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ANALIZA PODSTAWOWYCH ZJAWISK W POLSKIEJ GOSPODARCE MORSKIEJ W LATACH 90-TYCH

Podmioty i pracujący w gospodarce morskiej

W latach 1993-2000 nastąpiło znaczne rozdrobnienie podmiotów gospodarki morskiej, ich liczba
w ciągu badanego okresu wzrosła z 3,8 tys. w 1993 r. do 8,5 tys. w 2000 r., czyli ponad dwukrotnie. Jednocześnie następował stały spadek liczby zatrudnionych w tym sektorze gospodarki narodowej.
W 1993 r. podmioty gospodarki morskiej zatrudniały 118,5 tys., a w 2000 r. 99,5 tys. osób, tj. o 16% mniej.

W analizowanym okresie odnotowano stopniowe zmniejszanie się  liczby podmiotów sektora publicznego (o 18,2% w porównaniu z 1993 r.) oraz liczby osób zatrudnionych w tym sektorze
(o 51,9%). Większość podmiotów tego sektora to jednostki duże zatrudniające ponad 100 osób. Liczba osób w nich zatrudnionych stanowi ponad 96% pracujących w sektorze publicznym. 

Odwrotna sytuacja ma miejsce w przypadku podmiotów i pracujących w sektorze prywatnym, gdzie liczba podmiotów w 2000 r. była ponad dwukrotnie większa w porównaniu z rokiem 1993,
a liczba pracujących wzrosła o 61,3%. Na koniec 2000 r. podmioty sektora prywatnego stanowiły 98,8% wszystkich podmiotów gospodarki morskiej, a zatrudnionych w nich było 60,9% osób pracujących w tym dziale gospodarki (w 1993 r. zaledwie 31,7%). Najwięcej podmiotów sektora prywatnego (89%) to jednostki zatrudniające poniżej 6 osób. Na koniec 2000 r. pracowało w nich 19% osób zatrudnionych w tym sektorze. Większość z nich to zakłady osób fizycznych, które stanowiły 78,8% podmiotów i zatrudniały 23,6% pracujących w tym sektorze. Ich liczba w omawianym okresie wzrosła o 181,2%, a liczba pracujących w tych zakładach o 52,6%. 

Nastąpiło odwrócenie proporcji pracujących biorąc pod uwagę formę prawną podmiotów gospodarki morskiej. Procentowy udział pracujących w wybranych rodzajach firm do ogółu pracujących w kolejnych latach przedstawia poniższa tablica:

FORMY PRAWNE PODMIOTÓW
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000


pracujący w gospodarce morskiej  = 100,0

Przedsiębiorstwa państwowe
 
30,1
26,8
21,4
17,7
15,9
10,9
9,5
8,4

Spółki prawa handlowego









   publiczne

33,5
33,6
35,2
34,9
24,0
26,2
25,1
24,8

   prywatne

17,7
19,5
22,1
24,2
34,8
37,7
39,4
40,1

Spółki cywilne


4,7
5,0
5,8
6,5
7,1
6,5
6,2
6,0

Zakłady osób fizycznych


7,9
9,2
9,4
10,6
11,8
12,3
13,1
14,4

Większość podmiotów związanych z gospodarką morską miała swoją siedzibę na terenie województw pomorskiego i zachodniopomorskiego. W 2000 r.  w województwie pomorskim zarejestrowanych było 4,5 tys. podmiotów (3,3 razy więcej niż w 1993 r.), co stanowiło 53,5% wszystkich podmiotów gospodarki morskiej. Zatrudniały one 53,7 tys. (54%) pracujących w tej dziedzinie, o 18% mniej niż w 1993 r. Natomiast w województwie zachodniopomorskim działało 2 tys. podmiotów (2,3 razy więcej niż w 1993 r.) zatrudniających 33,7 tys. osób, o 18% mniej w porównaniu
z 1993 r. W obydwu województwach podmioty sektora prywatnego stanowiły większość (ponad 98%) ogółu podmiotów, lecz w województwie zachodniopomorskim zatrudniały one 69% pracujących
w gospodarce morskiej, a w województwie pomorskim tylko 49%.

Z uwagi na rodzaj działalności, największy spadek zatrudnienia w analizowanym okresie nastąpił w rybołówstwie w wodach morskich (o prawie 40%). oraz morskim i przybrzeżnym transporcie wodnym (o prawie 70%). W przedsiębiorstwach żeglugowych pracowało na koniec 2000 r. około
3,9 tys. osób. Ponadto (dane szacunkowe za 1999 r.) 2,3 tys. osób pływało na statkach – będących najczęściej polską własnością lub współwłasnością – pod obcymi banderami. Osoby te korzystały
w polskich przedsiębiorstwach żeglugowych z urlopów bezpłatnych powyżej 3 miesięcy i w związku
z tym nie były zaliczane do pracujących zgodnie z zasadami polskiej statystyki publicznej. W transpor-cie  morskimi przybrzeżnym pracownicy są również zatrudniani na podstawie umów cywilno-prawnych (kontraktów), co stwarza dodatkowe możliwości pracy u obcych armatorów, jednak tego typu informacje nie są ujęte w statystyce. 

W przedsiębiorstwach zajmujących się budową i naprawami statków spadek zatrudnienia wyniósł niecałe 10%, ale jednocześnie nastąpił prawie ośmiokrotny wzrost ilości podmiotów. W zarządach portów morskich i firmach zajmujących się przeładunkiem,  magazynowaniem i przechowywaniem towarów w portach morskich łącznie spadek zatrudnienia wyniósł ponad 30%. Wzrosła natomiast
o 72% liczba pracujących w morskich agencjach transportowych.

Udział sektora prywatnego w poszczególnych rodzajach działalności był bardzo zróżnicowany
i  według stanu na koniec grudnia 2000 r. w głównych rodzajach działalności na rzecz gospodarki morskiej przedstawiał się następująco:

· przeładunek i składowanie towarów w portach morskich – 82,8% pracujących,

· morski i przybrzeżny transport wodny – 15,6% pracujących,
· produkcja i naprawa statków i łodzi – 55,0% pracujących,
· rybołówstwo w wodach morskich – 45,9% pracujących.
Inwestycje

W latach 1995–1998 miał miejsce systematyczny wzrost wartości nakładów inwestycyjnych
(w cenach bieżących) realizowanych przez podmioty gospodarki morskiej. Wartość poniesionych nakładów inwestycyjnych w 1998 r. była wyższa o 92% niż w 1995 r. Szczególnie wysoki wzrost odnotowano w nakładach na nowe obiekty majątkowe (o 102,2%), w tym głównie na budynki
i budowle (o prawie 110%) oraz na maszyny, urządzenia techniczne i narzędzia (o 87,4%). Duży wzrost nakładów na nowe obiekty majątkowe odnotowano w następujących rodzajach działalności:

· przeładunek, magazynowanie i przechowywanie towarów w portach morskich – wzrost pięciokrotny,

· zarządy portów morskich – prawie o 40%,

· produkcja i naprawa statków – o 47,4%,

· przetwarzanie i konserwowanie ryb i produktów rybołówstwa – o 126,5%,

· szkolnictwo morskie i prowadzenie prac badawczo-rozwojowych – wzrost ponad trzykrotny,

· działalność morskich agencji transportowych – wzrost ponad trzykrotny.

