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ROZDZIAL 3.
WRAZLIWOSC WOLUMENU PRZELADUNKOW
W POLSKICH PORTACH MORSKICH
NA ZMIANY CEN PALIW

1. Wprowadzenie

Transport morski obstuguje gros §wiatowej wymiany towarowej. Determinuje on
tym samym efektywno$¢ realizacji handlu §wiatowego oraz sprawno$¢ 1 elastycz-
no$¢ funkcjonowania globalnych tancuchow i sieci dostaw'. Na koszty transportu
morskiego, a tym samym na jego ceny 1 w rezultacie na popyt wptywa cena ropy
naftowej. Branza transportu jest uzalezniona od tego surowca, a przewoznicy
morscy rekompensujg wzrastajace koszty wyzszymi cenami, poniewaz paliwo
stanowi znaczng cz¢$¢ ich catkowitego kosztu. Na kwestie¢ wplywu cen ropy naf-
towe] na koszt transportu morskiego wielokrotnie zwracano uwage w raportach
Europejskiego Parlamentu? czy Organizacji Narodow Zjednoczonych?’.

Réwniez powigzania pomiedzy transportem morskim a wzrostem gospodar-
czym sg w centrum zainteresowania wielu ekonomistow. Przetworzone produkty
naftowe, zwigzane z transportem cysternami, najsilniej odnotowuja §wiatowy
wzrost gospodarczy. Z drugiej strony wydaje si¢, ze cena ropy, ktora jest uzywana
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jako przyblizenie stawek frachtowych, ma niewielki negatywny wptyw na ilo$¢
przewozonych towardw, co potwierdza poglad o nieelastycznosci popytu w od-
niesieniu do ceny*.

Podobnie jak cena ropy naftowej inflacja jest takze powigzana z kosztami
frachtu, poniewaz koszty wysylki 1 tancucha dostaw sa gidéwnym sktadnikiem
kosztow konsumenckich produktow. Wyzsze koszty wysytki prowadza do infla-
cji, ale inflacja moze kolejno prowadzi¢ do wyzszych kosztow wysytki, jest to
dziatanie obustronne’. Warte podkres$lenia w tym kontekscie jest to, ze szok wy-
wotany pandemig podkreslit, jak wazny dla Swiatowej gospodarki jest handel
morski, w tym kontenerami morskimi®. Oprocz powstawania opdznien w dosta-
wie towardw do klientow poprzez ograniczenia spowodowane przez pandemi¢
COVID 19, wzrést koszt ich dostarczenia. Koszty wysytki sg waznym czynni-
kiem inflacji na catym $wiecie 1 mogg one wplyngé na wolumen przetadunkéw
w portach morskich’.

Biorac pod uwage powyzsze spostrzezenia, sformutowano nastepujace pyta-
nia badawcze:

1. Czy ceny paliw sq istotng determinantq ksztattowania wolumenu przela-

dunkow w polskich portach morskich?

2. Jaki wplyw na wielkos¢ przetadunkow w polskich portach morskich ma

wzrost gospodarczy?

3. Jaki wpbhyw na wrazliwos¢ wolumenu przetadunkow w polskich portach

morskich ma inflacja?

Badania oparto na kwerendzie literatury z zakresu ekonomicznego znaczenia
handlu morskiego w Polsce 1 na $wiecie oraz danych statystycznych publikowa-
nych przez Gtéwny Urzad Statystyczny. Analizie poddano zmienne:

« ceny paliw (olej opatowy),

» wielkos$¢ przetadunkoéw w polskich portach morskich,
 PKB Polski,

* wysokos$¢ inflacji w Polsce.

4 N.A. Michail, World economic growth and seaborne trade volume: Quantifying the re-
lationship, Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, Volume 4, March
2020, 100108.

> N.A. Michail, K.D. Melas, L. Cleanthous, The relationship between shipping freight
rates and inflation in the Euro Area, International Economics, Volume 172, 2022, Pages
40-49, https://doi.org/10.1016/j.inteco.2022.08.004.

® L.M. Millefiori, P. Braca, D. Zissis, D. et al., COVID-19 impact on global maritime
mobility. Sci Rep 11, 18039 (2021). https://doi.org/10.1038/s41598-021-97461-7.

7Y. Carriére-Swallow, P. Deb, D. Furceri, D. Jiménez, J.D. Ostry, Shipping Costs and
Inflation, IMF Working Paper No. 2022/061, Washinghton 2022.
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Z uwagi na konieczno$¢ zachowania odpowiedniej liczby stopni swobody
w modelowaniu zalezno$ci oraz dostepnos$¢ danych jako okres analizy przyjeto
lata 2000-2020. Podstawowym narzedziem modelowania zaleznosci byty modele
VAR dla pozioméw i modele VAR dla przyrostéw zmiennych oraz zwigzana
z nimi funkcja odpowiedzi na impuls.

