
wynosil 5,0%, za§ w 2009 roku, w ktorym to wszystkie kraje odnotowaty
spadek, poziom tego wskaznika wzrost o 1,7%.

W Tabeli 4. przedstawiono poziom bezrobocia w Unii Europejskiej
ogotem i w krajach cztonkowskich w latach 2006-2007.

Tabela 4.
Kraje UE:27 Poziom bezrobocia

WYyszczegoblnienia 2006 2007 2008 2009

Belgia 8,3 7,5 7,0 7,9
Bulgaria 9,0 6,9 5,6 6,8
Czechy 7,2 5,3 4,4 6,7
Dania 3,9 3,8 3,3 6,0
Niemcy 9,8 8,4 7,3 7,5
Estonia 5,9 4,7 5,5 13,8
Irlandia 45 4,6 6,3 11,9
Grecja 8,9 8,3 7,7 9,5
Hiszpania 8,5 8,3 11,3 18,0
Francja 9,2 8,4 7,8 9,5
Wiochy 6,8 6,1 6,7 7,8
Cypr 4,6 4,0 3,6 53
Lotwa 6,8 6,0 7,5 17,1
Litwa 5,6 4,3 5,8 13,7
Luksemburg 4,6 4,2 4,9 54
Wegry 75 7,4 7,8 10,0
Malta 7,1 6,4 5,9 6,9
Holandia 3,9 3,2 2,8 34
Austria 4,8 4.4 3,8 4,8
Portugalia 7,8 8,1 7,7 9,6
Rumunia 7,3 6,4 5,8 6,9
Stowenia 6,0 4,9 4.4 59
Stowacja 13,4 11,1 9,5 12,0
Finlandia 7,7 6,9 6,4 8,2
Szwecja 7,0 6,1 6,2 8,3
Wielka Brytania 54 5,3 5,6 7,6

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]



Ogodlna stopa bezrobocia w UE-27 osiggne¢ta odpowiednio w roku 2006
- 8,2%, w 2007 — 7,1%, w 2008 — 7,0% i w 2009 - 8,9%.. Po okresie spadku
bezrobocia nastgpil gwaltowny wzrost stopy bezrobocia, ktora uzyskata 1,9
punktu procentowego w poréwnaniu z rokiem 2008. Widoczny jest tutaj
niewatpliwie wplyw kryzysu gospodarczego. Stopa bezrobocia wzrosta we
wszystkich 27 panstwach cztonkowskich pomigdzy 2008 a 2009 rokiem.
Najmniejszy wzrost zanotowano w Niemczech, gdzie wptyw globalnego
kryzysu na poziom stopy bezrobocia opiewat na 0,2 punktu procentowego
w latach 2008 1 2009. Analizujac wskaznika obrazujacego poziom bezrobocia
do okoto 10 punktow procentowych nalezy zwroci¢ uwage na Lotwe, ktora
zanotowala najwigkszy roczny wzrost, oraz na dwa pozostale kraje baltyckie,
takie jak: Estonia i Litwa. Ponadto Hiszpania pozostaje krajem o najwickszej
stopie bezrobocia w 2009 roku — siegajacej 18%. Do krajow o wysokim
wskazniku bezrobocia w badanym okresie nalezy zaliczy¢ takze: Slowacje,
Niemcy oraz Irlandi¢ — w ktorej to poziom bezrobocia w 2009 r. wzrost do
11,9% z poziomu 6,3% w roku 2008. Polska natomiast jest krajem, w ktérym
po 2006r., w ktorym top wskaznik stopy bezrobocia wynosit 13,9%, nastapit
znaczacy spadek bezrobocia do 9,6% w roku 2007, 7,1% w roku 2008. Rok
2009 w Polsce charakteryzowat si¢ niewielkim wzrostem poziomu bezrobocia
— réwnym 0,9 punktu procentowego.

Dhugotrwate bezrobocie jest jednym =z glownych problemow
politycznych. Oprocz konsekwencji finansowych i spotecznych skutkow
W zyciu osobistym, dlugotrwale bezrobocie wplywa negatywnie na spdjnosé
spoteczng a w konsekwencji moze takze utrudnia¢ wzrost gospodarczy.

Srednioroczna stopa inflacji zostata przedstawiona w badanym okresie
w ujeciu tabelarycznym w Tabeli 5.

Tabela 5.
Kraje UE:27 Srednioroczna stopa inflacji

Wyszczegblnienia 2006 2007 2008 2009

Belgia 2,3 1,8 45 0,0
Bulgaria 7,4 7,6 12,0 2,5
Czechy 2,1 3,0 6,3 0,6
Dania 19 1,7 3,6 1,1
Niemcy 1,8 2,3 2,8 0,2
Estonia 44 6,7 10,6 0,2
Irlandia 2,7 29 3,1 -1,7
Grecja 3,3 3,0 4,2 1,3
Hiszpania 3,6 2,8 41 -0,2
Francja 19 1,6 3,2 0,1
Wiochy 2,2 2,0 3,5 0,8
Cypr 2,2 2,2 44 0,2
Lotwa 6,6 10,1 15,3 3,3




Litwa 3,8 5,8 11,1 4,2
Luksemburg 3,0 2,7 4,1 0,0
Wegry 4,0 7,9 6,0 4,0
Malta 2,6 0,7 4,7 1,8
Holandia 1,7 1,6 2,2 1,0
Austria 1,7 2,2 3,2 0,4
Portugalia 3,0 2,4 2,7 -0,9
Rumunia 6,6 4,9 7,9 5,6
Stowenia 2,5 3,8 5,5 0,9
Stowacja 4,3 1,9 3,9 0,9
Finlandia 1,3 1,6 3.9 1,6
Szwecja 15 1,7 3,3 1,9
Wielka Brytania 2,3 2,3 3,6 2,2

