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Wprowadzenie 

Porty morskie, z uwagi na szereg peğnionych funkcji
1
 stanowiŃ waŨny element gospodarki, za-

r·wno na szczeblu krajowym, jak i regionalnym. W pierwszym przypadku porty determinujŃ 

moŨliwoŜci prowadzenia wymiany handlowej z paŒstwami zamorskimi, w drugim, obok trady-

cyjnej funkcji transportowej i handlowej, decydujŃ o rozwoju region·w i miast portowych. Tym 

samym dziağalnoŜĺ oraz rozw·j w portach powinny w szerokim zakresie uwzglňdniaĺ zar·wno 

potrzeby narodowego systemu transportowo-logistycznego, a takŨe wpğyw jaki posiada port na 

najbliŨsze otoczenie. Dynamiczne zmiany zachodzŃce we wsp·ğczesnym Ũyciu spoğecznym 

i gospodarczym, powodujŃ wiňc koniecznoŜĺ nowego spojrzenia na kwestiň interakcji pomiňdzy 

portami a ich otoczeniem, co wymaga przebadania skali oraz kierunk·w wzajemnych oddziağy-

waŒ. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe oddziağywanie to ma charakter obustronny, co sprowadza siň r·w-

nieŨ do aktywnej roli paŒstwa i region·w w kreowaniu warunk·w dla rozwoju dziağalnoŜci por-

towej (Rysunek 1).  

Niezbňdne jest wiňc zdefiniowanie oraz kwan-

tyfikacja podstawowych relacji wystňpujŃcych 

pomiňdzy portami morskimi, a regionami ich 

lokalizacji oraz systemem spoğeczno-

gospodarczym kraju. Realizacja tego celu 

wymaga wieloaspektowego i wielowymiaro-

wego spojrzenia na funkcjonowanie wsp·ğ-

czesnych port·w morskich. Wynika to zar·w-

no z ich zğoŨonoŜci podmiotowej, funkcjonal-

nej i przestrzennej, jak teŨ z perspektywy cza-

sowej, obserwacji zjawisk zwiŃzanych z ich 

dziağalnoŜciŃ. Podstawowym problemem jest 

wiňc sprecyzowanie obszaru badawczego  

i okreŜlenie podmiot·w zwiŃzanych z dziağal-

noŜciŃ portowŃ oraz tych, na kt·re port od-

dziağuje. 

Analiza struktury podmiotowej port·w morskich, a takŨe jej weryfikacja z punktu widzenia do-

stňpnych Ŧr·değ informacji umoŨliwia zdefiniowanie czterostopniowego modelu podmiot·w za-

                                                 
1
 Funkcje, jak np.: transportowa, handlowa, przemysğowa, turystyczna. 

Rys.  1. Wzajemne oddziağywanie paŒstwa, regio-
n·w oraz port·w morskich 
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angaŨowanych w dziağalnoŜĺ sektora portowego, gdzie wyr·Ũnia siň nastňpujŃce poziomy ana-

lizy: 

¶ Poziom I ï PORT MORSKI, 

¶ Poziom II ï poziom I + SEKTOR PORTOWY, 

¶ Poziom III ï poziom II + OTOCZENIE BEZPOśREDNIE, 

¶ Poziom IV ï poziom III + OTOCZENIE GOSPODARCZE.  

Wyniki uzyskiwane na poszczeg·lnych poziomach prezentowane sŃ w spos·b narastajŃcy, 

obejmujŃc okreŜlone rodzaje aktywnoŜci gospodarczej (Rysunek 2).  

W ramach zaprezentowanego modelu przebadano parametry spoğeczno-gospodarcze, ich war-

toŜĺ oraz dynamikň zmian w okresie ostatniej dekady (lata 2007-2016), co odnosi siň do takich 

wielkoŜci, jak: liczba podmiot·w gospodarczych, wielkoŜĺ zatrudnienia, wartoŜĺ dodana brutto 

oraz produkt krajowy brutto, nakğady inwestycyjne, a takŨe przychody podatkowe (VAT, akcyza, 

PIT, CIT, podatek od nieruchomoŜci) oraz celne, generowane dziňki aktywnoŜci sektora.  

Z uwagi na brak moŨliwoŜci uzyskania odpowiednich danych statystycznych analiza na Pozio-

mie IV ma charakter szacunkowy, a tym samym mogŃ w niej wystŃpiĺ odchylenia (znieksztağ-

cenia) w stosunku do wielkoŜci realnych. Konsekwentne stosowanie przyjňtej w analizie meto-

dologii pozwala zaobserwowaĺ w prezentowanej grupie podmiot·w tendencje zmian jakie za-

chodziğy na przestrzeni ostatnich lat. 

 

Rys. 2. Model analityczny oddziağywaŒ port·w morskich i ich otoczenia spoğeczno-gospodarczego
2
 

Analizň rozpoczňto jednak od prezentacji zmian jakie miağy miejsce w portach morskich 

w okresie 2007-2016, co odnosi siň w szczeg·lnoŜci do wynik·w ich funkcjonowania oraz inwe-

stycji realizowanych we wskazanym okresie. Ponadto skalkulowano udziağ port·w morskich 

                                                 
2
 Do grupy ĂdziağalnoŜĺ wspomagajŃca transport morskiò zaliczane sŃ: nawigacja, pilotaŨ, ratownictwo, 

roboty czerpalne i podwodne, usğugi portowe i morskie, holowanie, cumowanie i inne. 

Do grupy Ăagencje transportoweò zaliczane sŃ: agencje celne, morskie agencje, maklerstwo, doradztwo 

morskie, ekspertyzy morskie, ekspertyzy dotyczŃce rozmieszczania i zabezpieczania ğadunku. 

Do grupy Ăpozostağeò zaliczane sŃ: wydobywanie ropy naftowej z morza, budowa obiekt·w inŨynierii 

wodnej dla gospodarki morskiej, dziağalnoŜĺ w zakresie architektury, inŨynierii dla gospodarki morskiej, 

wynajem Ŝrodk·w transportu wodnego, doradztwo, badania i analizy techniczne, rekrutacja pracownik·w i 

inne rodzaje dziağalnoŜci na rzecz gospodarki morskiej. 
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w obsğudze polskiego handlu zagranicznego, czyli elementu stanowiŃcego o wadze i znaczeniu 

port·w w rozwoju gospodarczym (eksport jako element PKB). 

Badanie oparto o informacje pochodzŃce z Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego, kt·re generowa-

ne sŃ w przewaŨajŃcej czňŜci na poziomie wojew·dztw. Tym samym prezentowane dane 

uwzglňdniajŃ fakt dziağania w wojew·dztwach pomorskim i zachodniopomorskim, obok gğ·w-

nych port·w (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin, świnoujŜcie) wielu mniejszych oŜrodk·w portowych 

(tzw. mağych port·w), gdzie w szczŃtkowej formie prowadzona jest r·wnieŨ tego typu dziağal-

noŜĺ.  

      



  

6 
 

1 DziağalnoŜĺ polskich port·w 

morskich w latach 2007-2016 

 Przeğadunki oraz obsğuga pasaŨer·w w portach morskich 1.1.

w Polsce 

Podstawowym kryterium oceny dziağania port·w morskich sŃ wielkoŜci ich obrot·w przeğadun-

kowych, dlatego teŨ pierwszym krokiem analizy bňdzie analiza wynik·w osiŃganych w badanym 

okresie. W tym czasie, ğŃczne obroty polskich port·w, uwzglňdniajŃc zar·wno trzy podstawowe 

oŜrodki portowe (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin i świnoujŜcie) jak r·wnieŨ mniejsze porty  

(m.in. Police, Koğobrzeg, Darğowo, ElblŃg, Stepnica, Ustka, Wğadysğawowo, Hel, TrzebieŨ) 

zwiňkszyğy siň z 58,12 mln ton w 2007 roku do 83,026 mln ton w 2016 roku. NaleŨy jednak pod-

kreŜliĺ, Ũe wiňkszoŜĺ przeğadunk·w (97%) realizowana byğa w duŨych portach morskich (Rysu-

nek 3), dlatego teŨ dalsza szczeg·ğowa analiza odnosiĺ siň bňdzie do tej grupy.   

Warto r·wnieŨ odnieŜĺ wskazane wyniki do sytuacji w sektorze portowym w Europie oraz w 

regionie bağtyckim. ĞŃczne obroty portowe europejskich port·w morskich (porty UE28) moŨna 

oszacowaĺ na poziomie 3,8 mld ton w 2016 roku, z czego kluczowe znaczenie dla wyniku po-

siadağy porty holenderskie (600 mln ton), brytyjskie (500 mln ton), wğoskie (460 mln ton) oraz 

hiszpaŒskie (450 mln ton). NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe w okresie 2007-2016 poziom przeğa-

dunk·w w portach UE28 ulegğ niewielkiemu ograniczeniu (3,97 mld ton w 2007 roku). W tym 

czasie, udziağ port·w Morza Bağtyckiego w europejskim rynku utrzymywağ siň na poziomie od 

15,9% (2015) do 17,5% (2011). Oznaczağo to przeğadunki na poziomie 580-660 mln ton. Do 

wyniku tego r·wnieŨ naleŨy dodaĺ przeğadunki realizowane przez porty rosyjskie, kt·re zwiňk-

szyğy siň z 148,5 mln ton w 2007 roku do 236,6 mln ton w 2016. PrzyjŃĺ wiňc moŨna, Ũe ğŃczne 

obroty przeğadunkowe na Bağtyku to 857,7 mln ton w 2016 roku, z czego 28% to udziağ Rosji. 

PowracajŃc do port·w w Polsce oraz ich dziağalnoŜci na tle Europy i Bağtyku, moŨna stwierdziĺ 

Ũe w okresie 2007-2016 nie tylko poprawiğy swojŃ pozycjň rynkowŃ, ale w kilku przypadkach 

stağy siň regionalnymi liderami. OdnoszŃc siň bowiem do cağkowitych obrot·w przeğadunkowych 

zrealizowanych przez bağtyckie porty Unii Europejskiej moŨna wskazaĺ, Ũe udziağ Polski wzr·sğ 

z 8,4% w 2007 roku do 13% w roku 2016. Po uwzglňdnieniu Rosji, zmiana ta wyniosğa wzrost z 

6,9% do 9,4% w 2016 roku.     