2. Przeglad literatury

Rozw@j transportu morskiego mozliwy jest dzigki portom morskim, w ktérych
nastepuje przetadunek i sktadowanie towarow. Porty morskie zmieniaty si¢ na
przestrzeni wiekow pod wzgledem petionych funkcji, struktury organizacyjne;j
i wykorzystywanej technologii®. Wspotczesne porty morskie to ztozone w swej
strukturze podmiotowo-produkcyjnej, organizacyjno-technicznej i funkcjonalnej
organizmy gospodarcze. Na ich terenie realizowana jest zazwyczaj réznorodna
dziatlalno$¢ gospodarcza, w tym przemystowa 1 handlowa, ktora jest pochodng
dziatalno$ci transportowej. Obecnie porty morskie stanowia ogniwa taczace
transport morski z transportem ladowym, pelniag wraz z miastami ich lokalizacji
wazne funkcje ekonomiczne, spoteczne 1 polityczne. Krajom posiadajacym do-
step do morza porty morskie umozliwiaja prowadzenie aktywnej polityki gospo-
darczej 1 nieograniczonego handlu morskiego. Porty morskie charakteryzuja si¢
duza dynamika rozwoju we wszystkich regionach $wiata, w tym takze w Polsce.
Jest to rezultatem stopniowo postepujacej deregulacji gospodarek i liberalizacji
handlu, czego konsekwencjg sg rosngce przewozy drogg morska’.

Obecnie transport morski jest podstawa handlu migdzynarodowego i §wiato-
wej gospodarki'®. Szacuje sie, ze ponad 90% wolumenu miedzynarodowego han-
dlu towarami odbywa sie drogg morska!''. Nie sposob przeceni¢ znaczenia portow
morskich dla panstw europejskich — sposrod 27 krajow cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej wlasnymi portami morskimi dysponujg 22 kraje. Kazdego roku do
unijnych portow morskich zawija kilkadziesiat tysigcy statkow, ktérymi w 2020

8 A. Polonia, European seaports in the Early Modern Age: concepts, methodology and
models of analysis, Cahiers de la Méditerranée 80(80), 2010, s. 17-18. DOI:
10.4000/cdlm.5364.

% A.S. Grzelakowski, Porty morskie jako przedmiot badah w naukach ekonomicznych,
PTiL 1/2017 (37), s. 161-165, DOI: 10.18276/ptl.2017.37-26.

19 European Environment Agency, European Maritime Transport Environmental Report
2021, Luxemburg 2021, s. 5.

''T. Bochenski, T. Palmowski, T. Studzieniecki, The Development of Major Seaports in
the Context of National Maritime Policy. The Case Study of Poland, Sustainabilty 2021,
13, 12883, s. https://doi.org/10.3390/sul132212883; Zhenfu Li, Mengqgiao Xu, Yanlei Shi,
Centrality in global shipping network basing on worldwide shipping areas, GeoJournal
(2015) 80:47-60, s., 47, DOI 10.1007/s10708-014-9524-3.
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roku przewieziono ponad 3,3 mld ton fadunk6éw!2. Unia Europejska jest silnie
uzalezniona od portéw morskich, zarbwno w handlu z reszta $wiata, jak i w han-
dlu pomiedzy panstwami cztonkowskimi — przez porty morskie przechodzi 74%
wolumenu towardéw przywozonych spoza UE i 37% wewnatrzeuropejskiego ru-
chu towarowego'?. Porty morskie w UE tworzg bezposrednio i posrednio 3 mln
miejsc pracy i wnoszg liczacy si¢ wktad do PKB, np. w Holandii catkowity udziat
portow w tworzeniu PKB wynosi az 3%,

Dominacja gatezi morskiej wynika ze szczegdlnych cech transportu mor-
skiego, gtownie z uktadu geograficznego miedzynarodowej aktywnos$ci gospo-
darczej. Zalicza si¢ do nich gtownie':

» szeroki obszar struktury fadunkowej przewozow,

* dopuszczalnos$¢ transportu tadunkéw o niestandardowych gabarytach

1 bardzo duzej masie,

» silng degresj¢ jednostkowa kosztéw przemieszczania towarow,

» tatwy dostep do istotnych i swiatowych centrow gospodarczych, zasieg

ptywania statkow, ktory jest niemalze nieograniczony.

Ze wzgledu na duzg fadownos¢ statkow 1 efekt skali transport morski jest
najekonomiczniejszym rodzajem przewozu towaréw'®. Umozliwia transport kaz-
dego rodzaju tadunku bez wzgledu na gabaryty jak i przeznaczenie. Morzem
mozna transportowa¢ wszystkie towary, ktore nie nadaja si¢ do transportu lotni-
czego lub kolejowego. Moga to by¢ towary ponadgabarytowe, o znacznej masie
przekraczajacej dopuszczalne limity lub tadunki niebezpieczne jak baterie, mate-
rialy wybuchowe, tatwopalne. Transportem morskim przewozi si¢ kluczowe dla
gospodarki produkty: rope naftowa, gaz skroplony, rudy metali, wegiel, surowce

12 https://ec.europa.eu/eurostat (dostep: 05.07.2022 r.).

13 BSPO, Position of the European Sea Ports Organisation in contribution to the Public
Consultation accompanying the Impact Assessment for the revision of the TEN-T Regu-
lation (EU)1315/2013, Bruksela 2021, s. 2.

14 E. Gostomski, T. Nowosielski, Ewolucja i znaczenie portéw morskich w krajach Unii
Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk, 2021, s. 9-10; European
Commission, Ports 2030, Gateways for the Trans European transport network, s. 4;
https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/brochures_ima-
ges/ports2013 brochure lowres.pdf (dostep: 05.07.2022 r.).

15J.]. Cole, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr., Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002,
s. 97.