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Sredni poziom wskaznika inflacji w krajach UE w latach 2006- 2009
osiagnat poziom 2,2 % w roku 2006, 2,3 w roku 2007, 3,7% w roku 2008
i1,0% w roku 2009. Za§ w Polsce inflacja ksztaltowala si¢ na poziomie
odpowiednio w 2006 r. — 1,3% w ,2007r. — 2,6%, w 2008r. — 4,2% i w 2009r.-
4,0%. Analizujac dane zwarte w Tabeli 5 nalezy zwrdci¢ uwage na poziom
wskaznika inflacji w 2008 roku, w takich krajach Unii Europejskiej, jak:
Bulgaria, Estonia, Lotwa i Litwa, w Kktérych to w okresie kryzysu
gospodarczego nastgpit gwattowny wzrost tego wskaznika do poziomu ponad
10 punktow procentowych. Najwyzsza stopa inflacji towarzyszyta gospodarce
Lotwy 1 wynosila 15,3% oraz gospodarce Litwy — 11,1%. Najnizsza stope
inflacji wsréd krajéw Unii Europejskiej osiagnety w 2006 roku Polska
i Finlandia (1,3%), w 2007 roku najnizszy wskaznik inflacji odnotowano w na
Malcie (0,7%) i w Finlandii (1,6%). W roku 2008 we wszystkich krajach Unii
Europejskiej, z wyjatkiem Wegier, zanotowano wzrost inflacji, spowodowany
niewatpliwie sytuacja na rynkach europejskich i towarzyszacym jej kryzysem
globalnym.

Dla pehiejszego zobrazowania stanu polskiej gospodarki w dobie
kryzysu gospodarczego analizie poddano trendy zmian zachodzacych
w podstawowych miernikach makroekonomicznych w latach2006-20009.
W Tabeli 6. przedstawiono ksztaltowanie si¢ wybranych miernikow
makroekonomicznych w polskiej gospodarce w okresie 2006 -20009.
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Tabela 6.

Podstawowe wskazniki rozwoju gospodarczego w Polsce w wybranych latach

okresu 1990-2009 (%)

Wyszczegdlnienie 2006 2007 2008 2009

Stopa wzrostu PKB 6,2 6,7 4,8 1,7
Stopa bezrobocia 13,8 9,6 7,1 11,9
Stopa inflacji 15 2,5 42 3,4
Udziat nadwyzki/deficytu -3,8 -1,9 -39 -35
budzetowego w PKB

Udziat nadwyzki/deficytu -2,7 -4,7 -5,5 -2,2
bilansu obrotoéw biezacych w

PKB

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych : www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

W latach 2006-2008 w Polsce ponownie zaczeto si¢ ujawniaé zjawisko
tzw. negatywnych deficytéw blizniaczych rozumiane jako szkodliwe w sumie
dla migdzynarodowej konkurencyjnoéci gospodarki narodowej zwigzki
migdzy deficytem budzetu panstwa (deficytem finansow publicznych)
i deficytem bilansu obrotow biezacych (zwlaszcza deficytem bilansu handlu
zagranicznego), co udalo sie nieco skorygowaé — z negatywnymi raczej
skutkami na dluzsza met¢ — m.in. oddzialywaniem na Polsk¢ obecnego
kryzysu gospodarczego. Tym niemniej w 2008 roku i w ostatnim
z analizowanych lat nadzwyczaj istotng przyczyng utrzymywania si¢
ujemnego salda handlu zagranicznego Polski (takze zagranicznych obrotéw
wieloma uslugami), byl znaczny deficyt finanso6w publicznych, ktory
z kolei znajdowal swoje uzasadnienie w zmieniajacym si¢ w czasie, ale
ewidentnie widocznych niedostatecznych wptywach 1 nadmiernych
wydatkach budzetu panstwa.®

Istotnym elementem analizy stanu polskiej gospodarki w dobie kryzysu
gospodarczego jest wymiana handlowa, zobrazowana poziomem eksportu
i importu i ich powigzaniem z poziomem miernika wzrostu gospodarczego
(PKB). Wymiana ta ma rowniez wplyw na struktur¢ galeziowa transportu,
W tym rowniez na udziat transportu morskiego w przewozach tadunkow.

Wzrost udzialu Polski w handlu mi¢dzynarodowym nie byt
rownoznaczny z systematycznym wzrostem znaczenia importu i eksportu
w rozwoju gospodarczym kraju. Po 2007 roku obserwowano nawet spadek
znaczenia handlu zagranicznego w rozwoju gospodarczym Polski (Tabela 7.).
Spadek znaczenia handlu zagranicznego w rozwoju gospodarczym Polski
znajdowal swoje uzasadnienie w oddzialywaniu wielu réznorodnych

8 Szerzej: J. Misala, Problemy stabilizacji makroekonomicznej Polsce w warunkach
wystgpowania deficytow blizniaczych, w: S. Rudolf (red.), Sektor finansowy — dylematy
i kierunki rozwoju, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne, Warszawa 2008
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przyczyn, w tym w zmianach poziomu kurséw walutowych. Wida¢ to
wyraznie jesli uwzglednia¢ zmiany dynamiki importu i eksportu Polski
w walucie narodowej, w dolarach amerykanskich i w euro (Tabela 8.).

Tabela 7.
Relatywne znaczenie handlu zagranicznego w rozwoju gospodarczym Polski
w wybranych latach okresu 2006- 2009 (%)

WYSZCZEGOLNIENIE | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Udziat obrotow w PKB w %

Import 443 43,6 39,1 35,2

Eksport 40,3 40,8 32,1 32,2

Obroty na 1 mieszkanca w USD

Import 3777 4307 5409 3830

Eksport 3433 3641 4 450 3507
Zrédlo:  opracowanie wlasne na  podstawie  danych  statystycznych

www.stat.gov.pl[wglad: lipiec 2010]

W Tabeli 8. przedstawiono dynamik¢ zmian importu i eksportu

w Polsce w latach 2005 -2009.

Tabela 8.