Badany okres byğ takŨe czasem istotnych zmian w strukturze towarowej obsğugiwanej w portach 

w Polsce, co miağo istotny wpğyw na funkcjonowanie cağego sektora. Por·wnujŃc dane z 2007 
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i 2016 roku widoczny jest znaczŃcy wzrost znaczenia ğadunk·w drobnicowych przy wzglňdnej 

stabilnoŜci w pozostağych grupach (Rysunek 4). Tak istotny wzrost wielkoŜci przeğadunk·w 

drobnicy spowodowany byğ w gğ·wnej mierze rozwojem ruchu kontenerowego, kt·rego obroty 

zwiňkszyğy siň z 7,4 mln ton w 2007 roku do 20,4 mln ton w roku 2016. Systematyczny wzrost 

obrot·w ğadunk·w drobnicowych dotyczyğ ponadto technologii ro-ro. 

 

Rys. 3. Obroty przeğadunkowe port·w morskich w Polsce w okresie 2007-2016 (tys. ton)
3
 

W efekcie wskazaĺ moŨna na zmiany potrzeb w obsğudze organizacyjnej port·w morskich, 

gdzie coraz wiňkszego znaczenia nabierajŃ firmy spedycyjne oraz logistyczne. Nastňpuje bo-

wiem rozdrobnienie rynku po stronie popytowej, a jednoczeŜnie wzrost znaczenia komplekso-

wych usğug logistycznych, gdzie konieczne jest zaangaŨowanie wielu podmiot·w w procesie 

realizacji przewozu. 

 

                                                 
3
 M. Matczak, B. Oğdakowski, Polskie porty morskie w 2006/2007/2008/2009/2010/2011 

/2012/2013/2014/2015/2016. Podsumowanie i perspektywy na przyszğoŜĺ. Raport rynkowy. Wyd. Actia 
Forum Ltd, Gdynia 2007-2016. 
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Rys. 4. Struktura towarowa przeğadunk·w w gğ·wnych portach morskich w Polsce w latach 2007 i 2016 

(mln ton)
4
 

Szczeg·lnie waŨnym obszarem rozwoju aktywnoŜci port·w jest rynek obsğugi kontener·w (Ry-

sunek 5). W 2007 roku funkcjonujŃce w·wczas terminale obsğugiwağy ğŃcznie 767,5 tys. TEU 

rocznie. W 2016 roku obroty przeğadunkowe zn·w przekroczyğy dwa miliony TEU (2,032 mln 

TEU) osiŃgajŃc niemalŨe rekordowy wynik z 2014 roku (2,14 mln TEU), a na rynku funkcjono-

wağo siedem terminali zdolnych do obsğugi kontener·w (Rysunek 5).  

W czterech przypadkach za terminalami stojŃ globalne przedsiňbiorstwa. Terminal BCT naleŨy 

do filipiŒskiego operatora ICTSI; terminal GCT do jednego z tzw. wielkiej czw·rki
5
 Ŝwiatowych 

operator·w terminali kontenerowych, firmy Hutchison Port Holding; terminal DCT do najwiňk-

szego na Ŝwiecie funduszu infrastrukturalnego Macquarie Infrastructure and Real Assets (MI-

RA); natomiast terminal DB w Szczecinie do niemieckiego operatora logistycznego Deutsche 

Bahn. Dodaĺ moŨna, Ũe wğaŜcicielem Bağtyckiego Terminala Drobnicowego Gdynia oraz termi-

nala kontenerowego w Porcie Handlowym świnoujŜcie jest obecnie przedsiňbiorstwo OT Logi-

stics SA. 

 

Rys. 5. Obsğuga kontener·w w terminalach morskich w latach 2007 i 2016 (tys. TEU)
6
 

Ğadunki zjednostkowane obsğugiwane byğy r·wnieŨ w portach w technologii ro-ro (Tabela 1). 

W badanym okresie na rynku dominowağy trzy przedsiňbiorstwa: Unity Line, Stena Line oraz 

Polska ŧegluga Bağtycka. Dodatkowo, w 2009 roku otwarte zostağo poğŃczenie pomiňdzy Niem-

cami, PolskŃ (Gdynia) i FinlandiŃ, obsğugiwane przez armatora Finnlines oraz poğŃczenie arma-

tora TT-Line ze świnoujŜcia do Trelleborga w roku 2014. Pomimo tego, Ũe rynek przewoz·w ro-

ro nie odnotowağ tak spektakularnych wzrost·w, w badanym okresie systematycznie zwiňkszağ 

swoje obroty bňdŃc duŨo bardziej odpornym na zawirowania rynkowe w latach 2008-2009. W 

                                                 
4
  M. Matczak, B. Oğdakowski, Polskie porty morskie w 2006 r. ĂLogistykaò Nr. 2/2007.; M. Matczak, B. 
Oğdakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na 
przyszğoŜĺ. Raport rynkowy Port Monitor. Wyd. Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 r. 

5
  Opr·cz HPH, do grona tego zalicza siň firmy: APM Terminals, PSA oraz DP World. 

6
  M. Matczak, B. Oğdakowski, Polskie porty morskie w 2006r. ĂLogistykaò Nr. 2/2007.; M. Matczak, B. 
Oğdakowski, M. Rozmarynowska, Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na 
przyszğoŜĺ. Raport rynkowy Port Monitor. Wyd. Actia Forum Ltd, Gdynia 2014 r. 
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najtrudniejszej sytuacji pozostağ port w GdaŒsku, kt·rego poğŃczenie promowe do Nynªshamn 

(Sztokholm) jest najdğuŨszym wŜr·d oferowanych w kraju.   

Tabela 1. Obsğuga samochod·w osobowych w ruchu promowym oraz ğadunk·w ro-ro w portach morskich 

w Polsce w latach 2007 i 2016 (sztuk)
7
 

Port 2007 2016 Zmiana 2016/2007 

Samochody osobowe 

GdaŒsk 47 639  37 335 -21,6% 

Gdynia 73 129  101 332 38,6% 

Szczecin-świnoujŜcie 167 043  259 896 55,6% 

Razem: 287 811 398 563  38,5% 

Jednostki frachtowe
8
 

GdaŒsk 19 317 16 082 -16,7% 

Gdynia 93 866  180 474 92,3% 

Szczecin-świnoujŜcie 203 816  425 850 108,9% 

Razem: 319 999  622 406 96,3% 

 

Rozw·j przewoz·w promowych ro-ro miağ r·wnieŨ bezpoŜrednie przeğoŨenie na obsğugň pasa-

Ũer·w. W badanej dekadzie zanotowano systematyczny wzrost ruchu pasaŨerskiego (wyjŃtkiem 

jest rok 2009), jednakŨe naleŨy wspomnieĺ, Ũe rok 2007 z obrotami na poziomie 1,2 mln os·b
9
 

byğ relatywnie sğaby (w 2006 obsğuŨono 1,43 mln pasaŨer·w). W efekcie dziesiňcioletnich wzro-

st·w w 2016 roku z tej formy transportu skorzystağo 1,75 mln pasaŨer·w. Najwiňkszy wpğyw na 

wyniki miağa dziağalnoŜĺ portu w świnoujŜciu, kt·ry jest gğ·wnym oŜrodkiem obsğugi pasaŨer·w 

promowych w Polsce. Trzeba jednak wskazaĺ, Ũe morski ruch pasaŨerski w ostatnich latach 

znaczŃco zmieniğ swojŃ strukturň. Z port·w zniknňli pasaŨerowie podr·ŨujŃcy statkami bez 

Ŝrodka transportu (samochodu osobowego), a ich miejsce zajňli kierowcy samochod·w ciňŨa-

rowych oraz coraz czňŜciej turyŜci, kt·rzy korzystajŃ z prom·w jako miejsc rozrywki (np. impre-

zy urodzinowe, sylwestrowe, walentynkowe) lub w celu zwiedzenia miast, port·w przeznacze-

nia.  

                                                 
7
 Transport ï wyniki dziağalnoŜci GUS Warszawa. 

8
 Grupa obejmuje: samochody ciňŨarowe, wagony, przyczepy ciňŨarowe, naczepy, podwozia niskie. 

9
 Dane obejmujŃ zar·wno pasaŨer·w pieszych oraz kierowc·w pojazd·w obsğugiwanych przez linie 

promowe. 
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Rys. 6. Obsğuga pasaŨer·w regularnego ruchu promowego w latach 2007-2016 w polskich portach 

(os·b)
10

 

Opr·cz pasaŨerskiego ruchu promowego w portach morskich obsğugiwani byli turyŜci przypğy-

wajŃcy na statkach wycieczkowych (cruise). Byğ to segment notujŃcy istotne wzrosty do 2009 

roku oraz wyraŦnie spadkowy trend w kolejnych latach (Rysunek 7).  

 

Rys. 7. Obsğuga turyst·w odwiedzajŃcych polskie porty na statkach wycieczkowych w okresie 2007-2016 

(os·b)
11

 

PodsumowujŃc, moŨna wskazaĺ, Ũe ostatnia dekada w portach morskich naleŨağa do dobrych, 

co oznacza duŨy wzrost aktywnoŜci gospodarczej zwiŃzanej z funkcjonowaniem sektora. Suk-

cesy port·w sŃ jednak efektem pozytywnych zmian rynkowych, w tym systematycznego wzro-

stu gospodarczego Polski, jak i intensyfikacji wymiany handlowej napňdzanej produkcjŃ (eks-

port) oraz konsumpcjŃ (import).  

                                                 
10

 Polskie porty morskie w 2007/2008/2009/2010/2011/2012/2013/2014/2015/2016. Podsumowanie i 
perspektywy na przyszğoŜĺ. Raport rynkowy. Wyd. Actia Forum Ltd, Gdynia 2008-2017. 

11
 Polskie porty morskie w 2007/2008/2009/2010/2011/2012/2013/2014/2015/2016. Podsumowanie i 
perspektywy na przyszğoŜĺ. Raport rynkowy. Wyd. Actia Forum Ltd, Gdynia 2008-2017. 
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 Inwestycje rozwojowe realizowane w portach w okresie  1.2.