16 A. Acik, S.O. Baser, Economies of Scale in Seaborne Coal Transportation: A Case
Study of ISDEMIR Port, Journal of Transportation and Logistics, 2017, 2(2), 11-20; : S.
Lim, (1998) Economies of scale in container shipping, Maritime Policy & Management,
1998, 25:4, s. 362, DOI: 10.1080/03088839800000059.
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rolne, pojazdy, drobnice i wiele innych!”. W miedzynarodowych przewozach
droga morska najwigksze znaczenie maja surowce energetyczne (gldwnie ropa
naftowa) i produkty ropopochodne!®,

W Polsce transport morski obecnie, podobnie jak i w innych krajach, ma naj-
wieksze znaczenie w przewozach tadunkéw!®. Wplyw na funkcjonowanie portow
morskich w Polsce (tak jak i innych na §wiecie) ma wiele czynnikéw. Wérod nich
nalezy wymieni¢ przede wszystkim ceny ropy naftowej, inflacj¢, czy wzrost go-
spodarczy?’. Istnieje natomiast luka w literaturze, co do wptywu tych czynnikow
na wolumen zatadunkéw i roztadunkow w portach morskich. I te kwestie beda
podlegac badaniu w niniejszej pracy.

3. Metoda badan

Modelowanie zalezno$ci oparto na modelach wektorowo-autoregresyjnych
VAR?!, Sg to modele wielorownaniowe, w ktorych zmienne objasniane wyja-
$niane sg przez swoje wlasne opdznienia oraz opdznienia pozostatych zmiennych
objasnianych. Modelowanie to ma kilka waznych zalet, szczegdlnie w sytuacji,
kiedy zamienne mogg by¢ od siebie wzajemnie zalezne. Do zalet tych naleza:

1. Nie istnieje a priori zadne rozrdéznienie mi¢dzy zmiennymi endogenicz-
nymi i egzogenicznymi.

2. Nie istniejg zadne uzasadnione ograniczenia dla szacowanych parame-
tréw modelu, w tym zwlaszcza zatozenie, ze niektdre parametry musza
by¢ rowne zeru.

3. Nie istnieje $cista 1 pierwotna dla modelowania teoria ekonomiczna, na
bazie ktorej model jest budowany.

17 Review of Martime Transport 2021, United Nations publication, New York 2021;
https://asstra.com/mode-of-transport/sea-transport/ (dostep 05.07.2022 r.).

18 https://zpe.gov.pl (dostep: 05.07.2022 1.).

Y E. Zielinska, Wybrane aspekty w zakresie transportu morskiego w Polsce, Autobusy :
technika, eksploatacja, systemy transportowe, 2017, 18(6), s. 1309.

20 G. Brancaccio, M. Kalouptsidi, T. Papageorgiou, The Impact of Oil Prices on World
Trade, Boston College Working Papers in Economics 1030, 2021; K-H. Choi, S-M.
Yoon, Asymmetric Dependence between Oil Prices and Maritime Freight Rates: A Time-
Varying Copula Approach, Sustainability 2020, 12, 10687.
https://doi.org/10.3390/su122410687; https://oecdecoscope.blog/2021/06/19/how-will-
rising-shipping-cost-affect-inflation-in-oecd-countries/ (dostep: 18.08. 2022 r.); A.
Fratila, I. Andrada Gavri, S.C. Nita, A. Hrebenciuc, The Importance of Maritime
Transport for Economic Growth in the European Union: A Panel Data Analysis, Sustain-
ability 2021, 13, 7961. https://doi.org/10.3390/su13147961.

2 C.A. Sims, Macroeconomics and reality, Econometrica 48(1), 1980, 1-48.
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Konstrukcja modelu jest bardzo prosta i nie wymaga od badacza szczegolnej
wiedzy o ekonomicznej strukturze powigzan zmiennych. To ostatnie spostrzeze-
nie bywa jednak podstawa krytyki tychze modeli, zarzucajacej im brak ich ,,teo-
retycznosci”. Jednak rozwinigcia modeli VAR moga mie¢ cechy wspdlne z mo-
delowaniem strukturalnym, co powoduje, ze wspomniana krytyka staje si¢ mniej
zasadna®.

Model w formie wyjsciowe] moze by¢ zapisany jako:

Y =A,D, + AY, +A4,Y, ,+..+47Y , +te, (1)

gdzie:

Y, =[Y,.Y,,,....Y,, ]'— wektor obserwacji biezacych warto$ci zmiennych,

D; — wektor deterministycznych zmiennych modelu (np. deterministyczny
trend, deterministyczna sezonowos$¢, srednia procesu),

Ao — macierz parametrow stojacych przy niestochastycznych zmiennych,

A; — macierze parametrow przy opoznionych zmiennych wektora Y;,

e, =le;,,e,,,....e, |- wektor stacjonarnych zaktocen losowych.

Model postaci (1) zastosowano do uktadu zmiennych:
Ceny oleju opalowego (w z1/1)

Zatadunki w portach morskich (w tys. ton)

Wytadunki w portach morskich (w tys. ton)

Produkt krajowy brutto (mld zt, ceny state z 2020 roku)
Wskaznik cen (rok 2000=1)

NhR D=

Zmienne te zostaly zlogarytmowane, dzigki czemu parametry modelu mozna in-
tepretowac jako wskazniki elastycznosci (w pracy model ten oznaczono jako mo-
del A). Mozliwe jest zatem bezposrednie poréwnywanie sity oddzialywania po-
miedzy roznymi kombinacjami zmiennych.