Zmiany dynamiki importu i eksportu Polski w okresie 2005-2009 w walucie

narodowej, dolarach USA i euro

WYSZCZEGOLNIENIE | 2006 2007 | 2008 | 2009
Dynamika obrotéw w ztotych
Import 120,1 1159 108,8 91,5
Eksport 119,0 112,4 104,9 102,9
Dynamika obrotéw w USD
Import 123,7 130,7 128,2 69,3
Eksport 1226 126,6 123,8 77,8
Dynamika obrotéw w euro
Import 1242 1195 118,3 73,7
Eksport 123,1 115,8 1141 82,9

Zrédlo:  opracowanie wlasne na  podstawie  danych  statystycznych

www.stat.gov.pl[wglad: lipiec 2010]

W przekroju catego 2009 roku wicksze spadki dynamiki obrotow
odnotowano w  imporcie, jednak przenoszenie si¢ do  Polski
ogolnoswiatowego kryzysu gospodarczego mialo miejsce przede wszystkim
po stronie eksportu. Ogoélnoswiatowy kryzys gospodarczy spowodowal
obnizenie tempa wzrostu Polskiego eksportu i w konsekwencji obnizenie
tempa wzrostu gospodarczego. W gospodarce Polski, z kilkumiesi¢gcznym
op6znieniem, miatlo miejsce takze zatlamanie dynamiki importu.
Podsumowujac powyzsze rozwazania osiggniete w 2009 roku tempo wzrostu
PKB Polski w wysokosci 1,7% bylo pewnym sukcesem, ktoremu
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towarzyszyly pewne koszty, takie jak: niekorzystne ksztattowanie si¢ zar6wno
struktury geograficznej, towarowej, jak i rodzajowej polskiego handlu
zagranicznego.

Zaprezentowane warunki makroekonomiczne gospodarki polskiej
i unijnej w znaczacy sposob uksztattowaly kondycje ekonomiczng sektora
transportu w Polsce ,w tym réwniez transportu morskiego jako istotnej jego
czescei.

2. ANALIZA KSZTALTOWANIA SIE POZIOMU PRZEWOZU
LADUNKOW I PASAZEROW TRANSPORTEM MORSKIM
W DOBIE KRYZYSU

Globalizacja spowodowata rozwoj handlu $wiatowego, co z kolei
przyczynito si¢ do wzrostu znaczenia zeglugi morskiej, jako istotnej czesci
uktadu gatgziowego sektora transportu . Transport morski wcigz zaliczany
jest do mnajwigkszych przemystow Europy. Ponad 80 % S$wiatowych
obrotéw w handlu dokonywanych jest z wykorzystaniem z transportu
morskiego. Tak wigc , transport morski stanowi podstawowy element
w rozwoju handlu mig¢dzynarodowego. Dla Unii Europejskiej, ktora jest
najwickszym na S$wiecie eksporterem i drugim pod wzgledem rozmiaru
importerem towardéw, zegluga morska stanowi podstawowy $rodek transportu
pomigdzy Europa a reszta $wiata oraz pomigdzy krajami trzecimi
i wszystkimi obszarami na S$wiecie. 27 panstw czlonkowskich Unii
Europejskiej posiada 1200 portéw handlowych i ponad 100 000 km linii
brzegowej. W ich ramach odbywa si¢ ok. 90 % unijnego handlu
zagranicznego oraz ok. 40 % wymiany handlowej miedzy panstwami Unii
Europejskiej. Europejski przemyst morskim generuje obrét o wysokosci ok.
200 mld EUR, z warto$cig dodang wynoszaca ok. 100 mld EUR 1 liczba
zatrudnionych wynoszaca ponad trzy miliony 0sob®.

2.1. ANALIZA PRZEWOZU LADUNKOW TRANSPORTEM
MORSKIM W UNII EUROPEJSKIEJ W LATACH 2007 -2008

Ogolny kryzys gospodarczy jest zauwazalny w dziatalnosci
europejskich portdbw obstugujacych przewozy towarow. Przewozy te
w portach UE spadt o 0,5% w 2008 r., po prawie dziesieciu latach ciaglego
wzrostu.

W Tabeli 9 przedstawiono wielkosci przewozonych tadunkéw we
wszystkich portach Unii Europejskiej w latach 2006 - 2008 transportem
morskim.

® Dane statystyczne : www.eurostst.cu [wglad: lipiec 2010]
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Tabela 9.

Wielkos¢ przewozonych tadunkéw transportem morskim w Unii Europejskiej
w latach 2006 — 2008

. o Dynamika
Lp.|Wyszczeg6lnienie Przew6z ladunkéw w tys. ton p)r/zewozu
2006 2007 2008 2009 |2006-2007(2007-2008
1 |EU (27 countries)| 3835939| 3937489 | 3918647 | bd™ 2,65%)| -0,48%
2 |EU (25 countries) | 3761717| 3863660 | 3841613 bd 2,71%| -0,57%
3 |EU (15 countries) | 3545911| 3647343 | 3628786 bd 2,86%| -0,51%
4 |Belgia 218941) 236320| 243819 bd 7,94%| 3,17%
5 |Bulgaria 27513] 24900| 26576| 21893| -9,50%| 6,73%
6 |Republika Czeska bd bd bd bd bd| bd
7 |Dania 107674 109660 | 106096 90636 1,84%| -3,25%
8 |Niemcy 302789 315051 | 320636 bd 4,05%| 1,77%
9 |Estonia 49998 44964| 36191 bd -10,07%| -19,51%
10 |Irlandia 53326| 54139 51081 bd 1,52%| -5,65%
11 |Grecja 159425| 164300| 152498 bd 3,06%| -7,28%
12 |Hiszpania 414378 426648 | 416158 bd 2,96%| -2,46%
13 |Francja 350334| 346825| 351976 bd -1,00%| 1,49%
14 |Wiochy 520183 537327 | 526219 bd 3,03%| -2,07%
15 |Cypr 7645 7476 7939 bd -2,21%|  6,19%
16 |[Lotwa 56861 61083 61430 bd 7,42%| 0,57%
17 |Litwa 27235 29253 36379 34344 7,41%| 24,36%
18 |Luksemburg bd bd bd bd bd bd
19 [Wegry bd bd bd bd bd bd
20 |Malta 5452 5254 5501 5507 | -3,63%| 4,70%
21 |Holandia 477238 507463 | 530359 bd 6,33%| 4,51%
22 |Austria bd bd bd bd bd bd
23 |Polska 53131 52433| 48833 bd -1,31%)| -6,87%
24 |Portugalia 66861 68229| 65275 bd 2,05%| -4,33%
25 |Romunia 46709 48928 50458 36094 475%| 3,13%
26 |Stowenia 15483 15853| 16554 bd 2,39%| 4,42%
27 |Stowacja bd bd bd bd bd bd
28 |Finlandia 110536| 114819| 114725 93239 3,87%| -0,08%
29 |Szwecja 180487| 185057 | 187778 bd 2,53%| 1,47%
30 |Wielka Brytania 583739 581504 | 562166 bd -0,38%| -3,33%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: WWW.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