W 1999 r. nastąpiło jednak wyraźne ograniczenie działalności inwestycyjnej podmiotów zaliczanych do gospodarki morskiej. Spadek wartości nakładów inwestycyjnych zrealizowanych w 1999 r. w stosunku do 1998 r. wyniósł 17,4%. Podobnie zmniejszyły się nakłady na nowe obiekty majątkowe (spadek o 16,7%).

Z ogólnej wartości nakładów na nowe obiekty majątkowe w 1999 r., 46,4% przypadało na zakupy inwestycyjne (maszyny, urządzenia techniczne i narzędzia oraz środki transportu), a 47,2% na budynki i budowle. W 1995 r. odpowiednie udziały wynosiły: 55,1% i 44,3%. Prawie ¼ nakładów poniesionych na nowe obiekty majątkowe w 1999 r. dotyczyła działalności związanej z produkcją
i naprawą statków i łodzi.

Udział sektora publicznego w nakładach na nowe obiekty majątkowe w 1999 r. stanowił 54,4% (288,1 mln zł).

Poniesione nakłady inwestycyjne finansowane były głównie ze środków własnych podmiotów, które w sektorze publicznym stanowiły 64,3%, a w prywatnym 76,8%.

Środki trwałe

Ogólna wartość brutto środków trwałych w latach  1996-1999 nie ulegała dużym wahaniom
i oscylowała w granicach 10,7 – 10,1 mld zł. Dotyczy to także podstawowych grup środków trwałych.

Stosunkowo duży spadek wartości brutto środków trwałych (w stosunku do 1995 r.)   odnotowano w morskim i przybrzeżnym transporcie wodnym (o ok. 45%), a wzrost w:

· pozostałej działalności wspomagającej transport morski (ponad trzykrotny),

· działalności morskich agencji transportowych (ponad trzykrotny),

· szkolnictwie morskim i prowadzeniu prac badawczo-rozwojowych (o prawie 72%).

Wartość brutto środków trwałych według stanu w dniu 31 grudnia 1999 r. w bieżących cenach ewidencyjnych wynosiła 10060,1 mln zł ,w tym:

· wartość budynków i budowli 4524,5 mln zł (tj. 45,0%),

· wartość maszyn, urządzeń technicznych i narzędzi 2318,2 mln zł (tj. 23,0%),

· wartość środków transportu 3213,8 mln zł (tj. 31,9%).

Z ogólnej wartości na środki trwałe sektora publicznego przypadało 77,7%, a sektora prywatnego 22,3%. Najwyższą wartość brutto środków trwałych wykazały podmioty zajmujące się produkcją
i naprawą statków i łodzi (28,0%).

Środki trwałe na koniec 1999 r. były umorzone w prawie 60%, w tym:

· budynki i budowle w 42,8%,

· maszyny, urządzenia techniczne i narzędzia w 68,1%,

· środki transportu w 78,7%.

Najwyższy stopień zużycia środków trwałych wykazywały podmioty morskiego i przybrzeżnego transportu wodnego (77,2%) i rybołówstwa w wodach morskich (72,8%), a najniższy podmioty zajmu-jące się przetwarzaniem i konserwowaniem ryb i produktów rybołówstwa (33,9%).

Wybrane wskaźniki ekonomiczne podmiotów gospodarki morskiej

Wskaźnik poziomu kosztów w sektorze publicznym w 1995 r. wynosił 102,6%. W latach 1996-1998 zaznaczyła się korzystna tendencja do obniżania się wskaźnika poziomu kosztów
(ze 105,5% do 98,4%). W roku 1999 tendencja ta uległa zahamowaniu i nastąpił wzrost wskaźnika do 101,9%. W sektorze prywatnym wskaźnik poziomu kosztów wynosił w 1995 r. 97,6%, ale od 1996 r. obserwowano systematyczny jego wzrost z 95,8% do 97,8% w 1999 r.

Systematyczną tendencję wzrostową wskaźnika poziomu kosztów (w obu sektorach) notowano także od 1996 r. w morskim i przybrzeżnym transporcie wodnym:

· w sektorze publicznym z 99,8% do 105,0%,

· w sektorze prywatnym z 99,1% do 106,3%.

Generalnie można stwierdzić, że wyższe wskaźniki poziomu kosztów występowały w sektorze publicznym, a niższe w sektorze prywatnym. Nie dotyczy to jedynie dwóch rodzajów działalności: morskich agencji transportowych i zarządów portów morskich. Zróżnicowanie między sektorami ulegało jednak w kolejnych latach stopniowemu spłaszczeniu.

Szczególnie wysokie i wzrastające wskaźniki poziomu kosztów notowano w następujących rodzajach działalności:

· w morskim i przybrzeżnym transporcie wodnym,

· w rybołówstwie w wodach morskich,

· w przetwarzaniu i konserwowaniu ryb i produktów rybołówstwa.

Wskaźniki rentowności obrotu brutto i netto w gospodarce morskiej kształtowały się w latach 1995-1999 na niskim poziomie, przy czym w sektorze publicznym były ujemne, a w sektorze prywatnym dodatnie. W poszczególnych rodzajach działalności były one jednak bardzo zróżnicowane.

W przedsiębiorstwach zajmujących się przeładunkiem, magazynowaniem i przechowywaniem towarów w portach morskich, należących do sektora publicznego, wskaźniki rentowności po wyraźnej poprawie w latach 1996-1997, uległy w kolejnych latach zdecydowanemu pogorszeniu. W sektorze prywatnym utrzymywała się natomiast korzystna sytuacja w całym okresie pięciolecia (1995-1999).

Systematycznemu pogarszaniu (obniżaniu) ulegała rentowność przedsiębiorstw żeglugowych,
a stopniową poprawę w tym zakresie od 1997 r. notowano w stoczniach produkcyjnych
i remontowych.