2007-2016 

WaŨnym czynnikiem rozwojowym, a zarazem warunkiem pozytywnych zmian w portach mor-

skich w badanym okresie byğ realizowany tam szeroki program inwestycyjny. Odnosi siň to za-

r·wno do ich infrastruktury, jak i suprastruktury (m.in. sprzňt i urzŃdzenia przeğadunkowe) por-

towej. Dodatkowo realizowano dziağania inwestycyjne na infrastrukturze zapleczowej obejmujŃ-

cej gğ·wnie poğŃczenia drogowe i kolejowe do/z port·w. NiewŃtpliwie, kluczowym czynnikiem 

rozwojowym port·w, jak i ich zaplecza byğ peğen dostňp do funduszy pomocowych UE, w tym 

dostňpnych w ramach: Sektorowego Programu Operacyjnego ï Transport na lata 2004-2006 

(SPO-T 2004-2006) oraz Programu Operacyjnego Infrastruktura i środowisko 2007-2013 

(POIiś 2007-2013). Program SPOT-Transport wykorzystujŃcy Ŝrodki Europejskiego Funduszu 

Rozwoju Regionalnego, kt·rego implementacja byğa zgodnie z zasadŃ n+2 koŒczona w latach 

2007 i 2008 pozwoliğ na realizacjň dziewiňciu projekt·w w ramach Priorytetu  

1: Zr·wnowaŨony gağňziowo rozw·j transportu, Dziağanie 1.2. Poprawa dostňpu do port·w mor-

skich, o ğŃcznej wartoŜci wynoszŃcej 641,3 mln zğ. Najwiňkszym projektem wsp·ğfinansowanym 

w ramach dziağania byğa budowa Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, kt·ra umoŨliwiğa bezpoŜredni 

dojazd z Estakady Kwiatkowskiego (m.in. obszar lokalizacji terminali kontenerowych BCT, GCT) 

do Obwodnicy Tr·jmiasta. Zrealizowano r·wnieŨ cztery projekty w porcie w GdaŒsku oraz dwa 

w Szczecinie. W ramach SPO-T zrealizowano r·wnieŨ szereg inwestycji infrastrukturalnych 

w ramach innych dziağaŒ, kt·re wpğynňğy na dziağalnoŜĺ port·w morskich (np. przebudowa ulicy 

Marynarki Polskiej w GdaŒsku).  

We wskazanym okresie rozpoczňto jeszcze jednŃ waŨnŃ inwestycjň infrastrukturalnŃ, czyli bu-

dowň autostrady A1 na odcinku Rusocin-SwaroŨyn-Nowe Marzy (cağoŜĺ oddano do uŨytku 

17.10.2008). W nastňpnych latach budowano kolejne odcinki autostrady A1, co w efekcie po-

zwoliğo uzyskaĺ dğugoŜĺ 372 km w 2013 roku. Oznacza to, Ũe ukoŒczone byğo 65% jej dğugoŜci. 

PoğŃczenie to znakomicie poprawiğo moŨliwoŜci przewozu ğadunk·w do i z port·w morskich 

Tr·jmiasta. Po ukoŒczeniu realizowanej obecnie autostradowej obwodnicy Ğodzi oraz Czňsto-

chowy bňdzie umoŨliwione dotarcie do poğudniowej granicy Polski drogŃ szybkiego ruchu.   

Druga fala inwestycji portowych zwiŃzana byğa z wdroŨeniem Programu Operacyjnego Infra-

struktura i środowisko na lata 2007-2013. W ramach programu, kt·rego ğŃczna wartoŜĺ zaan-

gaŨowanych Ŝrodk·w finansowych wyniosğa 37,7 mld zğ (wkğad unijny to 28,3 mld zğ), na inwe-

stycje transportowe przeznaczono 23,9 mld zğ. Dziağaniami, kt·re stanowiğy gğ·wny obszar zain-

teresowania port·w morskich byğy: Dziağanie 7.2 Rozw·j transportu morskiego oraz Dziağanie 

7.4 Rozw·j transportu intermodalnego. W efekcie zrealizowano osiemnaŜcie projekt·w inwesty-

cyjnych o ğŃcznej wartoŜci 3,743 mld zğ. Inwestycje dotyczyğy gğ·wnie infrastruktury dostňpowej 

(kanağy portowe, drogi, linie kolejowe), jak i infrastruktury portowej i wyposaŨenia port·w. Pro-

gram POIiś 2007-2013 przyczyniğ siň r·wnieŨ w istotny spos·b do rozwoju krajowych poğŃczeŒ 

drogowych i kolejowych prowadzŃcych do port·w morskich (m.in. modernizacji linii kolejowej 

CE-65 [Gdynia-Warszawa], budowy autostrady A1 odcinek Nowe Marzy-ToruŒ, budowy drogi 

ekspresowej S3 [Szczecin-Gorz·w Wielkopolski-autostrada A2], modernizacji linii kolejowej  

E-59 [Szczecin-PoznaŒ-Wrocğaw]).  
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Opr·cz przedstawionych wyŨej projekt·w w portach morskich byğy prowadzone inne prace roz-

wojowe, zar·wno przez zarzŃdc·w port·w, jak i bezpoŜrednio przez przedsiňbiorstwa portowe. 

Trzeba jeszcze wskazaĺ na dwie najwiňksze inwestycje terminalowe typu green field, jakie rea-

lizowane byğy w badanym okresie. Najwiňkszym projektem inwestycyjnym w ostatnich latach 

w polskich portach byğa budowa Terminalu LNG w świnoujŜciu. Przewidywany, ğŃczny koszt 

inwestycji, umoŨliwiajŃcej dywersyfikacjň Ŧr·değ energii dla kraju, jest szacowany na ok. 4,26 

mld zğ. Terminal o zdolnoŜci magazynowej 320 tys. m
3
 LNG jest w stanie dostarczyĺ do kraju 

ok. 5 mln m
3
 gazu rocznie (docelowo moŨe byĺ to 7,5 mld m

3
). W ramach projektu powstağ no-

wy rejon portu w świnoujŜciu (tzw. port zewnňtrzny), kt·ry potencjalnie bňdzie miağ moŨliwoŜĺ 

obsğugi r·wnieŨ innych ğadunk·w. DrugŃ inwestycjŃ realizowanŃ w latach 2005-2007, a nastňp-

nie (II etap) w okresie 2016-2017, byğa wspominana juŨ budowa terminalu kontenerowego DCT 

GdaŒsk. Uruchomienie terminalu DCT GdaŒsk oraz rozbudowa jego potencjağu do 4 mln TEU 

rocznie zmieniğo znacznie pozycjň polskich port·w morskich, bowiem dowiodğo Ũe nie sŃ one 

waŨne jedynie dla krajowej gospodarki, ale mogŃ takŨe odgrywaĺ wiodŃcŃ rolň w regionie Mo-

rza Bağtyckiego.  



  

13 
 

2 Miejsce port·w morskich 

w obsğudze polskiego handlu 

zagranicznego 

Jednym z kluczowych czynnik·w determinujŃcych miňdzynarodowŃ konkurencyjnoŜĺ kraju jest 

jego aktywnoŜĺ na obcych rynkach, co moŨna utoŨsamiaĺ z wartoŜciŃ i wielkoŜciŃ realizowanej 

przez ten kraj wymiany handlowej. Szczeg·lnie waŨny jest tutaj poziom eksportu, kt·ry tworzy 

wartoŜĺ dodanŃ oraz pozytywnie wpğywa na poziom produktu krajowego brutto. W okresie  

2007-2016 polski eksport towar·w zwiňkszyğ siň z poziomu 101,8 mld Euro do 183,6 mld Euro, 

co pociŃgnňğo za sobŃ wzrost strumienia eksportowego ğadunk·w z poziomu 76,9 mln ton do 

108,6 mln ton. WyraŦnie widoczny jest wiňc r·wnieŨ wzrost Ŝredniej wartoŜci eksportu, kt·ry 

zmieniğ siň z 1325 Euro na tonň do 1691 Euro za tonň. Podobne pozytywne zmiany dotyczyğy 

takŨe importu, gdzie przyrost wartoŜci wyni·sğ 48,6%, natomiast iloŜci 22,6%.  

W przypadku eksportu odnotowano r·wnieŨ zmianň udziağu eksportu do PKB z poziomu 32,6% 

w 2007 roku, do 43,1% w roku 2016. Nie ma wiňc wŃtpliwoŜci, Ũe sprawna, a tym samym opty-

malna kosztowo obsğuga handlu zagranicznego bňdzie czynnikiem dynamizujŃcym rozw·j sys-

temu spoğeczno-gospodarczego Polski.       

Niekwestionowane znaczenie dla obsğugi wymiany handlowej posiadajŃ porty morskie, kt·re 

w 2016 roku obsğuŨyğy 20% masy ğadunk·w eksportowanych oraz 22% ğadunk·w importowa-

nych do kraju (Rysunek 8).       
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Rys. 8. Udziağ port·w morskich w obsğudze masy ğadunkowej polskiego handlu zagranicznego w okresie 

2007-2016 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: Gospodarka morska. PrzeglŃd statystyczny 2006-2016. 

Instytut Morski w GdaŒsku 2008-2017.  

Wykorzystanie port·w morskich w wymianie handlowej w duŨym stopniu determinowane jest 

specyfikacjami technologicznymi ğadunk·w (m.in. ğadunki masowe sypkie i pğynne, ğadunki skon-

teneryzowane) oraz charakterystykŃ kierunkowŃ wymiany (kraje zamorskie), co znaczŃco ogra-

nicza moŨliwoŜĺ wykorzystania innych dr·g transportu. Na tym tle warto zwr·ciĺ uwagň, Ũe 

regiony lokalizacji port·w morskich odgrywajŃ waŨnŃ rolň w tworzeniu krajowej wymiany han-

dlowej, choĺ w ostatnich latach pozycja ta ulegğa osğabieniu. Potwierdzeniem tego jest 12,4% 

udziağu w wartoŜci strumienia eksportowego oraz 12,8% w wartoŜci strumienia importowego 

(Tabela 2), kt·ry obsğugiwany jest w regionach nadmorskich (w 2014 roku byğo to odpowiednio 

18,0% i 18,6%).    