Model w postaci (1) jest prosta konstrukcja, gdyz wymaga jedynie wyselek-
cjonowania grupy zmiennych nalezacych do wektora Y; i ustalenia dla nich rzedu
opo6znienia k. W pracy zastosowano 2 op6znienia. Wyniki dla wiekszej liczby
opOznien nie zmienialy zasadniczo wnioskéw, a model z 2 opdZnieniami jest bar-
dzo prosty w prezentacji tabelaryczne;.

22 E. Kusidet, Modelowanie wektorowo-autoregresyjne VAR. Metodologia i zastosowanie
w badaniach ekonomicznych [VAR vector-autoregressive modeling. Methodology and
application in economic research], Absolwent, £.6dz 2000.



Wrazliwo$¢ wolumenu przetadunkéw w polskich portach morskich ... 53

Pewnym problemem modelu (1) ze wskazanym zestawem zmiennych jest
wystepujacy w danych trend. Trend powoduje, ze zmienne te sg zmiennymi nie-
stacjonarnymi. W literaturze przedmiotu podkresla si¢, ze statystyczne wlasnosci
modeli regresyjnych otrzymane dla niestacjonarnych szeregdw czasowych sg na
0got watpliwe?® | gdyz dla szeregdw niestacjonarnych, mozliwe jest otrzymanie
modelu z dobrymi wynikami testow diagnostycznych nawet wtedy, kiedy regre-
sja nie ma sensu. Prostym rozwigzaniem tego problemu jest zastosowanie modelu
VAR dla przyrostéw zmiennych. Dlatego tez opracowano takze drugi model,
w ktorym ocenie podlegaty przyrosty wzgledne zestawu zmiennych (w pracy mo-
del ten oznaczono jako model B).

Model VAR postaci (1) mozna wykorzysta¢ do badania przyczynowosci
zmiennych oraz do prognozowania. Jednak w praktyce wazniejsza od interpreta-
cji parametrow modelu moze by¢ interpretacja wynikow, jakie daja pewne narze-
dzia zwigzane z modelem VAR, szczegodlnie interesujacym narzgdziem jest funk-
cja odpowiedzi. Wymaga to transformacji modelu podstawowego do modelu
strukturalnego?*. Modele strukturalne, bedace alternatywa dla modeli podstawo-
wych, uznaje si¢ za bardziej wartosciowe w analizie systemow gospodarczych®.

Strukturalny model VAR mozna zapisa¢ nastepujaco:

BY, =T\D, +T\Y + 1Y, +..+ 1Y + &, (2)
gdzie:
Y, =1Y,.Y,,,....Y,, ]'— wektor obserwacji biezacych warto$ci zmiennych,
D, — wektor deterministycznych zmiennych modelu,
['o — macierz parametrow przy zmiennych wektora Dt,
B — macierz parametrow przy nieopdznionych zmiennych wektora Yt,
I'; — macierze parametréw przy opoéznionych zmiennych Yt,
¢t — wektor zaktocen losowych modelu strukturalnego.

Pomiedzy postacig podstawowgq a strukturalng zachodzg nastepujace zwigzki:

A,=B7'T,;
A, =B7T,; . (3)
€ :B_lét'

23 P.C.B. Phillips, Understanding Spurious Regressions in Econometrics, Journal of
Econometrics 33(3), 1986, 311-340.

24 W. Enders, Applied Econometric Time Series, John Wiley & Sons, New York, 2004.
25 M. Osifiska, Ekonometria wspétczesna, Dom Organizatora, Toruf 2007.
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Funkcja odpowiedzi na impuls pozwala na oceng reakcji pojedynczej zmien-
nej na jednostkowa zmian¢ innych zmiennych wchodzacych w sktad wielowy-
miarowego systemu. Konieczne jest tutaj przedstawienie procesu w postaci re-
prezentacji $redniej ruchomej

Y, =u+D 04, 4
i=0

gdzie 0, =®.B™", a & jest bialym szumem z macierza wariancji i kowariancji.
Elementy macierzy 6, zawieraja odpowiedzi systemu na jednostkowe zaburzenia.
Element 8y ; opisuje reakcje¢ j-tej zmiennej na jednostkowe zaburzenie zmienne]
k zaistniale i okreséw wcze$niej. Aktualizacja o i okresdéw powoduje, i1z Gy opi-
suje reakcje j-tej zmiennej w i-tym okresie wprzod na aktualne jednostkowe za-
burzenie zmiennej k.

Powyzszy wzor umozliwia prognozowanie przyszitych stanow systemu. Pro-
gnoza zmiennych na n okres6w do przodu wynosi:

Yt+n =K + Z ei&t-&—n—i ? (5)
i=0
a btad prognozy:
n—1
Yt+n _Eth+n =Zeiét+n—i ° (6)
i=0

Funkcje odpowiedzi na impuls wraz z bledem prognozy zostaly przedsta-
wione w postaci graficznej dla modelu A ze zmiennymi w postaci zlogarytmo-
wanych pozioméw oraz dla modelu B ze zmiennymi w postaci przyrostow
zmiennych.