Zdecydowanie niekorzystnie kształtowała się rentowność przedsiębiorstw sektora publicznego zajmujących się rybołówstwem w wodach morskich oraz przetwarzaniem ryb i produktów rybołówstwa, a także sprzedażą hurtową i detaliczną ryb. Stałemu obniżaniu ulegała także rentowność firm prywatnych prowadzących działalność w tym zakresie.

Wskaźnik płynności finansowej I stopnia, określający zdolność przedsiębiorstw do bieżącego regulowania zobowiązań, ulegał systematycznemu obniżaniu. W sektorze publicznym obniżył się
z 56,5% w 1995 r. do 29,8% w 1999 r., a w sektorze prywatnym odpowiednio z 37,0% do 36,1%. Niemniej  jednak w 1999 r. wskaźnik ten nadal kształtował się na bezpiecznym poziomie (zwykle przyjmuje się, że nie powinien być niższy od 20%).

Za tą ogólną oceną sytuacji w całej gospodarce morskiej kryje się jednak zróżnicowana sytuacja
w poszczególnych rodzajach działalności. Zdecydowane trudności z bieżącym regulowaniem zobowiązań miały w latach 1995-1999 firmy zajmujące się połowami i przetwarzaniem oraz konserwowaniem ryb, a w ostatnich latach także firmy prowadzące sprzedaż hurtową i detaliczną ryb. Trudna sytuacja miała miejsce także w przedsiębiorstwach żeglugowych.

Również wskaźniki płynności finansowej II i III stopnia w większości grup podmiotów zaliczanych do gospodarki morskiej kształtowały się na niskim poziomie. Dotyczy to szczególnie przedsiębiorstw związanych z rybołówstwem i przetwórstwem ryb, handlem rybami, morskim i przy-brzeżnym transportem wodnym, a także przedsiębiorstw stoczniowych.

W konsekwencji ogólne wskaźniki dla 1999 r. wynoszące dla:

· sektora publicznego
- II stopnia - 70,3%, III stopnia - 100,7%

· sektora prywatnego
             - II stopnia - 85,4%, III stopnia - 124,5%

wyraźnie odbiegały od standardowego poziomu (100 i 200%).

Porty morskie 

Główne zadania portów morskich polegają na obsłudze ładunków, pasażerów oraz środków transportu. Podstawowymi miernikami, pozwalającymi na statystyczne ujęcie powyższych zjawisk są: obroty ładunkowe, ruch pasażerów i ruch statków.

Obroty ładunkowe ogółem wykazywały na początku dekady tendencję wzrostową osiągając najwyższy poziom (ponad 52 mln ton) w 1994 r. W następnych latach ich poziom nieco się obniżył i do 1999 r. oscylował w granicach 49 - 51 mln ton. Rok 2000 przyniósł dalsze obniżenie obrotów ładunkowych do niecałych 48 mln ton. Pod koniec dekady wzrósł obrót ładunków tranzytowych
(z około 4 - 5 mln w latach 1994–1997 do ponad 6 mln w latach 1998–2000), co świadczy
o nieznacznym spadku obrotu ładunków polskiego handlu zagranicznego w portach morskich.

W latach 1991–2000 zaznaczył się trend rosnący w załadunkach węgla (od około 11 mln ton
w 1991 r. do 16 mln ton w 2000 r., z maksymalną wielkością przeładunku – na poziomie ok. 21 mln ton – w 1994 r.). W połowie dekady zwiększył się znacznie import węgla: od niecałych 40 tys. ton
w 1994 r. do ponad 1,3 mln ton w 1997 r. W następnych latach nastąpiło zahamowanie tego procesu
i spadek przywozu węgla do 360 tys. ton w 2000 r. Tendencję spadkową obserwuje się również
w wyładunku (przywozie) rud: od 3,5 mln ton w 1991 r. do 2,7 mln ton w roku 2000.

Od 1991 r., kiedy eksport zboża drogą morską (ok. 1,5 mln ton) trzykrotnie przekroczył wielkość jego importu (około 0,5 mln ton), zauważa się w eksporcie zboża tendencję malejącą. W 1999 r. (jednorazowo) wystąpił skokowy wzrost eksportu zboża drogą morską do ponad 1 mln ton. Załadunek w 2000 r. zmniejszył się jednak ponownie i wyniósł około 400 tys. ton, co (przy uwzględnieniu tranzytu) potwierdza tendencję spadkową w eksporcie polskiego zboża przez porty morskie (eksport
w 2000 r. wynosił około 230 tys. ton).

Odwrotną, tzn. rosnącą tendencję obserwujemy w ilościach zboża sprowadzanego statkami do Polski. Charakterystyczne jest przy tym, że z wyjątkiem wspomnianych już lat 1991 oraz 1999, kiedy wyjątkowo wielkość załadunku zboża przekroczyła wielkość jego wyładunku, we wszystkich pozostałych latach analizowanego okresu odnotowuje się znaczną, czasem nawet kilkakrotną, nadwyżkę importu zboża nad jego eksportem.

Spadek obrotów, dotyczący głównie załadunku, odnotowano również w odniesieniu do drewna: od 452 tys. ton w 1991 r. i 747 tys. ton w 1992 r. do 74 tys. ton w roku 2000.

W grupie „ropa i przetwory naftowe” po 1992 r. zaznacza się tendencja spadkowa 
w odniesieniu do wyładunku, w tym spadek w przywozach produktów polskiego handlu zagranicznego (od 9,4 mln ton w 1992 r. do niecałych 2 mln ton w roku 2000). Równocześnie w grupie tej w drugiej połowie dekady nastąpił wzrost ilości towarów załadowywanych na statki, w tym stopniowy wzrost załadunku produktów polskiego handlu zagranicznego i znaczny wzrost ładunków tranzytowych.

Obroty w grupie ładunkowej „drobnica” wahają się od około 9 mln ton na początku dekady do ponad 11 mln ton w 2000 r. wykazując trend rosnący. Charakterystyczny jest przy tym wzrost ilości wyładowywanych towarów od 1,7 mln ton w 1991 r. do 4,4 mln ton w 2000 r. (średniorocznie o 11,7%) oraz spadek ilości drobnicy załadowywanej na statki (od ponad 9 mln ton w 1993 r. do 5,6 mln w 1999 r. i 6,6 mln ton w roku 2000). Systematycznie rośnie ilość drobnicy załadowywanej i wyładowywanej ze statków w kontenerach. Udział ładunków w kontenerach w  ogólnych przeładunkach drobnicy waha się w granicach 10-20% wykazując tendencję rosnącą. 