Tabela 2. Eksport i import towar·w wojew·dztw pomorskiego i zachodniopomorskiego w latach 2007-2016 

(mld Euro) oraz ich udziağ w krajowym handlu zagranicznym
12

 

  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

E
K

S
P

O
R

T
 

Pomorskie 8,2 10,0 7,2 11,8 16,6 15,9 19,7 22,1 15,8 16,7 

Zachodniopomorskie 3,2 4,0 2,9 6,4 8,3 7,0 7,8 7,8 5,8 6,1 

Razem 11,4 14,0 10,1 18,2 25,0 22,9 27,5 29,9 21,5 22,8 

Udziağ % w krajowym 
HZ 

11,2 12,1 10,2 15,1 18,3 15,9 17,8 18,0 12,0 12,4 

IM
P

O
R

T
 

Pomorskie 7,6 7,5 5,4 11,4 23,5 22,2 24,2 25,7 17,0 17,8 

Zachodniopomorskie 2,4 2,4 1,7 4,7 6,6 5,4 5,8 5,6 4,9 5,1 

Razem 9,9 9,9 7,1 16,1 30,1 27,7 30,0 31,3 21,9 22,9 

Udziağ % w krajowym 
HZ 

8,2 6,9 6,6 12,0 19,8 18,0 19,1 18,6 12,4 12,8 

 

                                                 
12

 WartoŜci dla 2016 roku zostağy doszacowane na podstawie rocznej dynamiki zmian w handlu 
zagranicznym, odpowiednio dla wartoŜci i masy ğadunk·w. 
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Dodaĺ naleŨy, Ũe ğadunki eksportowane i importowane przez podmioty z wojew·dztw pomor-

skiego (POM) i zachodniopomorskiego (ZPOM) w duŨej czňŜci ĂciŃŨŃò do port·w morskich (Ry-

sunek 9).    

 

Rys. 9. Udziağ port·w w obsğudze zagranicznej wymiany handlowej region·w nadmorskich w 2016 roku 

Szczeg·lnie wysoki odsetek udziağu obserwowany jest w wojew·dztwie pomorskim,  

z kt·rego blisko 66% masy ğadunkowej stanowiŃcej 35,5% wartoŜci towar·w eksportowanych 

jest obsğugiwanych przez porty morskie w GdaŒsku i Gdyni. Wynik ten zwiŃzany jest z jednej 

strony z dziağalnoŜciŃ przedsiňbiorstwa LOTOS (import oraz eksport ğadunk·w pğynnych), 

z drugiej z lokalizacjŃ w regionie duŨych przedsiňbiorstw zarzŃdzajŃcych ğadunkami handlu 

zagranicznego, w tym skonteneryzowanymi i ro-ro. R·wnieŨ relacja importowa wojew·dztwa 

w duŨej czňŜci przechodzi przez porty morskie. W wojew·dztwie zachodniopomorskim moŨna 

wskazaĺ na dominacjň transportu morskiego w obsğudze importowanej masy ğadunkowej, 

a takŨe na mocny, 18% udziağ port·w morskich w serwisie relacji eksportowej.  

RozpatrujŃc wyŨej przedstawione informacje, moŨna stwierdziĺ, Ũe porty morskie stanowiŃ nie-

zbňdny element krajowego systemu gospodarczego, przyczyniajŃc siň w duŨym stopniu do 

poprawy otwartoŜci i konkurencyjnoŜci kraju, generujŃc tym samym dğugookresowe moŨliwoŜci 

rozwoju. Rozw·j ten rozumiany powinien byĺ nie tylko w kategoriach ekonomicznych (np. 

wzrost PKB) ale r·wnieŨ spoğecznych, bowiem sektor portowy bňdzie tworzyĺ rynek pracy, za-

r·wno w wymiarze lokalnym (porty morskie), regionalnym (otoczenie portowe), ale takŨe krajo-

wym (przedsiňbiorstwa wykorzystujŃce porty do prowadzenia handlu zagranicznego). Dodatko-

wo, sektor portowy bňdzie pozytywnie wpğywaĺ na strukturň finans·w publicznych, co naleŨy 

utoŨsamiaĺ ze wzrostem wpğyw·w budŨetowych. 
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3 Sektor portowy i jego otoczenie 

jako obszar aktywnoŜci 

podmiot·w gospodarczych 

Obsğuga strumienia ğadunk·w przechodzŃcego przez porty morskie w Polsce wymaga odpo-

wiedniego zaplecza podmiotowego, dlatego teŨ pozytywne zmiany w funkcjonowaniu port·w 

(wzrost przeğadunk·w oraz ich struktury technologicznej) skutkowaĺ bňdŃ rozwojem firm trans-

portowych zar·wno w skali lokalnej, regionalnej, jak i krajowej.   

WykorzystujŃc zdefiniowany we wprowadzeniu podziağ moŨna wskazaĺ na cztery poziomy ana-

lizy, Ũe szacowana ğŃczna liczba podmiot·w zwiŃzanych bezpoŜrednio z dziağalnoŜciŃ port·w 

morskich (poziom III) to blisko 5,4 tys. firm. OczywiŜcie przedsiňbiorstwa te r·ŨniŃ siň pomiňdzy 

sobŃ wielkoŜciŃ, powiŃzaniami wğasnoŜciowymi czy zakresem funkcjonalnym. 

Tabela 3. Liczba podmiot·w gospodarczych funkcjonujŃcych w sektorze portowym i jego otoczeniu bez-

poŜrednim w latach 2007-2016 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Poziom I 352 370 624 687 703 718 779 786 881 917 

Poziom II 805 837 1 195 1 339 1 384 1 445 1 557 1 617 1 707 1 777 

Poziom III  1 322 1 487 1 991 2 062 2 585 3 351 3 264 3 231 4 858 5 378 

Poziom IV 22 989 23 198 22 599 26 317 28 502 32 094 35 213 37 463 37 188 39 656 

 

Jak zaprezentowano w tabeli, na kaŨdym z prezentowanych poziom·w nastŃpiğ przyrost liczby 

przedsiňbiorstw, co byğo szczeg·lnie widoczne w grupie firm z otoczenia bezpoŜredniego, 

w szczeg·lnoŜci zaliczanych do kategorii Ăpozostağeò
13

. NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe podmioty z 

tej kategorii to przewaŨnie mali przedsiňbiorcy, dlatego teŨ jej dynamika jest tak wysoka. Naj-

szybszy przyrost obserwowany byğ w 2015 roku, kiedy liczba os·b fizycznych prowadzŃcych 

dziağalnoŜĺ gospodarczŃ podwoiğa siň (+117%). Szybko rozwijağy siň takŨe przedsiňbiorstwa 

                                                 
13

  Tj.: wydobywanie ropy naftowej z morza, budowa obiekt·w inŨynierii wodnej dla gospodarki morskiej, 
dziağalnoŜĺ w zakresie architektury, inŨynierii dla gospodarki morskiej, wynajem Ŝrodk·w transportu 
wodnego, doradztwo, badania i analizy techniczne, rekrutacja pracownik·w i inne rodzaje dziağalnoŜci 
na rzecz gospodarki morskiej. 
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dziağajŃce w obszarze badaŒ i rozwoju oraz edukacji morskiej (Rysunek 10). W badanym okre-

sie przybywağo takŨe firm zajmujŃcych siň dziağalnoŜciŃ przeğadunkowŃ i magazynowŃ 

w portach, a takŨe przedsiňbiorstw transportu morskiego. W tym drugim przypadku m·wiĺ trze-

ba o oddziağach lub przedstawicielstwach firm zagranicznych otwieranych w kraju. NajniŨszy 

przyrost liczby podmiot·w zanotowany byğ natomiast wŜr·d morskich agencji transportowych
14

 

i pozostağej dziağalnoŜci wspomagajŃcej
15

.        

 

Rys. 10. Dynamika przyrostu liczby przedsiňbiorstw sektora transportowego i jego otoczenia bezpoŜred-

niego (2007=100) 

W przypadku ostatniego z analizowanych poziom·w (otoczenie gospodarcze) niezbňdne byğo 

doszacowanie liczby przedsiňbiorstw, bowiem tego typu informacje nie sŃ dostňpne. Aby tego 

dokonaĺ w przypadku kategorii Ăprzemysğ eksportowyò przeanalizowano stosunek wartoŜci eks-

portu do produkcji sprzedanej w Polsce, a nastňpnie otrzymany wynik przeliczono zgodnie 

z udziağem port·w morskich w obsğudze polskich ğadunk·w eksportowanych. Zgodnie 

z otrzymanymi wynikami, aktywnoŜĺ przemysğowa zwiŃzana z dziağalnoŜciŃ eksportowŃ opartŃ 

o przewozy morzem stanowi okoğo 6,5% tego rodzaju dziağalnoŜci w kraju. W efekcie moŨna 

wiňc m·wiĺ o blisko 24,5 tys. przedsiňbiorstw, kt·rych dziağalnoŜĺ zwiŃzana jest z ğadunkami 

wywoŨonymi z kraju przez polskie porty w 2016 roku (w 2007 roku byğo to 14,2 tys. firm). Pod-

kreŜliĺ naleŨy, Ũe podobnej metodologii nie moŨna zastosowaĺ w odniesieniu do importu, kt·re-

                                                 
14

  Tj.: agencje celne, morskie agencje, maklerstwo, doradztwo morskie, ekspertyzy morskie, ekspertyzy 
dotyczŃce rozmieszczania i zabezpieczania ğadunku 

15
  Tj.: nawigacja, pilotaŨ, ratownictwo, roboty czerpalne i podwodne, usğugi portowe i morskie, holowanie, 

cumowanie i inne. 
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go obsğuga oraz wykorzystanie jest r·wnieŨ waŨnym elementem dziağalnoŜci przedsiňbiorstw 

w Polsce. Niemniej jednak przyjŃĺ moŨna, Ũe rozmiary dziağalnoŜci gospodarczej powiŃzanej ze 

strumieniem importowym towar·w (m.in. handel hurtowy i detaliczny, przetw·rstwo przemysğo-

we bazujŃce na surowcach i materiağach importowanych) bňdŃ przynajmniej tak duŨe jak w 

czňŜci eksportowej.  

Druga kategoria zaliczona do otoczenia gospodarczego to Ătransport zapleczowyò, co odnosi siň 

gğ·wnie do przedsiňbiorstw transportu drogowego i kolejowego, zaangaŨowanych w obsğugň 

ğadunk·w portowych. W tym wypadku doszacowanie oparte zostağo o udziağ pracy przewozowej 

zwiŃzanej z ğadunkami portowymi (uwzglňdniajŃc masň ğadunk·w oraz ŜredniŃ drogň transportu 

dla poszczeg·lnych gağňzi
16

) w stosunku do cağej pracy wykonywanej w kraju przez odpowied-

nio transport drogowy i kolejowy. ZağoŨono r·wnieŨ strukturň podziağu gağňziowego wynoszŃcŃ 

30/70 na rzecz transportu drogowego. W efekcie kalkulacji uzyskano 8,9% udziağu przewoz·w 

zapleczowych w cağoŜci pracy przewozowej kolei w Polsce oraz 2,9% udziağu w przewozach 

drogowych. średnio przyjňto zaŜ, Ũe udziağ ten wynosiğ 3,8% w 2016 roku.   