19hd- brak danych statystycznych
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W 2008 roku, catkowita masa towarow przetadowanych w portach
morskich Unii Europejskiej szacowana zostata na poziomie 3919 miIn ton, co
oznacza spadek w poréwnaniu do roku poprzedniego o 0,48%, tj. o prawie 19
min ton. Najwiecej towarow transportem morskim przewieziono w Wielkiej
Brytanii - 562 mln ton, co stanowi 14% wszystkich towaréw przetadowanych
w portach UE, nastepnie w Holandii, Wloszech i Hiszpanii.

W Polsce w 2008 roku  roéwniez mozna zauwazy¢ spadek
przewozonych towardéw transportem morskim, ktéry w poréwnaniu do roku
2007 wyniost 6,87%. Wielkos¢ przewozonych tadunkow ta galezig transportu
w 2008 roku wynosit 48,8 mln ton, tj. 0,23% ogdlnej liczby przewozonych
fadunkow w portach UE. Najwickszy  spadek przewozu tadunkoéw
transportem morskim odnotowata natomiast Estonia — 20%.

Niemniej jednak okoto polowa krajow odnotowala wzrost liczby
przewozonych tadunkow transportem morskim w latach 2007 i 2008.
Najwigkszy odnotowano na Litwie (24%) — glownie z powodu transportu
rosyjskiej ropy naftowej z Zatoki Finskiej na zewnatrz i przetworzonych
produktow rafinacji ropy naftowej), a takze w Bulgarii (6,7%) 1 na Cyprze
(6,2%).

W Tabeli 10. przedstawiono ksztaltowanie si¢ ilosci i struktury
eksportu 1 importu tadunkéw z wykorzystaniem wybranych gatezi transportu
w krajach Unii Europejskiej, w tym przew6z dokonywany transportem
morskim .

Tabela 10.
Eksport i import tadunkow wybranymi gateziami transportu w Unii Europejskiej
w 2008 roku
Eksport Import Import + Eksport
Lp.| Wyszczeg6lnienie | w min W% w min wo |W min W%
ton ton ton
1 |Transport ogotem 530,2 100% | 1797,4 | 100% | 2327,6 | 100%
o |Transport 829 | 156% | 591 | 33% | 142 | 6,1%
samochodowy
3 |Transport kolejowy 24,6 4,6% 73,5 4,1% 98 4,2
4 (Transport morski 396,4 | 74,8% | 1288,3 | 71,7% | 1684,7 | 72,4%
5 [Pozostale 26,3 5% 376,5 | 20,1% | 402,99 | 17,3%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Wielko$¢ importowanych i1 eksportowanych tadunkéw transportem
morskim w 2008 r., wynosita 1684,7 mln ton, co stanowi 72,4% ogoélnej
liczby importowanych 1 eksportowanych tadunkéw przewiezionych
wszystkimi galeziami transportu. Eksportowanych tg galezig transportu byto
ok. 396,4 min ton tadunkéw, tj. prawie 75% catego eksportu Unii
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Europejskiej. Importowanych byto natomiast 1288,3 mln ton, co stanowi ok.
72% importowanych tadunkéw przez Unig Europejska.
W Tabeli 11. przedstawiono przewo6z tadunkow transportem morskim
wg grup tadunkéw w Unii Europejskiej w 2008 roku.
Tabela 11.
Przew6z tadunkow transportem morskim wg grup tadunkéw w gtdéwnych portach
Unii Europejskiej w 2008 roku

% udzial grup ladunkéw w ogélnej wielkoSci
przeladowanych ladunkow w gléownych
qé portach _§ ¢ <
s |2 |2 |z |g | N N
[«5) — [=]