Nieznaczne wahania (od 7,6 mln ton w 1993 r. do 9,1 mln ton w 2000 r.) występują 
w obrotach grupy ładunkowej „inne masowe” obejmującej m.in. siarkę, surowce fosforowe i określone ładunki płynne. Zaznacza się przy tym stopniowy wzrost ilości towarów przywożonych statkami oraz spadek wywozu towarów tej grupy drogą morską.

Na przestrzeni analizowanego okresu widać pewne zmiany w ciążeniu niektórych towarów do konkretnych rejonów. Porównanie zsumowanych obrotów ładunkowych portów Szczecina, Świnoujścia i Polic oraz portów w Gdańsku i Gdyni pozwala stwierdzić, że od 1994 r. rośnie udział
w obrotach ogółem portów ujścia Odry (od 41% w 1994 r. do 47% w 2000 r.), spada natomiast udział w obrotach portów ujścia Wisły (od 58% w 1994 r. do 52% w 2000 r.).

W obrotach drobnicy obserwuje się rosnący udział portów ujścia Odry (od 39% w 1991 r. do 45%
w 2000 r.) i odpowiednio zmniejszanie się udziału portów ujścia Wisły (od 61% w 1991 r. do 54%  w 2000 r.).

W analizowanej dekadzie wzrasta również udział portów ujścia Odry w obrotach grup ładunkowych „węgiel i koks” oraz „inne masowe” (odpowiednio od 41% do 52% i od 44% do 54%).

Porty ujścia Odry pełnią dominującą rolę w przeładunkach rud (ponad 90% łącznych obrotów tej grupy). Porty ujścia Wisły skupiają natomiast około 90% obrotów ropy naftowej i jej przetworów. Wiąże się to ze wzrostem obrotu ładunków tranzytowych, który wystąpił głównie w porcie Gdańsk, gdzie
w latach 1998–2000 realizowano kontrakt na załadunek przesyłanej rurociągami rosyjskiej ropy naftowej w ilości około 2,3 - 2,8 mln ton rocznie.

W międzynarodowym ruchu pasażerów analizowane lata charakteryzują się znacznym, około siedmiokrotnym wzrostem liczby osób przyjeżdżających i wyjeżdżających z polskich portów morskich. Największy wzrost odnotowuje się w Gdyni, Świnoujściu i w Nowym Warpnie, co związane jest
z rozwojem ruchu promowego w tych portach (głównie rejsów wolnocłowych). 

Procentowy udział poszczególnych portów w obsłudze międzynarodowego ruchu pasażerskiego
w poszczególnych latach przedstawiał się następująco:

PORTY
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000


ruch pasażerów  ogółem = 100,0

Gdańsk

23,2
19,2
17,4
15,3
12,6
7,2
5,7
5,1
3,9
3,2

Gdynia

5,1
17,5
16,9
15,2
9,6
10,3
8,4
7,8
7,7
5,9

Szczecin

0,2
0,2
0,1
0,1
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

Świnoujście

71,5
63,1
64,0
66,6
73,4
64,2
52,4
51,2
54,5
49,3

Nowe Warpno

-
-
-
-
-
17,8
33,2
35,7
33,4
41,4

Kołobrzeg

-
-
-
-
-
-
0,0
-
0,1
0,0

Elbląg

-
-
1,6
2,8
4,3
0,5
0,3
0,2
0,2
0,1

Ustka

-
-
-
-
-
-
-
-
0,2
0,1

Ruch statków, przedstawiony jako liczba statków wchodzących oraz ich pojemność netto, jest trzecim miernikiem określającym rangę gospodarczą portu. W omawianym okresie liczba statków zawijających do polskich portów wzrosła ponad trzykrotnie, ale ich łączna pojemność netto zwiększyła się tylko o 51%. Przeciętna pojemność statku, która najwyższą wartość – 2817 NRT – osiągnęła
w 1993 r., zmniejszyła się prawie dwuipółkrotnie i w 2000 r. wyniosła 1149 NRT. Największy wzrost liczby statków odnotowano w Świnoujściu (trzyipółkrotny wzrost liczby zawinięć i nieco mniej niż dwukrotny wzrost ich pojemności) i w Nowym Warpnie, gdzie na przestrzeni lat 1996–2000 liczba wchodzących statków wzrosła ponad sześciokrotnie. W obu tych portach wielkości te kształtowane są przez rozwój międzynarodowego ruchu promowego (głównie rejsów wolnocłowych) w relacji z tymi portami. 

Przeciętna pojemność statków transportowych wchodzących do portu w Gdańsku w analizo-wanym dziesięcioleciu wahała się od 4 do 6 tys. NRT; w Gdyni wynosiła ok. 3 tys. NRT; w Szczecinie 1,5 tys. NRT; w Świnoujściu systematycznie malała (od 2,7 tys. NRT w 1991 r. do 1,4 tys. NRT w 2000 r.). Statki wchodzące do pozostałych portów były zdecydowanie mniejsze; w Nowym Warpnie ok.100 NRT, w Kołobrzegu ich wielkość wahała się od 280 do 390 NRT, w Darłowie 320-820 NRT, a w Ustce
i Elblągu nie przekraczała 270 NRT.

Obsługa towarów polskiego handlu zagranicznego przez transport morski
W obsłudze towarów polskiego handlu zagranicznego (wyrażonych w jednostkach ilościowych)
w latach 1992-2000 dominuje transport kolejowy i morski. Obserwuje się systematyczny wzrost znaczenia transportu drogowego. Jego udział zwiększył się w omawianym okresie z 15,4% do 25,0% w relacjach eksportowych i z 13,6% w 1993 r. do 22,1% w 2000 r. w relacjach importowych (w 1992 r. wskaźnik ten był najwyższy - 33,5%).

Udział transportu morskiego w przewozach towarów polskiego handlu zagranicznego
w latach 1992-2000 w eksporcie ulegał wahaniom i mieścił się w granicach od 36,6% do 44,8%, natomiast w imporcie zarysowała się tendencja spadkowa od 31,5% w 1993 r. do 15,6% w 2000 r. (średnio kształtował się w eksporcie na poziomie 26 mln  ton - około 40%, a w imporcie 14 mln ton - około 25%).

Przewozy towarów polskiego handlu zagranicznego transportem morskim w latach 1994-2000
w  zdecydowanej większości dokonywane były w relacji z krajami Europy. W eksporcie ich udział wyniósł średnio 79,1% (w tym kraje Unii Europejskiej - 90,8%), a w imporcie 64,6% (w tym kraje Unii Europejskiej - 58,6%). Udział pozostałych kontynentów w przewozach ładunków polskiego handlu zagranicznego transportem morskim kształtował się (średniorocznie) następująco: Azja - w eksporcie 6,0%, a w imporcie 6,8%; Afryka - w eksporcie 5,7% , w imporcie 17,4%; Ameryka - w eksporcie  9,0%, w imporcie 10,8%; Australia i Oceania - w eksporcie 0,0%, a w imporcie 0,2%.