 

Rys. 11. Udziağ transportu zapleczowego w pracy przewozowej ğadunk·w w Polsce w latach 2007-2016 

OdnoszŃc uzyskany wynik do liczby podmiot·w dziağajŃcych w Polsce w obszarze Ătransport 

i gospodarka magazynowaò moŨna m·wiĺ o kolejnych 10 tysiŃcach firm zaangaŨowanych 

w obsğugň ğadunk·w portowych.  

W efekcie, czwarty poziom obejmuje ğŃcznie ponad 39,7 tys. przedsiňbiorstw, kt·rych dziağal-

noŜĺ uzaleŨniona jest od funkcjonowania i rozwoju port·w morskich (Tabela 3). OdnoszŃc uzy-

skane wielkoŜci do liczby podmiot·w gospodarczych dziağajŃcych w kraju oraz region·w lokali-

zacji port·w moŨna wskazaĺ, Ũe sektor odpowiedzialny jest za aktywnoŜĺ 0,94% podmiot·w 

gospodarczych w Polsce (uwzglňdniajŃc IV poziom). 
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  Z kalkulacji wyeliminowano jednak ğadunki pğynne masowe, kt·re w przewaŨajŃcej czňŜci 
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Rys. 12. Udziağ sektora portowego i jego otoczenia w aktywnoŜci podmiot·w gospodarczych w Polsce 

i regionach portowych w 2016 roku 

W odniesieniu do wojew·dztw lokalizacji gğ·wnych port·w w Polsce, udziağ sektora portowego 

(poziom III) w liczbie podmiot·w gospodarki narodowej wyni·sğ 1,06%. Podobne zaleŨnoŜci 

moŨna wskazaĺ w odniesieniu do podmiot·w dziağajŃcych w obszarze transportu i gospodarki 

magazynowej. W tym wypadku udziağ firm portowych (poziom III) w krajowym sektorze transpor-

tu (Sekcja H PKD 2007) to 2,07%, natomiast na poziomie regionu jest to aŨ 16,7%. MoŨna wiňc 

wskazaĺ na istotny wpğyw sektora na funkcjonowanie rynku transportowego regionu. 
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4 Miejsce sektora portowego na  

regionalnym i krajowym rynku 

pracy 

Jak zaprezentowano w poprzednim rozdziale, liczba podmiot·w dziağajŃcych w sektorze porto-

wym nie oddaje realnego ich wpğywu na funkcjonowanie systemu spoğeczno-gospodarczego, 

bowiem nie uwzglňdnia wielkoŜci firm. Tak samo bňdzie wiňc liczona mağa, jednoosobowa dzia-

ğalnoŜĺ spedycyjna, jak i duŨy przewoŦnik kolejowy. Z tego wzglňdu duŨo bardziej precyzyjnym 

sposobem oceny wpğywu sektora na dziağanie gospodarki kraju i region·w jest generowane tam 

zatrudnienie.  

OdnoszŃc siň do wielkoŜci og·lnych moŨna wskazaĺ, Ũe liczba pracujŃcych w Polsce wyniosğa 

w 2016 roku 14,3 mln os·b, z czego 789 tys. os·b byğo zatrudnionych w wojew·dztwie pomor-

skim oraz 516,7 tys. os·b w zachodniopomorskim. średni udziağ region·w portowych 

w krajowym rynku pracy wynosiğ zatem ğŃcznie 9,1%. W krajowym sektorze transportu zatrud-

nienie znajdowağo w tym czasie 5,4% og·ğu zatrudnionych, natomiast w przypadku region·w 

nadmorskich byğo to Ŝrednio 6,5%. W obydwu przypadkach sektor transportu znajduje siň na 

si·dmej pozycji w rankingu najwaŨniejszych sekcji PKD generujŃcych miejsca pracy (pozycjň 

wiodŃcŃ zajmuje przetw·rstwo przemysğowe). DziağalnoŜĺ sektora transportu ma bardzo zğoŨo-

ny charakter, co skutkuje zaangaŨowaniem r·Ũnych typ·w aktywnoŜci gospodarczej w jego 

funkcjonowanie, m.in.: usğug administrowania (np. urzňdy morskie), dziağalnoŜĺ profesjonalna, 

naukowa i techniczna (np. pozostağe usğugi), edukacja (m.in. szkolnictwo morskie).  

MoŨna wiňc powiedzieĺ, Ũe pomimo bliskoŜci port·w morskich udziağ ten jest relatywnie niŨszy, 

co jednak nie wynika z mniejszej aktywnoŜci transportowej w regionie, ale gğ·wnie ze stoğecznej 

lokalizacji gğ·wnych siedzib duŨych przedsiňbiorstw zaliczanych do sekcji transport 

i gospodarka magazynowa. Potwierdza to wysoki 45% udziağ wojew·dztwa mazowieckiego 

w strukturze zatrudnionych w transporcie. 

Szczeg·ğowa analiza danych dotyczŃcych dziağalnoŜci sektora portowego i generowanego tam 

zatrudnienia pokazağa, Ũe ğŃczna liczba pracujŃcych tam os·b wynosiğa 32,5 tys. (Poziom III), 

co stanowiğo 9% og·ğu zatrudnionych w regionach lokalizacji port·w. W samych portach mor-

skich, co obejmuje terminale przeğadunkowo-skğadowe, zarzŃdy port·w oraz firmy wspomaga-

jŃce transport morski, zatrudnionych jest ponad 8,3 tys. os·b.  



  

21 
 

Tabela 4. Zatrudnienie w sektorze portowym morskim i jego otoczeniu w latach 2007-2016 (os·b) 

  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Poziom I 8,1 7,6 7,4 7,4 7,4 7,1 7,0 7,0 8,0 8,3 

Poziom II 14,5 14,3 14,2 14,1 14,3 14,5 14,4 14,6 15,3 15,6 

Poziom III 21,1 21,4 21,9 21,3 22,7 23,9 23,9 25,2 30,1 32,5 

Poziom IV 133,1 140,6 133,8 146,3 157,4 171,7 185,7 200,5 194,7 208,1 

 

W przypadku pierwszego poziomu analizy widoczny jest poczŃtkowy spadek wielkoŜci zatrud-

nienia, a nastňpnie (od 2015 roku) ponowny wzrost, co w szczeg·lnoŜci dotyczy przedsiň-

biorstw zajmujŃcych siň przeğadunkiem (m.in. rozw·j terminala DCT, budowa i uruchomienie 

Terminala LNG). Zatrudnienie roŜnie r·wnieŨ na kolejnych poziomach analizy, w sektorze por-

towym, w kt·rym szczeg·lnego znaczenia nabiera dziağalnoŜĺ morskich agencji transporto-

wych, a takŨe w otoczeniu bezpoŜrednim, gdzie dziağajŃ firmy skategoryzowane jako dziağal-

noŜĺ Ăpozostağaò (Rysunek 13). W tej kategorii przyrost w ostatniej dekadzie wyni·sğ aŨ 250%. 

 
Rys. 13. Zatrudnienie w wybranych grupach przedsiňbiorstw sektora portowego w latach 2007-2016 

(os·b) 
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WyraŦnie wiňksze zatrudnienie moŨna r·wnieŨ zaobserwowaĺ w kategorii Ăprace badawczo 

rozwojowe i edukacja morskaò (48%), natomiast stagnacjň obserwuje siň w grupie Ămorski 

i przybrzeŨny transport wodnyò (-1,2%).  

Funkcjonowanie port·w morskich musi byĺ jednak analizowane w duŨo szerszym kontekŜcie, 

dlatego teŨ trzeba odnieŜĺ siň do ostatniego poziomu analizy, jakim jest otoczenie gospodar-

cze. UwzglňdniajŃc udziağ port·w morskich w obsğudze eksportowanej produkcji przemysğowej 

oraz udziağ zapleczowej pracy przewozowej w funkcjonowaniu sektora transportu w Polsce, 

moŨna wskazaĺ, Ũe ğŃczne zatrudnienie zwiŃzane z portami morskimi to kolejne 175,6 tys. 

miejsc pracy w cağym kraju. 

Por·wnujŃc skumulowane wyniki uzyskane na kaŨdym poziomie analizy widaĺ, Ũe udziağ za-

trudnionych w sektorze i jego otoczeniu w stosunku do rynku krajowego to 1,46%, natomiast 

sam sektor tworzy w regionach lokalizacji port·w blisko 2,5% miejsc pracy (Tabela 5). W przy-

padku region·w portowych wartoŜĺ wskaŦnika wyraŦnie roŜnie. W 2007 roku byğo to tylko 1,7%.         

Tabela 5. Udziağ pracujŃcych w sektorze portowym w odniesieniu do krajowego i regionalnego rynku pracy 

w 2016 roku 

 Polska  Regiony portowe 

Poziom I 0,06% 0,63% 

Poziom II 0,11% 1,20% 

Poziom III 0,23% 2,49% 

Poziom IV 1,46% ð 

     

W przypadku analizy wielkoŜci zatrudnienia, podobnie jak w przypadku dziağalnoŜci gospodar-

czej, uwzglňdnione sŃ wielkoŜci charakterystyczne dla cağego wojew·dztwa. Analiza oparta 

o badanie poszczeg·lnych, kluczowych przedsiňbiorstw pokazuje jednak, Ũe wiňkszoŜĺ miejsc 

pracy w sektorze generowana jest w portach Tr·jmiasta, Szczecina i świnoujŜcia oraz w ich 

otoczeniu. WiodŃca dla niniejszej analizy funkcja transportowa niemalŨe nie wystňpuje w innych 

oŜrodkach portowych wojew·dztwa (tzw. mağe porty i przystanie morskie). 
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5 Znaczenie port·w morskich  

w tworzeniu wartoŜci dodanej  

w gospodarce 

DziağalnoŜĺ port·w morskich opr·cz generowania aktywnoŜci gospodarczej oraz pozytywnego 

wpğywu na rynek pracy posiada takŨe duŨe znaczenie dla tworzenia wartoŜci w gospodarce. 