Belgia 20% | 20% | 38%| 13%| 9% | 100% 241,3 243,8
Bulgaria 44% | 38% 7% 1% | 10% | 100% 26,6 26,6
Dania 30% | 33% 6% | 27%| 5% | 100% 96,2 106,1
Niemcy 22% | 20%| 39% | 13% 6% | 100% 315,7 320,6
Estonia 65% | 10%| 4%| 0%| 21%| 100% 32,9 36,2
Irlandia 28% | 32%| 17%| 20%| 3% | 100% 46,9 51,1
Grecja 42% | 29% | 5% | 19%| 5% | 100% 121,6 152,5
Hiszpania 37% | 24% | 28%| 4% 6% | 100% 416,2 416,2
Francja 52% | 24% | 11%| 9% | 4% | 100% 346,2 352,0
Wiochy 45% | 19% | 16% | 12%| 8% | 100% 513,5 526,2
Cypr 33% | 22%| 32%| 4%| 9% | 100% 7,9 7,9
totwa 39% | 47%| 3%| 3% 7% | 100% 60,1 61,4
Litwa 55% | 27% 7%| 5% 6% | 100% 36,4 36,4
Malta 46% | 20% | 22% | 10% 2% | 100% 34 55
Holandia 46% | 31%| 16%| 3%| 4%| 100% 529,4 530,4
Polska 28% | 41% | 12%| 12% | 8% | 100% 48,7 48,8
Portugalia 46% | 27% | 19% 1% 7% | 100% 64,4 65,3
Romunia 28% | 39% | 22%| 0% | 11%| 100% 49,8 50,5
Stowenia 17%| 58% | 17%| 0%| 8% | 100% 16,5 16,6
Finlandia 32% | 29% | 11%| 15%| 13%| 100% 111,2 114,7
Szwecja 40% | 17% 6% | 27%| 10% | 100% 171,2 187,8
Wielka 44% | 23% | 11%| 19% | 4% | 100% 548,1 562,2
Brytania
EU-27 40% | 25% | 18% | 11%| 6% | 100% 3804,0 3918,6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Wolumen  towaré6w  handlowych przewozonych drogg morska
zwigkszyt si¢ czterokrotnie w ciggu ostatnich 40 lat. Transportem morskim
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w  wigkszosci krajow, przewozone sa towary masowe ciekle. Stanowig one
40% wszystkich tadunkéw przetadowanych w glownych portach Unii
Europejskiej. Najwigkszy udziat tych fadunkow odnotowano w Estonii — 65%
(gtownie przewo6z ropy z Rosji), 55% na Litwie 1 52% we Francji. W Polsce
towary masowe ciekte stanowia 28% wszystkich przewozonych tadunkow,
naleza do nich glownie ropa naftowa 1 produkty pochodzace
Z ropy naftowej.

Druga co do wielkosci grupa przewozonych tadunkow w gléwnych
portach Unii Europejskiej sa towary masowe ciekte, ktore stanowig 25%
wszystkich przeladowanych tadunkéw. Najwigksza liczbe tego rodzaju
tadunkow przewieziono do/z Holandii, Wielkiej Brytanii i Hiszpanii —
odpowiednio 162 min, 124 mln i 101 mln ton. Towary masowe state stanowig
dominujaca cze$¢ wszystkich tadunkéw przetadowanych w gtownych portach
Stowenii — 58%, Lotwy — 47% i Polski — 41%. W Polsce do tej grupy
towarow gltownie nalezy wegiel i koks, rudy, ztom i produkty rolnicze.

Transport kontenerowy zanotowal znaczny wzrost od roku 2000
i wedlug prognoz przez najblizsze 10 lat ma jeszcze rosnaé. W glownych
portach Unii Europejskiej ich udziat Wwynosi 18%
1 caly czas wzrasta. Przewdz konteneréw stanowi podstawe transportu
morskiego dla Niemiec, Belgii i Cypru, ktorych udziat odpowiednio wynosi
39%, 38% i 32%. W Polsce kontenery duze w ogodlnej liczbie przewozonych
tadunkow transportem morskim stanowi 12%.

Jednostki toczne to 11% udziat w calosci przewozonych tadunkow
Unii. Najwigcej tego rodzaju tadunkoéw przewozonych jest w Szwecji 1 Danii
i wynosi 27% tadunkéw przetadowanych w glownych portach zaréwno
jednego jak i drugiego kraju. Tonazowo, natomiast najwigcej przewieziono
w Wielkiej Brytanii, gléwnie przez transport tadunkéw przez Kanat taczacy
wyspe
z Europa — 102 mln ton. Udziat tej grupy tadunkéw w Polsce to 12%.

Udzial pozostatych tadunkéw w ogoélnej liczbie przetadowanych
towarow w glownych portach Unii Europejskiej to 6%. Najwigkszy udziat
w przewozie tych tadunkow posiada Estonia - 21%. W Polsce
przetadowanych zostalo 8% tych towardéw, gtéwnie drewno i produkty
pochodzace z drewna, a takze wyroby ze stali i zelaza.

W  Tabeli 12. przedstawiono wielko§¢ pracy przewozowej
przewozonych tadunkow, wykonang wszystkimi gateziami transportu w Unii
Europejskiej w latach 2006 — 2008.
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Tabela 12.
Wielkos¢ pracy przewozowej w przewozach tadunkow wykonana we wszystkich
gateziach transportu w portach Unii Europejskiej w latach 2006 — 2008

Praca przewozowa
Lp Galaz 2006 2007 2008 Dynamika
| transportu

P W 1090 wdziat " 199 uagiat " 199 uagiat | 2006- | 2007-

wm | 2 | wm | % | tm | % | 2007 | 2008

1 I;ZIZSIEO” 4076 | 100% | 4177 | 100% | 4091 | 100% | 2,48 |-2,10%
2 z;;%scprfgéowy 1854 |45,40%| 1915 |45.80%| 1878 |45,90%| 329 (-1,90%
3 Ig?:;‘fﬁ;t 440 [10,80%| 453 [10,80%| 443 [10,80%| 2,95 |-2,30%
1 ézrfr)%lfﬁ)wa 138 |3,40%| 147 |350%| 145 |3,60%| 652 |-1,20%
5 ﬂff;‘;‘;g‘wy 135 |3,30% | 127 |3,00%| 124 |3,00% | -593 |-2,20%
6 [ TAmPOM | 1505 (3699 1532 |36,79| 1498 |36,6%| 1,79 |-2.20%
i Lﬁ?ﬁ?ﬁ” 2,7 |0,10% | 28 |010% | 2,7 |0,10%| 3,70 |-1,80%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Transport morski ma zastosowanie w 90 % handlu europejskiego
i prawie 37 % catego wewnatrzunijnego handlu liczonego
w tonokilometrach. Wielko$¢ pracy przewozowej przewozonych tadunkéw
ogotem w Unii Europejskiej wynosita w 2008 roku 4091 mld tkm, czyli
spadta w porownaniu z 2007 rokiem o 2,1%. Spadek ten odnotowano we
wszystkich gateziach transportu, rowniez w transporcie morskim. W 2008
roku ta galezig transportu wykonano prac¢ przewozowa na poziomie 1498
mld tkm. W poréwnaniu do roku poprzedniego nastapit spadek o 34 mld tkm,
tj. 0 2,2%.