Największe obroty towarowe polskiego handlu zagranicznego drogą morską odnotowano
w relacjach z następującymi krajami: Finlandią, Danią, Szwecją, Wielką Brytanią, Norwegią, Niderlandami, Belgią.

Statkami zarejestrowanymi w Polsce przewieziono w latach 1994-2000 średnio 18,7%
towarów eksportowanych i 15,4% towarów importowanych drogą morską. Udział statków pod banderą polską w przewozach towarów polskiego handlu zagranicznego w relacjach z poszczególnymi kontynentami był zróżnicowany i średniorocznie kształtował się następująco: Europa – w eksporcie 72,9% a w imporcie 38,4%; Azja - w eksporcie 3,7%, w imporcie 5,6%; Afryka - w eksporcie 11,1%,
w imporcie 35,7%; Ameryka - w eksporcie 11,0%, w imporcie 19,1%; Australia i Oceania - w eksporcie 0,1%, w imporcie 0,2%.

Przewozy towarów polskiego handlu zagranicznego statkami zarejestrowanymi w kraju przeznaczenia towaru stanowiły w 2000 r. 22,2% ładunków eksportowanych drogą morską (28,5%
w 1994 r.; 27,3% w 1995 r.; 31,3% w 1996 r.; 30,2% w 1997 r.; 25,2% w 1998 r.; 22,8% w 1999 r.).
W imporcie przewozy statkami  zarejestrowanymi w kraju pochodzenia towaru utrzymywały się na poziomie około 17% w 2000 r. i odpowiednio w latach wcześniejszych: w 1994 r. - 18,4%; w 1995 r. - 17,8%; w 1996 r. - 13,2%; w 1997 r. - 23,1%; w 1998 r. - 15,7% i w 1999 r. - 21,6%.

Około połowa przewozów morskich realizowana jest statkami zarejestrowanymi w takich krajach jak: Antiqua Barbuda, Bahamy, Cypr, Dania, Finlandia, Grecja, Niderlandy, Liberia, Malta, Niemcy, Norwegia, Panama, Rosja, Szwecja, Wielka Brytania, Wyspy Marshalla. Jest to więc przede wszystkim tzw. „tania bandera”.

W latach 1992-2000 w eksporcie około 72,6% ładunków przewiezionych drogą morską stanowiły produkty mineralne, a 9,9% produkty przemysłu chemicznego. Natomiast w imporcie dominowały również produkty mineralne (73,3%) oraz produkty pochodzenia roślinnego (7,6%), przetwory spożywcze (5,7%) i produkty przemysłu chemicznego (5,0%).

Żegluga morska i przybrzeżna
Morska flota transportowa liczyła na koniec 2000 r. 128 statków o łącznej nośności 2551 tys. ton (tj. o 45,3% statków i 37,0% nośności mniej niż w 1991 r.). W okresie ostatnich 10 lat liczba statków
z roku na rok malała. Zmniejszył się również udział statków pływających pod polską banderą. W 2000 r. stanowiły one 32,0% ogólnej liczby statków i 42,0% ich nośności, natomiast na początku lat 90-tych statki pod polską banderą stanowiły przeszło 92% ogółu statków. W 1997 r. odnotowano tyle samo statków zarejestrowanych pod banderą polską, jak i pod obcą, z tym że statki pod polską banderą obejmowały 68,7% nośności ogółem morskiej floty transportowej. Od 1998 r. większość jednostek to statki zarejestrowane pod obcymi banderami. Polskie statki pływały najczęściej pod banderami następujących państw: Cypr, Wyspy Marshalla, Malta, Panama, Bahamy.

Morska flota transportowa eksploatowana przez armatorów i operatorów polskich to statki do przewozu ładunków stałych (masowce i drobnicowe) oraz zbiornikowce i promy. Przez ostatnie lata  liczba statków do przewozu ładunków stałych zdecydowanie zmalała (z 218 w 1991 r. do 113 w 2001 r., tj. o 51,8% oraz z 3844 tys. DWT do 2477 tys. DWT). Natomiast liczba zbiornikowców i promów utrzymywała się średniorocznie na poziomie: zbiornikowce – 5 statków, ale ich nośność zmalała
w omawianym dziesięcioleciu z 186 tys. DWT do 53 tys. DWT; promy – 9 statków. 

W latach 1991–1997 systematycznie wzrastał udział statków w wieku powyżej 20 lat (w 1997 r. stanowiły one 36,4% statków i 39,6% ich nośności). Po 1997 r. nastąpiły pewne wahania w strukturze wiekowej statków, ale nadal statków w wieku powyżej 20 lat jest dużo (stanowią one od 29,7% do 46,1% statków i nieco ponad 30% nośności). Liczba statków w wieku poniżej 5 lat i ich nośność malała (przy nieznacznych wahaniach) w latach 1991-1997, a począwszy od 1998 r. ich liczba i nośność oraz udział we flocie stopniowo wzrastał (na koniec 2000 r. 11,7% statków i 15,4% nośności). Przeciętny wiek statków wzrósł z 12 lat w 1991 r. do 16 lat w 2000 r.

Morska flota transportowa w 2000 r. przewiozła 22774 tys. ton ładunków (o 17,4% mniej niż w 1991 r. i o 0,1% więcej niż w 1999 r.). W 2000 r. przewieziono w kontenerach 769 tys. ton ładunków, tj. 73,3% mniej niż w 1991 r. W latach 1991–2000 systematycznie malały przewozy ładunków w kontenerach
(z 10,4% w 1991 r. do 3,4% w 2000 r.).

Przewozy morskie dokonywane są zarówno w żegludze regularnej, jak i nieregularnej bliskiego
i dalekiego zasięgu (zasięg oceaniczny). Przewozy żeglugą bliskiego zasięgu w 2000 r. uległy niewiel-kiemu zwiększeniu i kształtowały się następująco: 

· w żegludze regularnej wzrost o 41,0% w stosunku do roku 1991 i o 5,8% w stosunku do 1999 r.,

· w żegludze nieregularnej  wzrost o 7,3% w stosunku do roku 1991 i o 8,0% w stosunku do 1999 r.

W żegludze dalekiego zasięgu odnotowano zmniejszenie przewozów:

· w żegludze regularnej spadek o 74,3% w stosunku do 1991 r. i o 16,4% w stosunku do 1999 r.,

· w żegludze nieregularnej spadek o 27,8% w stosunku do 1991 r. i o 7,4% w stosunku do 1999 r.