4. Wyniki

Na przestrzeni analizowanego okresu (lata 2000-2020) w gospodarce Polski
1 $wiata wystapito kilka waznych, przetlomowych wydarzen. Wydarzenia te
trwale zmienily stan gospodarki Polski. Do najwazniejszych zaliczy¢ mozna
przystapienie Polski do Unii Europejskich w roku 2004, ogélnoswiatowy kryzys
gospodarczy w latach 2009-2010 oraz zmiany w systemie podatkowym Polski
(np. zmiany w podatku CIT w 2004 roku, okresowe zmiany w stawkach podatku
VAT, cyfryzacja podatku VAT od 2016 roku, pandemia Covid w 2020 roku). Te
1 wiele innych wydarzen dotyczacych innych krajow powoduje zmiany w kierun-
kach, wielkos$ci handlu §wiatowego. Efektem tego jest pewien obraz statystyczny
wolumenu handlu zagranicznego. W pracy zajeto si¢ waznym wycinkiem tego
handlu, tj. tonazem zatadunkoéw 1 wyladunkéw w polskich portach morskich. Po-
tencjalnie nie bez znaczenia na wielkos$¢ tadunkéw moga wptywacé takie zmienne
ekonomiczne jak ceny oleju opatowego, ktory obok mazutu jest podstawowym
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paliwem wykorzystywanym w transporcie morskim, realny wzrost gospodarczy
czy inflacja. Wartos$ci tych zmiennych przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Ksztaltowanie poziomow i przyrostoéw analizowanych zmiennych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Warto zauwazy¢, ze cztery sposrdd pigciu analizowanych zmiennych sg
w badanym okresie w trendzie wzrostowym, tj. wyladunek w portach morskich,
ceny oleju opatowego, warto§¢ PKB oraz ogdlny poziom cen. Wolumen wyta-
dunkéw w badanym okresie (do czasu pandemii wzrdst 5-krotnie, pandemia spo-
wolnita wymiang, ale nadal w porownaniu z pierwszg i1 druga dekadg jest ona
bardzo wysoka. Ceny oleju opatowego swoj szczyt odnotowaty w 2012, gdzie
byly 2-krotnie wyzsze niz na poczatku badanego okresu, a od tego roku zaczat
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si¢ ich spadek. Polska od roku 2000 zanotowata okoto 2-krotny wzrost realnego
PKB, a poziom cen na koniec badanego okresu byl o prawie 60% wyzszy niz
w roku 2000. Z danych tych wynika, ze wolumen wytadunkow byt najszybciej
rozwijajgcg si¢ zmienna.

Zmienne te s3 silnie i bardzo silnie ze sobg skorelowane dtugoterminowo.
Warto$ci wspotczynnikdw korelacji wszystkich zmiennych z tej grupy wahaja si¢
od okoto 0,70 dla oleju opatowego 1 wytadunkéw do 0,98 dla PKB 1 deflatora.

Catkowicie inna sytuacja dotyczy zatadunku w polskich portach morskich.
Zmienna ta jako jedyna spos$rdd analizowanych jest w trendzie bocznym. Na po-
czatku badanego okresu w polskich portach morskich wigcej towardéw tadowano
na statki niz wyladowywano (2-krotnie wigcej), w roku 2007 nastgpito wyrow-
nanie tych wartos$ci, a od 2011 roku wytadunki zaczety wyraznie dominowaé nad
zatadunkami. Aktualnie to wolumen wytadunkéw jest 2-krotnie wigkszy niz za-
tadunkéw. Pomiedzy zatadunkiem w polskich portach morskich a pozostaltymi
zmiennymi nie wystepuje korelacja dtugoterminowa.

Kolejng do§¢ wazng charakterystyka badanych wielkosci jest ich zmiennos$¢.
Mozna to odczyta¢ z wykresow w prawej kolumnie. Najbardziej zmienne sg wiel-
ko$ci zatadunku i wytadunku. W przypadku zatadunku odnotowywane zmiany
siegaly od okoto -20% do 40% rocznie, a w przypadku wytadunku od okoto -30%
do 30%. Bardziej stabilne byly ceny oleju opatowego, dla ktérego roczna zmien-
no$¢ ksztattowania si¢ w granicach od -12% do 12%. Produkt krajowy brutto
tylko raz, w 2020 roku, odnotowat spadek o 2,5%. Przez caty okres do roku 2020
PKB rok do roku zyskiwalo na wartos$ci, a najlepszy pod wzgledem dynamiki
wzrostu byt rok 2007, kiedy to odnotowano wzrost gospodarczy na poziomie 7%.
Ceny z roku na rok byly na coraz wyzszym poziomie, najmniejsza inflacja byta
w latach 2013-2018, a najwigksza w roku 2004 1 2020.

W przypadku korelacji pomigdzy przyrostami zmiennych, wystapita jedna,
szczegolnie silna. Dotyczy ona przyrostu wyladunkéw oraz wzrostu gospodar-
czego. Sita tej zalezno$ci mierzona wspotczynnikiem korelacji sigga 0,84. L.aczac
wynik korelacji poziomoéw oraz przyrostOw mozna zauwazyC, ze wyladunki
1 PKB s3 silnie skorelowane zaréwno dtugo, jak i krotkoterminowo.