Pod banderami Unii Europejskiej ptywa w sumie ponad 9 000
okretow handlowych (o pojemnos$ci przynajmniej 500 ton brutto), co daje
w sumie no$nos¢ 240 mln ton i stanowi niemal 1 tonazu S$wiatowego.
Europejski sektor transportu morskiego kontroluje tez kolejne 4 000
statkdbw plywajacych pod obcymi banderami. W 2008 r. do europejskich
portow zawinety 22 752 statki handlowe (wzrost o 3,9 % w stosunku do 2007
r.). Odnotowano 694 500 wejs$¢ do portow 1 wyjs$¢ z portdow w odniesieniu do
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statkow ptywajacych po wodach europejskich (wzrost o 5,8 % w stosunku do
2007 r.)*,

Mimo obecnej zlej sytuacji ekonomicznej, ilo$¢  statkdw
i transportowanych towarow jest najwigksza od 20 lat. Koniecznos¢
dostarczania towaré6w miedzy réznymi rynkami na $wiecie doprowadzita do
wzrostu eksploatacji istniejgcych statkow oraz zwickszenia zapotrzebowania
na nowe statki i wykwalifikowanych marynarzy. Przede wszystkim mozna
zauwazy¢ wzrastajacg liczbe zbiornikowcdw transportujacych coraz wigksze
ilosci ropy 1 jej pochodnych oraz kontenerowcow.

2.2. ANALIZA PRZEWOZU PASAZEROW TRANSPORTEM
MORSKIM W UE

Transport morski taczy Europe z jej odlegtymi regionami i wyspami
oraz z terytoriami peryferyjnymi na dalekich oceanach. Europejskie promy
i statki rejsowe obstuguja ponad 400 mln pasazerow kazdego roku.

W Tabeli 13. przedstawiono liczb¢ pasazerdw przewiezionych
transportem morskim w portach Unii Europejskiej w latach 2006 — 2008.

Tabela 13.
[lo$¢ przewozonych pasazeréw transportem morskim w Unii
Europejskiej w latach 2006 — 2008

Przew6z pasazeréw w tys. Dynamika

Lp. |Wyszczegdlnienie 2008 praewozu
2006 | 2007 st |PY2VIazd| oo | 2006- | 2007-

ogolem | = -y YIazdy'l 2007 | 2008

1 |EU (27 countries)|406561|414232| 412881 | 207429 | 205452 | 1,89% |-0,30%
2 |EU (25 countries) |406546|414222| 412868 | 207423 | 205445 | 1,89% (-0,30%
3 |EU (15 countries) |388271|394501 | 392052 | 196934 | 195118 | 1,60% (-0,60%
4

Belgia 891 | 909 | 799 396 403 |2,02% 12’50%
5 Butgaria 15 10 8 4 4 33,::}3% 17’é0%
6 |Republika Czeska| : : : : : : :
7 Dania 48145 | 48409 | 46657 | 23329 | 23328 |0,55% |-3,60%
8 Niemcy 29256 | 30200 | 28945 | 14485 | 14460 |3,23% |-4,20%
9 Estonia 8546 | 8665 | 9190 | 4585 | 4605 |1,39% |6,10%
10 Irlandia 3207 | 3225 | 3108 | 1638 | 1470 |0,56% |-3,60%
11 Grecja 90402 | 92423 | 91101 | 45589 | 45512 |2,24% |-1,40%

Y http://ec.europa.eu/maritimeaffairs[wglad: 10 lipiec 2010]
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12 Hiszpania 22167 | 23134 | 22478 | 11291 | 11186 |4,36% |-2,80%
13 Francja 26402 | 27048 | 26813 | 13479 | 13334 |2,45% |-0,90%
14 Wtochy 85984 | 86970 | 90156 | 45643 | 44514 |1,15% | 3,70%
15 Cypr 228 | 174 150 74 75 23,(;8% 13,é0%
16 Lotwa 217 | 362 437 213 223  |66,82%]20,70%
17 Litwa 190 | 212 212 103 109 |[11,58%| 0,00%
18 Luksemburg : : : : : : :

19 Wegry : : : : : : :

20 Malta 7328 | 7802 | 8132 | 4162 | 3969 |6,47% |4,20%
21 Holandia 2127 | 1871 | 1959 977 982 12,64% 4,70%
22 Austria : : : : : : :

23 Polska 1737 | 2456 | 2647 1325 1322 |41,39%| 7,80%
24 Portugalia 686 | 735 762 382 380 |7,14% | 3,60%
25 Romunia 0 0 5 2 2 0,00% :

26 Stowenia 30 51 50 27 23 |70,00%|-3,50%
27 Stowacja : : : : : : :

28 Finlandia 16739 | 16450 | 16975 | 8517 | 8458 |-1,73%| 3,20%
29 Szwecja 32334 | 32662 | 32745 | 16551 | 16194 |1,01% |0,30%
30 | Wielka Brytania | 29930 | 30465 | 29555 | 14658 | 14897 |1,79% |-3,00%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Calkowita liczba pasazerow, ktora przewinela si¢ przez unijne porty
w 2008 roku ksztattowata si¢ na poziomie 412,88 mln pasazeréw. Oznacza to,
ze zegluga rekreacyjna w EU — 27 odnotowata spadek na poziomie
0,3%w poréwnaniu do roku 2007. Nie ma znaczacej réznicy miedzy liczba
0s0b przyjezdzajacych, a wyjezdzajacych z Unii Europejskiej. W 2008 roku
liczba pasazerow, ktora przyjechata do europejskich portow wynosita 207,43
mln, natomiast opuszczajacych granice Unii bylo 205,45 min pasazerow.
Wynika to z faktu, ze wigkszo$¢ przewozoéw pasazerskich odbywa si¢ na
glownym polaczenia promowe, gdzie liczy si¢ tych samych pasazerow
w porcie jak wchodza i schodzg ze statku.