W żegludze regularnej bliskiego i dalekiego zasięgu odnotowano spadek przewozów. W 2000 r. przewieziono 4855 tys. ton ładunków, tj. o 31,5% mniej niż w 1991 r. i o 0,4% mniej niż w 1999 r. Wzrosły przewozy ładunków promami w zasięgu bałtyckim;  w 2000 r. przewieziono 2707 tys. ton, tj. więcej
o 55,2% w stosunku do 1991 r. i o 21,9% w porównaniu z 1999 r. W żegludze nieregularnej w 2000 r. przewieziono 17919 tys. ton, tj. mniej o 12,5% niż w 1991 r. i więcej o 0,3% niż w 1999 r. 

Przewozy morską flotą transportową obejmują następujące grupy ładunkowe: węgiel i koks, rudy, zboże, ładunki płynne, fosforyty i inne masowe, drobnicę oraz w niewielkich ilościach drewno.
W latach 1991–2000 występowały wahania dotyczące wielkości przewozów poszczególnych grup towarowych. W 2000 r. przewieziono 5975 tys. ton drobnicy, tj. mniej o 21,5% niż w 1991 r.
i o 0,3% mniej w stosunku do 1999 r. Przewozy zboża w tym samym roku wynosiły 4975 tys. ton,
tj. mniej o 55,6% niż w 1991 r. i o 11,0% mniej w stosunku do 1999 r. Przewozy fosforytów i innych ładunków masowych w 2000 r. wynosiły 5666 tys. ton, tj. więcej o 49,6% niż w 1991 r. i mniej o 9,7% niż w 1999 r. Przewozy węgla i koksu w 2000 r.  wynosiły 4151 tys. ton, tj. więcej o 15,3% niż w 1991 r.
i o 17,2% więcej niż w 1999 r. Podobną sytuację obserwujemy w przewozach rudy, gdzie w 2000 r. przewieziono 1275 tys. ton, czyli więcej o 60,2% w porównaniu z 1991 r. i o 87,0% więcej niż w 1999 r.

Strukturę procentową poszczególnych grup ładunków przedstawia poniższa tablica.

GRUPY ŁADUNKÓW
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000


przewozy ogółem = 100,0

Węgiel i koks

13,1
13,0
19,2
21,5
15,5
11,1
11,6
13,3
15,6
18,2

Rudy

2,9
1,1
3,5
4,9
6,4
10,1
9,1
4,9
3,0
5,6

Zboże

40,7
40,1
27,1
20,7
25,8
23,5
27,6
26,8
24,6
21,9

Drewno

0,1
0,2
0,3
0,3
0,2
0,2
0,1
0,1
0,1
0,1

Ładunki płynne

1,9
2,4
3,4
3,6
5,2
2,2
2,1
2,6
2,8
3,1

Fosforyty i inne masowe

13,7
15,4
17,2
19,1
20,4
23,9
26,6
26,4
27,6
24,9

Drobnica

27,6
27,8
29,3
29,9
26,5
29,1
22,9
25,9
26,3
26,2

Pomiędzy portami obcymi (w całym analizowanym okresie) przewożonych było ponad 50% wszystkich ładunków. W 2000 r. przewieziono 13509 tys. ton ładunków, tj. mniej o 21,9% niż w 1991 r. i o 8,9% mniej w stosunku do 1999 r. W relacji z portami polskimi przewieziono w 2000 r. 9240 tys. ton ładunków (o 10,0% mniej niż w 1991 r. i o 16,8% więcej w stosunku do 1999 r.). W latach 1991-2000 wywieziono z polskich portów od dwóch do trzech razy więcej towarów niż przywieziono do portów. Udział ładunków polskiego handlu zagranicznego w przewozach w 2000 r. wyniósł 29,9% (w 1991 r. - 31,3%,  w 1999 r. - 25,8%). Przewozy te zmalały o 21,0% w porównaniu z 1991 r., a w stosunku do 1999 r. wzrosły o 16,3%.

Przez polskich armatorów i operatorów dokonywane są przewozy pasażerów morską flotą transportową w komunikacji międzynarodowej przede wszystkim promami (przewozy te począwszy od 1996 r. systematycznie wzrastają). W 2000 r. promami przewieziono 624,5 tys. osób, tj. więcej
o 10,1% w porównaniu z 1991 r. i więcej o 0,7% niż w 1999 r. Statkami towarowymi w komunikacji międzynarodowej przewożonych było niecałe 1% wszystkich pasażerów. Przewozy te systematycznie malały (od 5777 osób w 1991 r. do 989 w 2000 r.).

 Na koniec 2000 r. podmioty zajmujące się morskim transportem przybrzeżnym dysponowały 38 statkami pasażerskimi. W 2000 r. przewieziono tymi statkami na wodach morskich 895,4 tys. pasażerów, tj. o około 30% więcej niż w 1999 r. Rejsy odbywały się zarówno na wodach przybrzeż- nych: rejsy wycieczkowe po Bałtyku w okolicach Kołobrzegu, Świnoujścia, Władysławowa, Ustki, jak
i w komunikacji międzynarodowej tzw. „rejsy wolnocłowe”. W komunikacji międzynarodowej w 2000 r. przewieziono 368,1 tys. pasażerów, co stanowi około 41% przewozów ogółem.

Produkcja statków
Stocznie polskie produkujące statki są spółkami prawa handlowego o różnorodnej strukturze własności. Stocznie produkcyjne są częściami holdingów zlokalizowanych w Szczecinie i w Gdyni, które dywersyfikując swoją działalność podejmują również produkcję wyrobów i usług wychodzącą poza zakres budowy statków.

Wielkość produkcji stoczniowej w latach 1991-2000 – określoną liczbą zbudowanych statków, ich nośnością oraz pojemnością – przedstawiono w podziale na jednostki do przewozu ładunków suchych i płynnych. Z danych statystycznych wynika, że średnio w roku polskie stocznie budowały – w anali-zowanym okresie – 29 statków dla transportu morskiego o łącznej nośności 660,6 tys. ton, ze zdecydowaną przewagą jednostek do przewozu ładunków suchych. Stały wzrost produkcji następował w pierwszej połowie dekady. W drugiej połowie lat dziewięćdziesiątych produkcja ustabilizowała się jeśli chodzi o ilość budowanych statków, natomiast ich łączna nośność w poszczególnych latach ulegała znacznym wahaniom. 