W tabeli 1 pokazano model VAR dla zlogarytmowanych pozioméw zmien-
nych. Obserwujac wartosci statystyki t-Studenta (warto$ci bezwzgledne powyze;j
2) mozna stwierdzi¢, ze zatadunek jest niezalezny od pozostalych zmiennych,
natomiast wytadunek jest negatywnie zalezny od poziomu cen (inflacja wyzsza
o 1 punkt procentowy determinuje zmniejszenie wyladunkéw w kolejnym okre-
sie 0 9,59%). Dodatkowo, co jednak nie jest istotne statystycznie, wartosci wyla-
dunku zaleza dodatnio od poziomu PKB (1% wzrostowi PKB towarzyszy wzrost
wytadunkow w kolejnym okresie o 4,34%).
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Tabela 1. Model VAR poziom6é6w zmiennych (model A)

Y
Olej opatowy Zatadunek Wytadunek PKB Deflator
, 0,9970 0,1596 0,8361 0,0579 0,1076
Olej opat.
21 (0,2692) (0,7049) (0,5371) (0,0520) (0,0782)
[3,7038] [0,2264] [1,5566] [1,1122] [1,3763]
-0,4563 -0,7469 0,2305 0,1084 -0,0595
Olej opat.
) (0,3096) (0,8108) (0,6177) (0,0599) (0,0899)
[-1,4737] [-0,9212] [0,3731] [1,8102] [-0,6617]
-0,3290 1,1921 20,4392 -0,0490 0,0432
Za*"z‘_dl“)nek (0,1439) (0,3769) (0,2872) (0,0278) (0,0418)
[-2,2857] [3,1625] [-1,5294] [-1,7593] [1,0332]
20,0163 -0,2436 0,0846 0,0058 -0,0805
Zaii‘_dz‘;“ek (0,1429) (0,3743) (0,2852) (0,0276) (0,0415)
[-0,1143] [-0,6509] [0,2968] [0,2105] [-1,9390]
20,2964 -0,7082 -0,6263 -0,1680 0,0064
Wyl(zf‘;‘)mek (0,1862) (0,4878) (0,3717) (0,0360) (0,0541)
[-1,5913] [-1,4516] [-1,6851] [-4,6616] [0,1194]
-0,5641 1,7126 -1,1912 -0,1836 0,0917
Wy%‘;‘;nek (0,3743) (0,9803) (0,7469) (0,0724) (0,1087)
[-1,5071] [1,7470] [-1,5948] [-2,5358] [0,8439]
1,4801 1,8255 43437 1,7244 1,0266
12?)3 (1,6697) (4,3726) (3,3315) (0,3230) (0,4851)
[0,8864] [0,4174] [1,3038] [5,3373] [2,1163]
20,1894 -5,4003 5,9556 0,6161 20,8718
125])3 (2,7973) (7,3256) (5,5813) (0,5412) (0,8127)
[-0,0677] [-0,7371] [1,0670] [1,1382] [-1,0726]
0,1213 3,2610 9,5912 -1,4405 0,4149
Deflator
) (1,5448) (4,0457) (3,0824) (0,2989) (0,4488)
[0,0785] [0,8060] [-3,1116] [-4,8191] [0,9243]
0,7762 -0,2944 2,1375 0,3570 0,0055
Deflator
) (1,3022) (3,4103) (2,5983) (0,2519) (0,3783)
[0,5960] [-0,0863] [0,8226] [1,4169] [0,0147]
~1,0786 21,4115 -58,3443 27,6259 “1,4169
C (11,0242) (28,8701) (21,9961) (2,1331) (3,2029)
[-0,0978] [0,7416] [-2,6524] [-3,5749] [-0,4424]
R-kwadrat 0,9659 0,7262 0,9847 0,9992 0,9968
Stat. F 22,6639 2,1225 51,6041 1123,209 254,2432

Objasnienia: pierwsza liczba — wspotczynnik regresji; w () — blad standardowy; w [ | —
statystyka t-Studenta

Stwierdzone zalezno$ci widoczne sg na zaznaczonych wykresach funkcji od-
powiedzi na impuls — na pierwszym zaznaczeniu widoczny jest brak wptywu cen
oleju opatowego na zatadunek 1 wytadunek, na drugim zaznaczeniu widoczny jest
brak wptywu PKB na zatadunek oraz wyrazny dodatni wptyw na wyladunek, na
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trzecim zaznaczeniu widoczny jest brak wptywu poziomu cen na zatadunek oraz
negatywny wplyw na wytadunek.

Wazne okazujg si¢ takze zaleznosci w drugg strone. Okazuje si¢, ze wytadu-
nek oddziatluje negatywnie, istotnie statystycznie na PKB (wzrost wolumenu wy-
tadunkéw o 1% powoduje obnizenie wartosci PKB o 0,17% w kolejnym okresie).
Wytadunek nie wplywa istotnie na pozostale zmienne. Natomiast zaladunek
wpltywa negatywnie na ceny oleju opalowego (wzrost wolumenu zatadunkow
o 1% powoduje obnizenie cen oleju opatowego o 0,32%). Reakcje te sa jednak
tak stabe, ze nalezy by¢ ostroznym z podejmowaniem decyzji na ich podstawie.
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Rys. 2. Model VAR poziomoéw zmiennych — wykresy funkcji odpowiedzi na impuls
Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Analogiczne badanie przeprowadzono dla przyrostow zmiennych (tabela 2).
Dos¢ interesujace sa stosunkowo wysokie warto§ci wspodtczynnika R-kwadrat.
O ile dla modeli opartych na poziomach zmiennych jest to sytuacja naturalna, to
dla modeli opartych na przyrostach zmiennych sytuacja taka nie jest zbyt czesta.