Jest to wynikiem dw·ch podstawowych czynnik·w, mianowicie relatywnie duŨego udziağu 

w zatrudnieniu, a takŨe wysokiego poziomu jednostkowej wartoŜci dodanej generowanej 

w sektorze. W efekcie moŨna przyjŃĺ, Ũe udziağ sektora portowego i jego otoczenia gospodar-

czego bňdzie mocno wpğywaĺ na generowanie wartoŜci, a tym samym przyczyni siň do tworze-

nia produktu krajowego brutto.  

Cağkowita wartoŜĺ WDB wytworzona w kraju w 2016 roku osiŃgnňğa poziom 1 619,7 mln zğ 

(wzrost w stosunku do roku poprzedniego o 2,7%) z czego wojew·dztwo pomorskie miağo 

w tym 5,7%, a zachodniopomorskie 3,7% udziağ. 

BazujŃc na prezentowanych wczeŜniej parametrach rynku pracy w sektorze portowym i jego 

otoczeniu oraz Ŝredniej WBD generowanej w okreŜlonych regionach portowych przez jednego 

zatrudnionego, oszacowano poziom wartoŜci dodanej brutto w poszczeg·lnych obszarach ana-

lizy. UwzglňdniajŃc najszersze spojrzenie na efekty dziağania port·w morskich ï Poziom IV ï 

obejmujŃce zar·wno porty morskie, sektor portowy oraz otoczenie bezpoŜrednie i gospodarcze 

port·w, wskazaĺ moŨna, Ũe w 2016 roku wygenerowane zostağo 32,155 mld zğ WDB (w 2007 

roku byğo to 12,612 mld zğ). 

OdnoszŃc uzyskane wyniki do krajowego WDB moŨna powiedzieĺ, Ũe w oparciu  

o dziağalnoŜĺ portowŃ tworzone jest 1,99% wartoŜci w kraju, co naleŨy uznaĺ za poziom zna-

czŃcy. JednoczeŜnie, koncentrujŃc siň na regionach portowych, moŨna oszacowaĺ, Ũe porty 

przyczyniajŃ siň do wytworzenia tam 4,13% WDB (Poziom III).       
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Rys. 14. WartoŜĺ dodana brutto wytworzona w portach i ich otoczeniu w 2016 roku 

Uzyskane wyniki moŨna bezpoŜrednio odnieŜĺ do udziağu sektora portowego i jego otoczenia 

w tworzeniu produktu krajowego brutto. WychodzŃc od Ŝredniego poziomu PKB przypadajŃce-

go na jednego zatrudnionego w regionach portowych (dla Poziomu I) oraz w Polsce (dla pro-

dukcji eksportowej i transportu zapleczowego), oszacowano udziağ sektora portowego i jego 

otoczenia w tworzeniu PKB.  

Tabela 6. Poziom PKB na jednego zatrudnionego w regionach portowych i Polsce w latach 2007-2016 

(tys. zğ ceny bieŨŃce) 

 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Polska 86,2 91,0 101,3 101,9 109,2 115,0 116,3 120,8 126,0 129,5 

Pomorskie 92,8 95,5 103,6 106,9 115,8 126,6 126,7 126,3 133,3 136,0 

Zachodniopomorskie 89,6 95,9 103,3 107,7 112,9 120,4 121,9 124,8 132,5 136,2 

 

KorzystajŃc z analogicznego podejŜcia jak w przypadku wartoŜci dodanej brutto moŨna wska-

zaĺ, Ũe sektor portowy i dziağalnoŜĺ z nim zwiŃzana tworzy 1,38% produktu krajowego brutto 

w skali krajowej oraz 2,49% PKB w skali regionalnej.  
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Rys. 15. Produkt krajowy brutto wytworzony w portach i ich otoczeniu w 2016 roku oraz udziağ w krajowym 

i regionalnym PKB (mld zğ) 

Uzyskane wyniki bazujŃ na Ŝrednich wartoŜciach przypisanych poszczeg·lnym obszarom anali-

zy, co w Ŝwietle ponadprzeciňtnego poziomu tworzenia wartoŜci w sektorze transportowym 

pozwala przypuszczaĺ, Ũe realny wpğyw jest wiňkszy.  
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6 Inwestycje w portach morskich 

Porty morskie oraz funkcjonujŃce wok·ğ nich przedsiňbiorstwa sŃ r·wnieŨ waŨnymi oŜrodkami, 

gdzie realizowane sŃ inwestycje. Dziağania inwestycyjne moŨna podzieliĺ na dwa podstawowe 

obszary, te dotyczŃce przedsiňbiorstw sektora (sektor prywatny) oraz te zwiŃzane z rozbudowŃ 

infrastruktury (sektor publiczny), kt·ra w duŨej czňŜci ukierunkowana jest na poprawň dostňp-

noŜci do port·w morskich. W badanym okresie (2007-2016) ğŃczne nakğady inwestycyjne 

w regionach portowych wyniosğy 243,5 mld zğ.  

DuŨe nakğady inwestycyjne byğy ponoszone w samym sektorze portowym i jego otoczeniu bez-

poŜrednim. W okresie 2007-2016 wyniosğy one ğŃcznie 11,7 mld zğ, z czego najwiňkszy udziağ 

posiadağy urzňdy morskie (37,7%), zarzŃdy port·w (18,0%) oraz przedsiňbiorstwa przeğadun-

kowe (16,4%). 

 

Rys. 16. Nakğady inwestycyjne w Ŝrodki trwağe w sektorze portowym i jego otoczeniu bezpoŜrednim 

w okresie 2007-2016 (mln zğ) 

Analiza danych rocznych wskazuje na systematyczny wzrost nakğad·w inwestycyjnych 

w okresie 2007-2016, z rekordowym poziomem wynoszŃcym 2,8 mld zğ w 2014 roku. Tak dobry 

wynik zwiŃzany byğ gğ·wnie z realizacjŃ projektu terminala LNG w świnoujŜciu i nakğadami in-

westycyjnymi Urzňdu Morskiego w Szczecinie. Por·wnujŃc inwestowane kwoty do ğŃcznych 

nakğad·w inwestycyjnych na poziomie region·w portowych moŨna m·wiĺ o Ŝrednim udziale 
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sektora wynoszŃcym 5,8%. Dodatkowo skalkulowano, Ũe inwestycje portowe stanowiŃ okoğo 

0,6% nakğad·w inwestycyjnych ponoszonych w skali kraju.    

DominujŃca pozycja urzňd·w morskich oraz zarzŃd·w port·w w strukturze nakğad·w inwesty-

cyjnych jest zwiŃzana gğ·wnie z infrastrukturalnym charakterem projekt·w rozwojowych. Udziağ 

nakğad·w inwestycyjnych na budynki i budowle wynosi w tym przypadku 92,8% dla urzňd·w 

morskich oraz 90,2% dla zarzŃd·w port·w. IstotnŃ kwestiŃ, majŃcŃ odbicie w prezentowanych 

wielkoŜciach, jest moŨliwoŜĺ wykorzystania Ŝrodk·w pomocowych UE przez tego typu podmio-

ty, kt·re klasyfikowane sŃ jako beneficjenci publiczni. StŃd teŨ okres wysokich nakğad·w rozpo-

czŃğ siň w praktyce od 2005 roku, kiedy to stağy siň w peğni dostňpne Ŝrodki z program·w ope-

racyjnych. 

 

Rys. 17. ĞŃczne nakğady inwestycyjne na Ŝrodki trwağe dla poszczeg·lnych grup podmiot·w sektora por-

towego w okresie 2007-2016 (mln zğ) 

Istotne nakğady zostağy r·wnieŨ poczynione przez przedsiňbiorstwa przeğadunkowe, magazy-

nowe i skğadowe (terminale i bazy portowe). W tym wypadku jednak gğ·wnym obszarem zainte-

resowania byğy maszyny i urzŃdzenia, na kt·re przeznaczono 51,4% Ŝrodk·w inwestycyjnych. 

Opr·cz inwestycji realizowanych w regionach portowych, w obszarze odziağywaŒ port·w mor-

skich znajdujŃ siň takŨe inne nakğady inwestycyjne ponoszone w sektorach powiŃzanych. Mowa 

tutaj oczywiŜcie o transporcie, gdzie czňŜĺ inwestycji infrastrukturalnych (m.in. autostrada A1, 

droga ekspresowa S3, linie kolejowe CE-65 i CE-59) byğy po czňŜci inicjowane i realizowane na 

potrzeby port·w morskich. Z drugiej strony, inwestycje przedsiňbiorstw przemysğowych korzy-

stajŃcych z transportu morskiego dla obsğugi eksportu r·wnieŨ moŨna uznaĺ poŜrednio za 

zwiŃzane z funkcjonowaniem sektora portowego. PrzyjmujŃc Ŝredni poziom nakğad·w inwesty-
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w przemyŜle eksportowym i przedsiňbiorstwach transportu zapleczowego, moŨna wskazaĺ 

na kolejne 24,1 mld zğ zainwestowane w ciŃgu ostatniej dekady, co oznacza okoğo 1,0% udziağu 

w cağoŜci nakğad·w ponoszonych w kraju.        
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7 Sektor portowy jako Ŧr·dğo 

przychod·w finans·w 

publicznych na poziomie 

krajowym i regionalnym 

Funkcjonowanie systemu spoğeczno-gospodarczego kraju wymaga realizacji wielu cel·w 

o charakterze publicznym oraz strategicznym, dlatego teŨ waŨnym elementem wpğywajŃcym na 

poziom i tempo jego rozwoju jest moŨliwoŜĺ generowania w nim odpowiednich przychod·w 

budŨetowych, kt·re nastňpnie sğuŨŃ jako Ŧr·dğo pokrycia wydatk·w.  

WŜr·d gğ·wnych Ŧr·değ generowania przychod·w na poziomie kraju moŨna wymieniĺ podatki: 

VAT, akcyzowy, PIT i CIT. WaŨnym generatorem przychod·w sŃ takŨe cğa pobierane na grani-

cach, w tym morskich (porty morskie). W przypadku poziomu regionalnego i lokalnego wskazaĺ 

moŨna na PIT i CIT oraz na podatek od nieruchomoŜci, stanowiŃcy waŨne Ŧr·dğo przychod·w 

gmin. 