Rozmiary portfela zamówień na koniec 2000 r. wskazują, iż przewidywane zapotrzebowanie na produkcję nowych statków w polskich stoczniach wynosi ponad 3 mln DWT i około 2,7 mln GT,
z zakresem pracochłonności na poziomie ponad 2 mln CGT, co kilkakrotnie przewyższa średnią produkcję roczną w latach analizowanych w odniesieniu do nośności. Zamówienia ulokowane na koniec 2000 r.
w polskich stoczniach stanowią ok. 2,6% (nośności) portfela zamówień światowych, który na koniec 2000 r. obejmował 2152 jednostki o nośności 122,1 mln ton. W roku 1999 udział zamówień w polskich stoczniach na statki towarowe wyniósł 1,7% światowego portfela zamówień ( w nośności).

Gospodarka rybna
W latach 1991–2000 nastąpił znaczny spadek potencjału rybackiej floty dalekomorskiej. Dalekomorska flota łowcza została zredukowana z 65 statków (164,2 tys. BRT) do 24 trawlerów przetwórni (84,5 tys. GT). Średni wiek trawlerów obsługiwanych przez trzy duże przedsiębiorstwa państwowe: PPPiH „Dalmor” SA z Gdyni, PPDiUR „Gryf” ze Szczecina i PPDiUR „Odra” ze Świnoujścia wyniósł 15,8 lat – w analizowanym okresie.

Dalekomorska flota pomocnicza, która w 1991 r. liczyła 15 statków i 100,7 tys. BRT – jeden transportowiec rybacki „Harmattan”, dwa statki bazy B-67 oraz 12 transportowców – w 1999 r. przestała istnieć. Chłodniowce rybackie B-364 zaliczane do 1998 r. do statków pomocniczych floty rybackiej zostały wliczone, ze względu na pełnione funkcje i przewożone ładunki, do morskiej floty transportowej.

Tonaż i moc floty kutrowej w latach 1991-2000 ulegały wahaniom. W 1991 r. odnotowano 456 kutrów (34,5 tys. BRT), w 1996 r. liczba kutrów zmalała do 403 (30,0 tys. GT) tak jak
w 1995 r., a w 2000 r. liczyła  417 sztuk (33,0 tys. GT).

W omawianym dziesięcioleciu znaczne zmiany nastąpiły w udziale poszczególnych form własności we flocie kutrowej. W 1991 r. przedsiębiorstwa państwowe miały 91 kutrów (10,7 tys. BRT). Sektor publiczny reprezentowały PPiUR: „Barka” Kołobrzeg, „Koga” Hel, „Korab” Ustka, „Kuter” Darłowo
i „Szkuner” Władysławowo. Według stanu w dniu 31 grudnia 2000 r. flota kutrowa była niemal
w całości eksploatowana przez armatorów prywatnych. Z przedsiębiorstw państwowych rybołówstwa bałtyckiego działalność połowową prowadziło tylko PPiUR „Szkuner” z Władysławowa. Średni wiek całej floty kutrowej ulegał stałemu wzrostowi i w 2000 r. osiągnął poziom 32,7 lat, przy czym flota eksploatowana w sektorze prywatnym miała średnio 33 lata, a w publicznym - 15 lat.

Liczba łodzi rybackich w latach 1991-2000 wzrosła o 13,8% i na koniec 2000 r. - w oparciu
o rejestry trzech Okręgowych Inspektoratów Rybołówstwa Morskiego – liczyła 974 łodzie, w tym 859 łodzi motorowych i 115 wiosłowych. Łodzie bez własnego napędu są wykorzystywane do przewożenia sprzętu rybackiego. 

Na przestrzeni lat 1991-2000 połowy ryb i innych organizmów morskich ogółem zmniejszyły się dwukrotnie, z 410,0 tys. ton w 1991 r. do 200,1 tys. ton w 2000 r.; z tym, że połowy bałtyckie wzrosły w tym okresie o 37,7%, a połowy dalekomorskie zmniejszyły się o 80,8%. 

O spadku połowów dalekomorskich zadecydowało ich bardzo duże zmniejszenie na Pacyfiku - prawie siedmiokrotne - porównując lata skrajne omawianego dziesięciolecia. Wynika to głównie
z ograniczenia dostępu do łowisk. W omawianym okresie na Pacyfiku dominowały połowy mintaja (poławiano go na Pacyfiku północno-zachodnim). W 2000 r. połowy mintaja wyniosły 33,2 tys. ton wobec 230,6 tys. ton złowionych w 1991 r. 

Zmniejszyły się również połowy prowadzone na Atlantyku z 71,0 tys. ton w 1991 r. do 24,8 tys. ton w 2000 r. Zmianie uległa struktura połowów: udział ryb zmniejszył się z 38,8% w 1991 r. do 8,1%
w 2000 r., a udział innych organizmów morskich wzrósł z 61,2% w 1991 r. do 91,9% w 2000 r.
Na Atlantyku antarktycznym w 2000 r. złowiono prawie dwukrotnie więcej kryla (20,0 tys. ton) niż
w 1991 r.  (10,2 tys. ton).

Od 1992 r. połowy na Bałtyku i zalewach wykazywały trend rosnący, w 2000 r. stanowiły one 70,5% polskich połowów morskich ogółem. Wśród poławianych gatunków w latach 1991-2000 dominowały dorsze, śledzie i szproty. Łączny udział tych trzech poławianych gatunków w posz-czególnych omawianych latach przekraczał 90% połowów bałtyckich. Połowy dorszy w 2000 r. nie-znacznie zmalały (o 9,4%) w porównaniu z 1991 r. i wyniosły 23,3 tys. ton.  Na Bałtyku prawie czterokrotnie wzrosły połowy szprotek; w 1991 r. złowiono 23,2 tys. ton, co stanowiło 22,6% połowów bałtyckich, a w 2000 r. 84,3 tys. ton, czyli 59,7% połowów bałtyckich. Śledzie pozyskiwano głównie
w połowach bałtyckich, jedynie w 1995 r. i 1996 r. niewielkie ilości złowiono na Pacyfiku północno- zachodnim (78 i 7 ton). W latach 1991-2000 odnotowano spadek połowów śledzi - w  2000 r. złowiono 53,3% wielkości pozyskanej w 1991 r.

Połowy ryb i organizmów morskich uzupełniane były skupem ryb na morzu od rybaków
obcych państw. W latach 1991-2000 jedynie w 1995 r. nie prowadzono tej działalności. Ilość skupowanych ryb w omawianym dziesięcioleciu ulegała wahaniom. W 1991 r. oprócz skupu na łowiskach dalekomorskich prowadzono również skup na Bałtyku od przedsiębiorstw kutrowych i tą drogą pozyskano 2,3 tys. ton śledzi i szprotek.  W latach 1991-1994 skupowano głównie morszczuki na Pacyfiku północno - wschodnim, natomiast od 1996 r. skup prowadzony był również na Pacyfiku północno - zachodnim, gdzie dominującym gatunkiem był mintaj.