Tabela 2. Model VAR przyrostow zmiennych (model B)

Y
X d(Olej opatowy)  d(Zaladunek) d(Wytadunek) PKB R/R Inflacja R/R

. 0,7334 0,1157 1,2704 0,1035 0,0459
dOl(e_Jl—)"p') (0,3335) (0,4975) (0,5479) (0,0729) (0,0707)
[2,1988] [0,2326] [2,3184] [1,4191] [0,6492]

. -0,1100 0,6731 0,8293 0,0416 -0,0524
d(og—)"p‘) (0,4438) (0,6619) (0,7291) (0,0970) (0,0941)
[-0,2478] [1,0169] [1,1374] [0,4290] [-0,5577]

20,2037 0,1803 20,3280 -0,0415 0,0578
d(Za*(a_“ll;mSk) (0,2142) (0,3195) (0,3519) (0,0468) (0,0454)
[-0,9510] [0,5642] [-0,9321] [-0,8865] [1,2730]

0,0750 -0,4308 -0,1026 -0,0114 -0,0276
d(Za*(a_‘g;mek) (0,1835) (0,2737) (0,3015) (0,0401) (0,0389)
[0,4092] [-1,5740] [-0,3403] [-0,2857] [-0,7117]

20,4651 20,9007 -1,5226 20,1528 20,0060
d(wy(lf‘ld)“nek) (0,2726) (0,4066) (0,4479) (0,0596) (0,0578)
[-1,7059] [-2,2148] [-3,3993] [-2,5636] [-0,1046]

20,5696 0,2655 -1,3990 20,1535 0,1019
d(Wy(If‘g“nek) (0,4519) (0,6740) (0,7424) (0,0988) (0,0958)
[-1,2604] [0,3939] [-1,8844] [-1,5528] [1,0644]

3,2675 0,4417 12,3088 1,6954 0,9580
PKflI)*/R (2,3623) (3,5237) (3,8810) (0,5167) (0,5008)
[1,3831] [0,1253] [3,1715] [3,2810] [1,9126]

0,7982 -3,2274 3,2947 0,1435 -0,5266
PK(]?;)UR (3,3116) (4,9397) (5,4406) (0,7244) (0,7021)
[0,2410] [-0,6533] [0,6055] [0,1981] [-0,7500]

, -1,1275 3,1661 11,1710 -1,2495 0,0232
I“ﬂa(c_Jla) RR (1,9928) (2,9725) (3,2739) (0,4359) (0,4225)
[-0,5657] [1,0651] [-3,4120] [-2,8665] [0,0550]

, 0,9601 -6,0250 0,4300 0,4492 0,4511
I“ﬂa(c_Jza) RRR (2,1658) (3,2306) (3,5582) (0,4737) (0,4592)
[0,4432] [-1,8649] [0,1208] [0,9483] [0,9823]

-0,0641 0,2049 20,1047 0,0042 20,0118
C (0,0728) (0,1087) (0,1197) (0,0159) (0,0154)
[-0,8802] [1,8858] [-0,8745] [0,2637] [-0,7642]

R-kwadrat 0,6946 0,7937 0,8057 0,8077 0,6057
Stat. F 1,5926 2,6934 2,9029 2,9406 1,0756

Objasnienia: pierwsza liczba — wspotczynnik regresji; w () — blad standardowy; w [ | —

statystyka t-Studenta
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Rys. 3. Model VAR przyrostow zmiennych — wykresy funkcji odpowiedzi na impuls
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Na podstawie uzyskanych funkcji odpowiedzi na impuls, stwierdzone zalez-
nosci dla modelu poziomdw, mozna powtorzy¢ dla modelu przyrostow. Dla mo-
delu poziomoéw opisywane zaleznosci dotyczyly zwigzku dlugookresowego, tutaj
jest to zwigzek krotkookresowy. Zatem wedtug kolejnosci wskazan, po pierwsze
brak jest wptywu cen oleju opatowego na zatadunek 1 wytadunek, po drugie wi-
doczny jest brak wptywu PKB na zatadunek oraz wyrazny dodatni wptyw na
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wytadunek, po trzecie brak jest wptywu poziomu cen na zatadunek oraz nega-
tywny wptyw na wytadunek. Ponadto utrzymuje si¢ negatywny wpltyw wyla-
dunku na PKB.

5. Podsumowanie

Transport morski jest nieprzerwanie jednym z gtéwnych $rodkéw miedzykonty-
nentalnego 1 migdzypanstwowego transportu tadunkéw. Coraz wigksze zapotrze-
bowanie na produkty, popyt konsumpcyjny stwarza korzystne warunki dla
rozwoju kazdego $rodka komunikacji, ze szczegdlnym uwzglednieniem kwestii
ekologicznych. Korzysci 1 mozliwosci wynikajgce z przewozenia ladunkéw
droga morska sprawiaja, ze transport morski kwitnie, a tym samym oddziatuje na
wiele branz, zard6wno bezposrednio, jak i1 posrednio, przyczyniajac si¢ do ogol-
nego wzrostu i1 rozwoju gospodarczego.