Przychody budŨetowe z tytuğu podatku VAT od importu, kt·re generowane sŃ w portach mor-

skich, dotyczŃ relacji importowej. Szacuje siň, Ũe oddziağy celne z region·w lokalizacji port·w 

(GdaŒsk
17

, Gdynia
18

, Szczecin
19
, świnoujŜcie, Sğupsk) z tytuğu obsğugi transportu morskiego 

uzyskağy 16,3 mld zğ wpğyw·w VAT od importu, co stanowiğo aŨ 79,8% przychod·w w tym ob-

szarze w kraju w 2016 roku. JednoczeŜnie, w badanym okresie, widoczny jest systematyczny 

wzrost udziağu region·w nadmorskich (w 2007 roku byğo to tylko 17,6%) w tego rodzaju przy-

chodach (Rysunek 18).    

 

                                                 
17

 Oddziağy Celne: Opğotki, NabrzeŨe WiŜlane, Basen Wğadysğawa IV, Terminal kontenerowy 
18

 Oddziağy Celne: Basen V, Baza Kontenerowa, Basen IV, NabrzeŨe Buğgarskie 
19

 Oddziağ Celny NabrzeŨe Ğasztownia 
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Rys. 18. Przychody oddziağ·w celnych (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin, świnoujŜcie, Sğupsk) generowane 

przez obsğugň transportu morskiego w polskich portach 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych uzyskanych z Krajowej Administracji Skarbowej 

(23.06.2017) . 

Drugim podatkiem, kt·ry zasila budŨet centralny jest akcyza. Zgodnie z szacunkami w 2016 

roku portowe oddziağy celne z racji obsğugi transportu morskiego pozyskağy 1,13 mld zğ z tego 

tytuğu. Stanowiğo to 1,7% przychod·w z podatku akcyzowego w Polsce. W tym przypadku r·w-

nieŨ obserwuje siň systematyczny wzrost wartoŜci przychod·w z tego tytuğu (w 2007 roku byğo 

to 0,4%). 

Trzecim Ŧr·dğem przychod·w budŨetowych generowanych w portach morskich sŃ cğa nakğada-

ne na towary spoza Unii Europejskiej. Szacunkowa, ğŃczna suma ceğ pozyskanych w 2016 roku 

przez portowe oddziağy celne (transport morski) wyniosğa 1,42 mld zğ, co stanowi aŨ 44,7% 

przychod·w z tego tytuğu (w 2007 roku byğo to 29,5%).      

SumujŃc wszystkie wyŨej przedstawione Ŧr·dğa przychod·w moŨna wskazaĺ, Ũe ğŃcznie do-

starczajŃ one do budŨetu paŒstwa kwotň wynoszŃca 18,85 mld zğ.  

Prezentacja udziağu podatk·w PIT i CIT generowanych w portach morskich w przychodach 

budŨetowych jest bardziej skomplikowana, co wynika z dw·ch zasadniczych kwestii. Po pierw-

sze istnieje potrzeba dokonania szacunk·w bazujŃcych na charakterystykach rynku pracy 

w sektorze, a po drugie podatki te dzielone sŃ pomiňdzy cztery poziomy budŨet·w publicznych 

(centralny, wojew·dzki, powiatowy i gminny).  

Punktem wyjŜcia do kalkulacji wpğyw·w z tytuğu podatku PIT, byğa charakterystyka rynku pracy, 

kt·ra uzupeğniona Ŝrednim wynagrodzeniem brutto dla okreŜlonych typ·w dziağalnoŜci gospo-

darczej (Tabela 7) pozwoliğa skalkulowaĺ podstawň opodatkowania.  
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Tabela 7. średnie miesiňczne wynagrodzenie brutto w wybranych rodzajach dziağalnoŜci w latach 2007 

i 2016 

Rodzaj dziağalnoŜci 2007 2016 
Przyrost  
2007Ÿ2016 

Przeğadunek, magazynowanie i przechowywanie 
towar·w w portach morskich 

3 140,77 zğ 4 322,72 zğ 37,6% 

ZarzŃdy morskich port·w 3 961,19 zğ 5 627,01 zğ 42,1% 

DziağalnoŜĺ morskich agencji transportowych 3 988,34 zğ 6 059,05 zğ 51,9% 

Pozostağa dziağalnoŜĺ wspomagajŃca transport 
morski 

3 976,16 zğ 5 876,99 zğ 47,8% 

Urzňdy morskie 2 311,41 zğ 4 082,49 zğ 76,6% 

Morski i przybrzeŨny transport wodny 5 009,37 zğ 7 284,06 zğ 45,4% 

Prace badawczo rozwojowe i edukacja morska 3 867,34 zğ 5 942,68 zğ 53,7% 

Pozostağe 4 632,52 zğ 5 972,37 zğ 28,9% 

Przemysğ eksportowy 2 430,42 zğ 3 817,39 zğ 57,1% 

Transport zapleczowy  2 554,49 zğ 3 572,70 zğ 39,9% 

 

PrzeglŃd Ŝrednich stawek wynagrodzeŒ pokazuje dodatkowo, Ũe sektor portowy jest obszarem 

aktywnoŜci zawodowej w kt·rym spotykane sŃ ponadprzeciňtne poziomy wynagrodzeŒ (Ŝrednie 

wynagrodzenie brutto w Polsce w gospodarce narodowej w 2016 roku wyniosğo 4047 zğ).  

UwzglňdniajŃc wiňc fundusz pğac w sektorze portowym i jego otoczeniu oraz ŜredniŃ 18% staw-

kň opodatkowania PIT moŨna wskazaĺ, Ũe przychody budŨet·w z tego tytuğu wyniosğy w 2016 

roku 1,83 mld zğ (Tabela 8). Uzyskane wielkoŜci rozkğadajŃ siň nastňpnie na cztery podstawowe 

poziomy budŨet·w publicznych w kraju, odpowiednio dla poszczeg·lnych poziom·w: budŨetu 

paŒstwa (48,81%), budŨetu gminy (39,34%), budŨetu powiatu (10,25%) i budŨetu regionalnego 

(1,6%). ZakğadajŃc, Ũe miejscem lokalizacji analizowanych aktywnoŜci gospodarczych sŃ gminy 

miast portowych (GdaŒsk, Gdynia, Szczecin, świnoujŜcie), uzyskane wyniki odnieŜĺ naleŨy do 

ğŃcznych przychod·w PIT tam generowanych. Podobnie, uwzglňdniajŃc udziağy poszczeg·lnych 

budŨet·w, moŨna postŃpiĺ w odniesieniu do poziomu regionalnego oraz krajowego.    

Tabela 8. Przychody budŨetowe z tytuğu podatku PIT z sektora portowego i jego otoczenia w latach 2007-

2016 (mln zğ) 

 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Poziom I 63,1 64,5 62,5 68,2 71,0 69,3 69,5 71,1 83,8 87,7 

Poziom II 119,5 135,0 132,3 139,3 147,5 154,0 157,8 164,3 173,2 180,8 

Poziom III 183,9 193,0 202,6 216,5 241,1 264,3 274,7 296,6 353,9 398,5 

Poziom IV 809,5 889,5 876,9 1 005,3 1 140,9 1 295,4 1 450,9 1 625,0 1 646,5 1 831,0 

 

PrzyjmujŃc zatem, Ũe dziağalnoŜĺ gospodarcza w grupach porty morskie i sektor morski reali-

zowana jest w gminach miejskich moŨna wskazaĺ, Ũe ich udziağ w generowaniu przychod·w 

z tytuğu podatku PIT wyni·sğ 5,6% w 2016 roku. Podobnie, udziağ ten w dochodach wojew·dztw 

z tytuğu podatku PIT wyni·sğ 2,2%. RozszerzajŃc obszar analizy o otoczenie bezpoŜrednie por-

t·w, moŨna powiedzieĺ, Ũe przychody z tytuğu podatku PIT w budŨetach regionalnych majŃ 

4,9% udziağu. Na najwyŨszym, IV poziomie, gdzie uwzglňdnione sŃ przedsiňbiorstwa przemy-
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sğowe i firmy transportowe dziağajŃce na obszarze cağego kraju, odnieŜĺ siň moŨna tylko do 

przychod·w budŨetu paŒstwa. W tym wypadku udziağ wynosi 1,9% przychod·w z tytuğu podatku 

PIT (Rysunek 19).   

 

Rys. 19. Udziağ sektora portowego i jego otoczenia w tworzeniu przychod·w z tytuğu podatku PIT w latach 

2007-2016 

Kolejnym podatkiem, kt·rego wpğywy generowane w portach zostağy przeanalizowane, jest po-

datek CIT. Na podstawie informacji o zapğaconym podatku dochodowym CIT, publikowanych 

w Roczniku statystycznym gospodarki morskiej GUS, oszacowano ğŃczne przychody budŨeto-

we uzyskiwane na poszczeg·lnych poziomach analizy sektora (Tabela 9)
20

.  

Tabela 9. Przychody z tytuğu podatku CIT uzyskiwane na poszczeg·lnych poziomach analizy w sektorze 

portowym i jego otoczeniu w latach 2007-2016 (mln zğ) 

  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Poziom I 23,2 6,6 18,4 27,3 16,0 36,5 42,2 40,7 49,6 37,0 

Poziom II 64,4 20,7 34,8 57,0 32,0 78,4 90,8 80,0 84,3 73,1 

Poziom III 65,8 21,7 36,2 61,3 34,8 81,8 93,6 84,1 93,4 77,5 

Poziom IV 265,4 252,4 237,3 254,1 270,2 344,0 355,7 370,3 391,2 401,4 

 

ChcŃc przedstawiĺ znaczenie sektora portowego i jego otoczenia dla budŨet·w publicznych 

uwzglňdniono r·wnieŨ dystrybucjň uzyskanych kwot pomiňdzy poszczeg·lne poziomy, przyjmu-

jŃc udziağ wojew·dztwa w dochodach z CIT na poziomie 14,00%, gmin 6,71%, a powiat·w 

1,40%. Pozostağa czňŜĺ przypasana zostağa do budŨetu paŒstwa.  

BazujŃc na cağkowitych przychodach generowanych przez budŨety (CIT) moŨna oszacowaĺ, Ũe 

udziağ port·w i ich otoczenia w zasilaniu przychodami z tego tytuğu wynosi od 4,7% w przypadku 

                                                 
20

  W czňŜci dotyczŃcej otoczenia gospodarczego kalkulacjň oparto o Ŝredni poziom pğaconego podatku 
CIT do budŨetu paŒstwa na jednego zatrudnionego w Polsce w latach 2005-2013. 
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miast portowych (najwyŨszy udziağ wynoszŃcy 6,7% zanotowano w 2012 roku) do 1,5% 

w przypadku budŨetu region·w (w 2008 roku byğo to tylko 0,9%) w 2016 roku (Rysunek 22). 