Spadek wielkości polskich połowów wpłynął na obniżenie produkcji ryb morskich mrożonych. Natomiast produkcja przetworów z ryb morskich i słodkowodnych w latach 1991-2000 uległa znacznemu wzrostowi. Porównując lata skrajne omawianego okresu odnotowano wzrost w zakresie produkcji: ryb, innych zwierząt wodnych i przetworów rybnych z nich marynowanych - przeszło trzykrotny, ryb i przetworów  rybnych wędzonych - przeszło dwukrotny i konserw, prezerw z ryb oraz innych surowców z połowów - prawie dwukrotny.

Szkolnictwo morskie
W latach 1991-2000 kadrę na poziomie szkolnictwa wyższego i policealnego dla potrzeb gospodarki morskiej kształciły dwie uczelnie wyższe: Wyższa Szkoła Morska w Gdyni i w Szczecinie oraz trzy szkoły policealne: Studium Morskie Wyższej Szkoły Morskiej w Gdyni, Szkoła Morska w Gdyni sp. z o.o.
i Policealna Niepubliczna Szkoła Morska przy Studium Doskonalenia Kadr WSM w Gdyni sp. z o.o. Ponadto kadry dla gospodarki morskiej przygotowują uczelnie wyższe w Gdańsku, Szczecinie i Koszalinie na wydziałach technicznych i ekonomicznych, na których organizowane są odpowiednie kierunki i specjali-zacje zabezpieczające potrzeby poszczególnych działów gospodarki morskiej.

Ze szkół policealnych do 1997 r. funkcjonowało tylko Studium Morskie WSM w Gdyni; 1 września 1998 r. zainaugurowała swoją działalność pierwsza prywatna policealna Szkoła Morska w Gdyni sp. z o.o., a w 2000 r. rozpoczęła działalność Policealna Niepubliczna Szkoła Morska przy Studium Doskonalenia Kadr Wyższej Szkoły Morskiej w Gdyni sp. z o.o. Tym samym największy wzrost liczby uczniów w morskim szkolnictwie policealnym przypada na lata 1998-2000. W 2000 r. szkoły policealne opuściło 54 absol-wentów, tj. przeszło czterokrotnie więcej niż w 1991 r.

Ważnymi placówkami kształcenia specjalistów dla gospodarki morskiej są dwie wyższe uczelnie państwowe: WSM w Gdyni i WSM w Szczecinie. W roku akademickim 2000/2001 w obu uczelniach studiowało ogółem 10135 osób, tj. 3,6 razy więcej niż w roku 1991/1992. Sukcesywnie zwiększa się też liczba kobiet studiujących w Wyższych Szkołach Morskich. W roku akademickim 2000/2001 na studiach było 3568 kobiet (35,2% z ogółu studiujących), natomiast w roku 1991/1992 studiowało 166 kobiet (5,8%). Udział kobiet zwiększył się ponad dwudziestodwukrotnie. Liczba osób zdobywających wiedzę na studiach zaocznych w omawianym dziesięcioleciu zdecydowanie wzrastała. W roku 2000/2001 studiowało 5620 studentów  na studiach zaocznych, tj. o 27,6% więcej niż studentów cyklu dziennego, a w porównaniu
z rokiem 1991/1992 przeszło trzynastokrotnie więcej. 

W latach 1991-2000 mury tych dwóch uczelni opuściło 8271 absolwentów, w tym 2451 kobiet (29,6%); z ogólnej liczby absolwentów 5523 osoby (66,8%) ukończyły studia dzienne, 2535 osób (30,6%) zaoczne oraz 213 osób (2,6%) wieczorowe. Studia wieczorowe realizowane są wyłącznie w WSM w Gdyni.

Wyższa Szkoła Morska w Gdyni jest uczelnią kształcącą i wychowującą przyszłych oficerów  marynarki handlowej, wysoko kwalifikowanych specjalistów w zakresie eksploatacji statków, portów, zarządzania systemami transportowymi  oraz innych specjalistów dla gospodarki morskiej. WSM w Gdyni prowadzi studia w systemie dziennym, wieczorowym i zaocznym na czterech Wydziałach: Nawigacyjnym, Mechanicznym, Elektrycznym i Administracyjnym. Posiada punkty konsultacyjne w Malborku i Tczewie. 

W roku akademickim 2000/2001 w WSM w Gdyni studiowało ogółem 7103 studentów, tj. 4,2 razy więcej niż w roku 1991/1992. W ogólnej liczbie studentów kobiety stanowiły 40,6%. W WSM w Gdyni od roku akademickiego 1991/1992 wzrastała liczba studentów studiów zaocznych. W roku akademickim 2000/2001 odnotowano 4362  osoby na studiach zaocznych, tj. 61,4% wszystkich studiujących. 

W 2000 r. uczelnię opuściło 1209 absolwentów, tj. 7,3 razy więcej niż w 1991 r. W omawianym dziesięcioleciu uczelnia wykształciła 5519 absolwentów, w tym 2020 (36,6%) kobiet. Z ogólnej liczby absolwentów 3201 osób (58,0%) ukończyło studia dzienne, 2105 osób (38,1%) zaoczne i 213 osób (3,9%) wieczorowe.

Wyższa Szkoła Morska w  Szczecinie kształci wykwalifikowane kadry oficerskie: nawigatorów
i mechaników, odpowiadające wymaganiom współczesnej floty transportowej i rybackiej oraz eksploa-tacyjne służby  portowe floty morskiej i śródlądowej. Studia odbywają się w systemie dziennym i zaocznym na Wydziale Nawigacyjnym i Wydziale Mechanicznym. WSM w Szczecinie posiada punkty konsultacyjne w Darłowie, Kołobrzegu i Świnoujściu. 

W roku akademickim 2000/2001 w Wyższej Szkole Morskiej w Szczecinie studiowało ogółem 3032 studentów, tj. 2,7 razy więcej niż w roku 1991/1992; kobiety stanowiły 22,5% ogółu studiujących. W 2000 r. mury uczelni opuściło 429 absolwentów, tj. 3,3 razy więcej niż w 1991 r. W latach 1991-2000 uczelnia wykształciła 2752 absolwentów, w  tym 431 kobiet (15,7%); studia dzienne ukończyły 2322 osoby (84,4%), a zaoczne 430 osób (15,6%).