Grecja 1 Wlochy nalezg do czotowki krajow, ktore przewoza
najwigksza liczbe pasazerow transportem morskim. W Grecji przewieziono
w2008  roku  przeszto 91 mln  pasazerow (45,5  wejs¢
i tylez samo zej$¢). Jednak liczba ta w poréwnaniu do 2007 spadto o 1,4%, tj.
o 1,3 min pasazeréw. We Wloszech w tym samym okresie przewieziono
rowniez przeszto 90 min pasazerow (45,6mln przyjazdow i 44,5 wyjazdow).
Natomiast w poréwnaniu z rokiem 2007 liczba ta wzrosta o 3,7%, tj.
o prawie 3,2 mln pasazeréw wigcej. WielkosSci te obejmujg gtowne krajowe
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polaczenia promowe. Dania jest trzecim panstwem co do ilo$ci przewozonych
pasazerow drogg morska. W 2008 roku odnotowano przeszio 23 mln wejs$é
ityle samo zejs¢. Ogodlna ilo§¢ pasazeroOw przekraczajacych granice
w dunskich portach wynosita 46,66 mln o0s6b, co stanowito spadek
w poréwnaniu do roku poprzedniego o 3,6% .

Transportem morskim w 2007 roku liczba pasazerow przekraczajaca
polskie porty wynosita 2,46 min. W 2008 roku przewieziono natomiast 2,65
mln pasazerow — tyle samo wejs¢ jak i zej$¢, co oznacza wzrost liczby
pasazerow w porownaniu do roku poprzedniego o 191 tys. oséb, tj. o 7,8%.

W Tabeli 14. przedstawiono wielko$¢ pracy przewozowej w przewozie
pasazeréw wykonana wszystkimi galeziami transportu we wszystkich portach
Unii Europejskiej w latach 2006 — 2008.

Tabela 14.

Wielko$¢ pracy przewozowej w przewozach pasazerow wykonana
wszystkimi gateziami transportu w portach Unii Europejskiej
w latach 2006 — 2008

Praca przewozowa Dynamika
. Galgi 2006 2007 2008
"| transportu | W 1000 udzial ALY udzial UL udziat [2006-2007|2007-2008
min min min
% % %
pkm pkm pkm
1| Transport | s | 10006 | 6549 | 100% | 6527 | 100% | +1,98% | -0,30%
ogolem
g | Transport | oaeh 103 4606 5454 [83.30%| 5427 [83,10%| +1,75% | -0,50%
samochodowy
g | s 473|7,36% | 481|7,30% | 498|7,60% | +1,69% 3,50%
kolejowy
Transport 0,6 0,6 9 ® o
4 ol Z0) 73y 41/0,60% | +2,50% |  0,00%
5 Tlra”.SpO” 549 8,50% | 572|8,70% | 561|8,60% | +4,19% | -1,90%
otniczy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: www.eurostst.eu
[wglad: lipiec 2010]

Z powyzszej tabeli (Tabela 14.) wynika, Zze praca przewozowa
W przewozach pasazerow wykonana wszystkimi gatgziami transportu w Unii
Europejskiej wynosita w 2008 roku 6527 mld pkm i byla nizsza
w poréwnaniu z rokiem poprzednim o 22 mild pkm, co stanowi spadek
0 0,3%. Transportem morskim wykonano prace przewozowa wynoszacag 41
mld zaré6wno w 2007 jak i 2008 roku. Jej udziat w catosci wykonanej pracy
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przewozowej wynosi zaledwie 0,6%. Nieznaczny spadek w wielkosci
wykonanej pracy przewozowej oznacza, ze przy rosnacej liczbie pasazerow
w tym okresie malaty odleglo$ci przewozu osob. Glowna przyczyna jest
wzrost polaczen promowych na Morzu Battyckim.

PODSUMOWANIE

Odporno$¢  gospodarki na zewngtrzne szoki 1 jej reakcja
dostosowawcza sg §cisle zwigzane z charakterem stosunkow zewnetrznych,
przeptywami finansowymi i realnymi oraz krétko- i dlugofalowg rownowaga
finansowg. Zalezg one takze od sily gospodarki, fazy cyklu koniunkturalnego
oraz sytuacji makroekonomicznej. Reakcja dostosowawcza gospodarki zalezy
od stopnia otwartosci systemu ekonomicznego, poziomu wolnosci
ekonomicznej i konkurencji, efektywno$ci mechanizmu dochodowego
i cenowego w tym kursu walutowego, elastycznosci rynku finansowego
i rynku pracy, polityki monetarnej i finansowej oraz jakosci instytucji.**

Mimo trwajagcego Kryzysu gospodarczego, ktory dotknat wszystkie
dziedziny zycia spoteczno-gospodarczego, w transporcie morskim w Unii
Europejskiej mozna dostrzec pozytywne tendencje. Mozna do nich zaliczy¢
m.in.:

— wazrost $wiatowego handlu morskiego na poziomie 4-5% rocznie,
— dynamiczny wzrost przewozéw kontenerowych,

— koncentracje obrotow w niewielkiej liczbie najwiekszych portow
morskich,

— wzrost znaczenia standardu dostawy tadunkow,

— tendencje do zmniejszania negatywnego wplywu na srodowisko,

— wazrost znaczenia transportu multimodalnego,

— postepujacy wzrost specjalizacji i wzrost korzysci skali statku morskiego,

— rozwoj systemu przeladowywania (trans-shipment) — taczenie w portach
morskich funkcji przewozow oceanicznych i dowozowo - odwozowych,

— wazrost przecietnej wielkosci statku kontenerowego.