 

Rys. 20. Udziağ sektora portowego i jego otoczenia w tworzeniu przychod·w z tytuğu podatku CIT w latach 

2007-2016 

Przebieg krzywych na wykresie wskazuje na istotny wpğyw zmian koniunkturalnych na efektyw-

noŜĺ (finansowŃ) funkcjonowania przedsiňbiorstw dziağajŃcych w sektorze. Na taki stan rzeczy 

skğadajŃ siň dwa elementy. Pierwszym jest poziom obrot·w przeğadunkowych w portach (czyn-

nik realny), drugim natomiast poziom kurs·w walutowych, kt·ry z uwagi na miňdzynarodowy 

charakter dziağalnoŜci (ceny usğug rozliczane gğ·wnie w Euro) jest podatny na istotne wahania. 

Dlatego teŨ zaobserwuje siň znoszenie przeciwstawnych efekt·w, czego dowodem jest wzrost 

zyskownoŜci dziağalnoŜci portowej w okresie 2012-2013.  

Ostatnim analizowanym podatkiem, z kt·rego wpğywy zasilajŃ budŨety samorzŃdowe jest poda-

tek od nieruchomoŜci. W tym wypadku 100% beneficjentem sŃ gminy, w kt·rych zlokalizowane 

sŃ porty morskie. Tym samym w analizie pominiňto otoczenie gospodarcze port·w. Do wylicze-

nia udziağu sektora w przychodach z tytuğu podatku od nieruchomoŜci wykorzystano informacje 

dotyczŃce wartoŜci brutto Ŝrodk·w trwağych w obszarze budynk·w i budowli, kt·re pozostajŃ 

w dyspozycji poszczeg·lnych podmiot·w. Dla uproszczenia analizy, a takŨe z uwagi na brak 

dostatecznie szczeg·ğowych danych odnoszŃcych siň do poszczeg·lnych podmiot·w nie 

uwzglňdniono w kalkulacji zwolnienia z podatku od nieruchomoŜci, jakie przewiduje dla port·w 

morskich Ustawa o podatkach i opğatach lokalnych z 1991 roku. W obliczeniach wykorzystano 

2% stawkň podatku, kt·ra odnosi siň do wartoŜci budynk·w i budowli (nie ma moŨliwoŜci iden-

tyfikacji obszaru terenu oraz powierzchni budynk·w pozostajŃcych we wğadaniu poszczeg·l-

nych podmiot·w).  
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Rys. 21. Przychody z tytuğu podatku od nieruchomoŜci zwiŃzane z dziağalnoŜciŃ sektora portowego i jego 

otoczenia bezpoŜredniego oraz udziağ procentowy w przychodach miast portowych w latach 2007-2016 

(mln zğ) 

W wyniku analizy uzyskano kwotň 211,5 mln zğ przychod·w z tytuğu podatku  

od nieruchomoŜci, kt·re zasiliğy budŨety gmin miast portowych w 2016 roku. Z uwagi na fakt, iŨ 

prowadzone badanie nie identyfikuje lokalizacji poszczeg·lnych wğaŜcicieli nieruchomoŜci, nie 

ma moŨliwoŜci precyzyjnego okreŜlenia rozkğadu przychod·w pomiňdzy gminy miejskie 

GdaŒsk, Gdynia, Szczecin i świnoujŜcie. Z drugiej strony widoczny jest istotny udziağ sektora 

i jego otoczenia w generowaniu przychod·w oscylujŃcy pomiňdzy 18,39% (2011), a 26,57% 

(2016). 

W podsumowaniu, na kwotň 21,29 mld zğ moŨna oszacowaĺ ğŃcznŃ wartoŜĺ przychod·w bu-

dŨetowych generowanych przez sektor portowy i jego otoczenie, kumulujŃc poszczeg·lne wiel-

koŜci (VAT, akcyza, cğo, CIT, PIT, podatek od nieruchomoŜci), a takŨe wskazaĺ ich udziağ w 

cağkowitych przychodach budŨet·w publicznych (Rysunek 22). 

Zgodnie z danymi najwiňksze znaczenie posiadajŃ porty dla budŨet·w publicznych  

na poziomie lokalnym (miasta portowe), natomiast w przypadku budŨet·w regionalnych czy 

budŨetu paŒstwa udziağ ten jest ograniczony. JednoczeŜnie naleŨy wskazaĺ na inne pochodne 

Ŧr·dğa przychod·w budŨetowych, zwğaszcza na poziomie centralnym, jakimi sŃ podatki VAT i 

akcyza (m.in. paliwa wykorzystywane przez Ŝrodki transportu zapleczowego). Nie ma wiňc wŃt-

pliwoŜci, Ũe strumieŒ przychod·w publicznych generowanych przez sektor jest duŨo szerszy niŨ 

zaprezentowany w analizie iloŜciowej.   
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Rys. 22. Udziağ przychod·w podatkowych zwiŃzanych z sektorem portowym (PIT, CIT, podatek od nieru-

chomoŜci) w budŨetach publicznych w latach 2007-2016 
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8 Podsumowanie ï efekty 

mnoŨnikowe 

Zaprezentowana analiza iloŜciowa oddziağywaŒ sektora portowego i jego otoczenia na system 

spoğeczno-gospodarczy kraju, region·w lokalizacji port·w, a takŨe miast portowych, pozwala 

okreŜliĺ efekty mnoŨnikowe pojawiajŃce siň na poszczeg·lnych poziomach analizy. DziağalnoŜĺ 

port·w, utoŨsamiana na pierwotnym poziomie (I) z funkcjonowaniem przedsiňbiorstw przeğa-

dunkowych i skğadowych oraz zarzŃd·w port·w bňdzie Ŧr·dğem aktywnoŜci gospodarczej wy-

magajŃcej zaangaŨowania kolejnych firm w sektorze, bliskim oraz dalszym otoczeniu. Tym sa-

mym obsğuga okreŜlonej jednostki ğadunku na terminalu wygeneruje kolejne aktywnoŜci, two-

rzŃc wskazany wyŨej efekt.   

Pierwszym elementem analizy iloŜciowej byğy rozmiary dziağalnoŜci gospodarczej utoŨsamiane 

z liczbŃ przedsiňbiorstw w porcie i jego otoczeniu. W tym zestawieniu jedna firma przeğadunko-

wa przyczynia siň do utworzenia dodatkowych 2 firm w sektorze portowym oraz 6 przedsiň-

biorstw otoczenia bezpoŜredniego. Ukğad ten natomiast jest obsğugiwany przez (transport za-

pleczowy) lub dziağa na rzecz (przemysğ eksportowy) kolejnych 43 podmiot·w gospodarczych. 

Podobne zaleŨnoŜci odnieŜĺ moŨna do pozostağych obszar·w analizy, co przy uwzglňdnieniu 

kumulacji parametr·w na kolejnych poziomach analizy zobrazowane zostağo na rysunku 23. 

Szczeg·lnie waŨnym obszarem poddanym analizie w niniejszym opracowaniu jest rynek pracy 

zwiŃzany z portami morskimi. Uzyskane wyniki wskazujŃ, Ũe kaŨde miejsce pracy w porcie 

morskim tworzy dwa miejsca pracy w sektorze oraz cztery kolejne w otoczeniu bezpoŜrednim. 

JednoczeŜnie jest od niego uzaleŨnionych przynajmniej dwadzieŜcia szeŜĺ miejsc pracy 

w polskiej gospodarce. 

Miejsca pracy oraz majŃtek wykorzystywany w przedsiňbiorstwach sektora portowego sŃ jed-

noczeŜnie waŨnym Ŧr·dğem przychod·w budŨetowych. BiorŃc pod uwagň jedynie podatki PIT i 

CIT moŨna wskazaĺ na szybki przyrost mnoŨnika, kt·ry na ostatnim poziomie analizy (otocze-

nie gospodarcze portu) uzyskuje wartoŜĺ 17,9. Do ukğadu tego trzeba jeszcze dodaĺ przychody 

z tytuğu podatk·w VAT, akcyzy i z ceğ, kt·re generowane sŃ w portach i zasilajŃ budŨet central-

ny kwotŃ 18,8 mld zğ (2016 rok). OczywiŜcie za przychody te odpowiada cağy sektor transportu 

w regionie, obsğugujŃcy morskŃ wymianň handlowŃ. 
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Rys. 23. Efekty mnoŨnikowe funkcjonowania port·w morskich  

OdnoszŃc wartoŜci mnoŨnik·w do realnych informacji rynkowych, moŨna powiedzieĺ, Ũe porty 

morskie odpowiadajŃ za tworzenie lub funkcjonowanie w gospodarce narodowej (2016 rok): 

¶ 39,7 tysiňcy przedsiňbiorstw, 

¶ 208,2 tysiňcy miejsc pracy, 

¶ 32,2 mld zğ wartoŜci dodanej brutto, 

¶ 21,3 mld zğ przychod·w budŨetowych.  

PodsumowujŃc zaprezentowane w raporcie informacje naleŨy zwr·ciĺ uwagň na waŨnŃ rolň 

port·w morskich w funkcjonowaniu systemu spoğeczno-gospodarczego kraju, regionu oraz 

miast portowych. Z tego wzglňdu konieczne jest strategiczne postrzeganie miejsca port·w mor-

skich, a co za tym idzie nadanie im odpowiedniego poziomu priorytetowego zwğaszcza 

w odniesieniu do aktywnoŜci inwestycyjnej sektora publicznego. Porty zapewniajŃ bowiem ğatwy 

dostňp do zagranicznych odbiorc·w, a takŨe dogodnŃ drogň dostarczania do kraju niezbňdnych 

surowc·w (m.in. surowce energetyczne) i towar·w. Co wiňcej, polskie porty zaczynajŃ odgry-

waĺ coraz waŨniejszŃ rolň zar·wno w regionie Morza Bağtyckiego, jak i w Europie środkowej 

i Wschodniej. Dalsze umacnianie siň port·w na tych rynkach stanowi istotny warunek kontynu-

acji pozytywnych zmian w krajowej gospodarce, a takŨe tworzenia dobrobytu spoğecznego dla 

wszystkich mieszkaŒc·w Polski.    
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