Dla zapewnienia odpowiednio szybkiego wzrostu 1 zrOwnowazonego roz-
woju gospodarki niezbedne sg efektywne kosztowo mechanizmy transportu mor-
skiego. Transport morski to ekonomiczny sposéb transportu. Jego najwazniejsza
zaletg jest ogromna tadownos$¢ statkow, ktore sg wykorzystywane do transportu.
Jednorazowo mozna przetransportowac¢ bardzo duzo materiatow. Powoduje to,
ze koszt transportu jest niski w porownaniu do innych $§rodkéw transportu. Po-
nadto morza 1 oceany nie wymagaja duzych inwestycji infrastrukturalnych, oczy-
wiécie poza portami. Ekonomiczne wykorzystanie energii przez statki sprawia,
ze transport morski jest lepsza opcja niz inne sposoby transportu materialow. Nie
mozna takze lekcewazy¢ strategicznej przewagi transportu morskiego w stosun-
kach migdzynarodowych. Panstwa zwigzane z morskimi szlakami handlowymi
zawsze uzyskuja strategiczng przewage w stosunkach miedzynarodowych.
Wszystkie kraje majg interesy gospodarcze zwigzane z handlem morskim. A to
powoduje, ze znaczenie transportu morskiego w stosunkach dyplomatycznych
z innymi krajami staje si¢ wazne. Dobrym przyktadem jest chociazby Kanat Su-
eski czy ciesnina Bosfor.

W zwiazku z tak duzym znaczeniem transportu morskiego badania skupiono
na wzajemnym oddziatywaniu zatadunku i wyladunku w polskich portach mor-
skich oraz cen paliw, wzrostu gospodarczego 1 inflacji. Potencjalnie kazda z ba-
danych par zmiennych moze charakteryzowac si¢ brakiem zalezno$ci, zalezno-
$cig jedno lub dwukierunkowsa. Otrzymywane wyniki moga zaleze¢ od specyfiki
danej gospodarki oraz od przyjetego okresu analizy. Kazda z gospodarek jest
inna, funkcjonuje w oparciu o inne zasoby, zatem mozliwe jest otrzymywanie
roznych wynikow. W warunkach Polski, dla przyjetego okresu analizy stwier-
dzono, ze zatadunek jest niezalezny od pozostatych zmiennych. Jest to dos¢ lo-
giczny wynik, gdyz zapotrzebowanie na towary wysylane z kraju zglaszane jest
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przez podmioty zagraniczne, zatem to sytuacja gospodarcza w innych krajach be-
dzie czynnikiem determinujagcym zatadunek w polskich portach morskich. Wnio-
sek ten wzmacnia sytuacja zwigzana z wytadunkiem, ktéry to jest negatywnie
zalezny od poziomu cen, ale dodatnio od poziomu PKB. Nie sg to zaleznos$ci
bardzo silne, ale §wiadczg o wplywie koniunktury krajowej na sprowadzane z za-
granicy towary.

Dos¢ niespodziewanie nie ujawniono istotnej zaleznosci pomig¢dzy ceng oleju
opatowego, bedacego podstawowym paliwem wykorzystywanym w transporcie
morskim, a wolumenem zatadunku i wytadunku. Okazuje si¢, ze w badanym za-
kresie zmienno$ci cen paliw, nie stanowig istotnej determinanty transportu mor-
skiego. Jednak nalezy tutaj by¢ ostroznym z ogdlnym wnioskowaniem, gdyz
wykraczajac poza badany zakres zmiennosci cen paliw, moze okazac si¢, ze sta-
nowig one przeszkode w rozwoju transportu, albo tez przeciwnie, pozwalaja na
jego zdynamizowanie.

Badania ujawnily negatywny wptyw wolumenu wytadunku na PKB. Kontro-
wersje dotyczace wptywu importu na PKB sg w literaturze przedmiotu do$¢ duze.
Z jednej strony wskazuje si¢, ze import ostabia gospodarke krajowa wypierajac
krajowych producentow, a z drugiej strony silniejsza gospodarka potrzebuje su-
rowcdw, maszyn, urzadzen 1 innych produktéw z zagranicy. Wyniki powyzszego
modelowania wskazujg na te pierwsza wlasciwos¢. Twierdzenie jednak, ze kra-
jowa polityka makroekonomiczna powinna by¢ ukierunkowana na ograniczenie
importu nie jest stuszne, chociaz taki wniosek wyplywa z przeprowadzonych ba-
dan, gdyz kazde ograniczenie importu spotyka si¢ z negatywna reakcja drugiej
strony wymiany handlowej. Tymczasem wzrost 1 rozw0j gospodarczy, jaki do-
konat si¢ w ciggu ostatnich dziesigcioleciach, jest w znacznej mierze efektem
znoszenia ograniczen w mi¢dzynarodowym handlu towarowym.

Polska bardzo stabo wypada w zakresie zatadunku towaréw, gdyz z uptywem
lat roznica pomiedzy wyladunkiem a zaladunkiem powigksza si¢ na niekorzys¢
zatadunku. Aktualnie wolumen zatadunkéw stanowi okoto potowy wolumenu
wytadunkow, a jeszcze 20 lat temu proporcje byly odwrotne. Zatem mimo dwu-
krotnego wzrostu PKB, a wigc ogdlnego wzrostu produkcji, nie udato si¢ zdyna-
mizowa¢ wolumenu zatadunkéw. Moze to Swiadczy¢ o niezbyt duzej konkuren-
cyjnosci polskiej gospodarki na $wiecie 1 wymaga dziatan naprawczych, gdyz
nierdwnowaga w zakresie zaladunkéw/wytadunkow jest bardzo duza, tym sa-
mym przyczynia si¢ do poglgbienia deficytu handlowego Polski z innymi kra-
jami.
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