Dzicki wspdlnej, europejskiej polityce zeglugowej mozliwy jest dalszy
rozwdj transportu morskiego nie tylko w Unii, ale i na $wiecie. Do gtéwnych
zasad polityki zeglugowej UE naleza:

— utrzymanie przodujacej roli europejskiej zeglugi morskiej w zegludze
Swiatoweyj,

2 M. A. Weresa (red.), Polska, Raport o konkurencyjnosci 2010, Klastry przemystowe
aprzewaga konkurencyjna, Instytut Gospodarki Swiatowej, Szkota Glowna Handlowa
w Warszawie, Warszawa 2010, s.193
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— rozw0j europejskich kadr morskich,
— poprawa jakosci europejskiej zeglugi morskiej,

— umocnienie znaczenia UE w ksztaltowaniu mi¢dzynarodowego tadu
morskiego,

— rozwijanie multimodalnych rozwigzan logistycznych, z udziatem czgsci
morskiej,

— zwigkszenie wsparcia dla badan i innowacji morskich,

— konkurencyjnos¢ europejskiej zeglugi morskiej,

— zwickszenie swobody dostepu do rynku ustug transportu morskiego,
— wprowadzenie globalnych regulacji morskich.

Wyzsze natezenie ruchu i wigksze statki powoduja ,,zapychanie
si¢” portow europejskich. Aby rozwigzaé ten problem niezbgdna jest
poprawa dostepu i zwigkszenie pojemnosci portow. Osiagniecie tych
celow jest w duzej mierze uwarunkowane przez odpowiednie strategie
i przepisy dotyczace ochrony $rodowiska, planowania 1 inwestycji,
atakze przez nowe rozwigzania w dziedzinie logistyki, nawigacji
i monitorowania ruchu okretow. Europejska flota transportowa wcigz
boryka sie¢ z nieuczciwg konkurencjg ze strony operatoréw i statkdéw
0 zanizonych standardach, ktorzy nie spelniaja wymogdéw prawa
mi¢dzynarodowego. W ramach stosunkow zagranicznych UE powinna
naciska¢ na  zapewnienie bardziej rygorystycznego  przestrzegania
uzgodnionych zasad, natomiast unijna polityka przemystowa, podatkowa
i polityka konkurencji moga odegra¢ istotng rol¢ w wyrownywaniu szans
rynkowych.

Istotnym wydaje si¢ rowniez ukierunkowanie wsparcia sektora
badawczego UE na generowanie innowacji technologicznych w transporcie
morskim,  ktore to moze przyczyni¢ si¢ do racjonalizowania Kkosztow
odnawiania floty morskiej. Niezbedne jest to, by flota ta mogta sprostaé
wyzszym standardom bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska. Potencjat
zeglugi  bliskiego zasiegu jako przyjaznej Srodowisku 1 bardziej
ekonomicznej alternatywy dla transportu drogowego w Europie ma szanse
by¢ pehliej wykorzystanym, jes$li transport miedzy portami Unii
Europejskiej bedzie traktowany jako przewozy wewnetrzne, a nie
miedzynarodowe. Zintegrowane podejscie umozliwi pogodzenie niespojnosci
w sektorowych uregulowaniach prawnych UE odnoszacych si¢ do transportu
morskiego, takich jak m. in. pokrywajace si¢ ze soba przepisy ochrony
srodowiska 1 ochrony zdrowia dotyczace gazowania kontenerow, czy tez
rozbiezne przepisy odnoszace si¢ do balastowania lub przepisy np.
kwarantanny  produktéw  migsnych, ktore stoja w sprzecznoSci
z uregulowaniami dotyczacymi skladowania odpadow ze statkow.
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Wsrod wyzwan jakie stoja przed europejska zegluga morska mozemy
wymieni¢ miedzy innymi: globalizacje migdzynarodowego transportu
morskiego, podnoszenie konkurencyjnosci transportu morskiego poprzez
stosowanie nowoczesnych i innowacyjnych rozwigzan przewozach,
staranno$¢ w przestrzeganiu wymogow $srodowiskowych i energetycznych,
przestrzeganie prawa migdzynarodowego, tworzenie lagdowo — morskich
fancuchéw dostaw, intensyfikowanie zmian strukturalnych w europejskiej
zegludze morskiej oraz pomoc publiczna dla transportu morskiego. Dziatania
podejmowane w ramach wspoélnej polityki zeglugowej Unii Europejskiej
uwzgledniajace zaprezentowane wyzwania moga uchroni¢ t¢ gataz transportu
od skutkéw trwajacego swiatowego kryzysu gospodarczego.
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FUNCTIONING OF MARITIME TRANSPORT IN POLAND IN TIMES
OF ECONOMIC CRISIS

ABSTRACT

Time of crisis necessitates continuous monitoring of changes in the economy,
analyzing the causes and consequences of their creation and ongoing research
related to the mitigation of the crisis. These issues also apply to maritime transport.
The authors analyzed the economic performance achieved in the maritime transport
sector in Poland in the era of the ongoing economic crisis.

In the first part of the paper, the synthetic approach, discussed issues
concerning the impact of the crisis for the operation of the transport sector and
a substantial part of it - sea transport. These issues are presented in the context of the
development of selected macroeconomic indicators such as the Polish economy:
Gross Domestic Product (GDP), unemployment, inflation, budget deficits in 2007-
2009, against the background of the EU economy. On the other hand, attempts to
assess the impact of the crisis for the operation of maritime transport in the shaping
of presenting changes in the volume of passenger and freight transport performance
and maritime transport in Poland and the European Union.

Keywords: maritime, economic crisis, macroeconomic indicators, the structure of the
carriage of passengers and cargo, the dynamics of carriage of passenger and cargo,
transport performance

25



	WSTĘP
	1. ANALIZA PORÓWNAWCZA wybranych czynników makroekonomicznych gospodarczych w dobie kryzysu gospodarzczego
	EU – 27 
	Praca przewozowa
	Dynamika
	Dynamika


	Literatura

