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Zakres ingerencji panstwa w rozwo;j
sektora portowego w Polsce

Streszczenie

W artykule zostata poruszona problematyka regulacji sektora portowego w krajach Unii
Europejskiej. Oméwiono czynniki uzasadniajgce zaangazowanie panstwa w funkcjono-
wanie portéw morskich. Przedstawiono proces transformacji polskich portéw morskich.
W konicowym etapie podjeto probe odpowiedzi na pytanie o stopien ingerencji pafistwa
w rozwdj infrastruktury portowej oraz w kreowanie pozgdanego modelu zarzgdzania.
Sposéb funkcjonowania portéw morskich w Unii Europejskiej uzalezniony jest od wielu
czynnikéw: koncepeji rozwoju gospodarki narodowej, stopnia rozwoju infrastruktury,
lokalizacji portéw oraz presji konkurencyjne;.

Liberalizacja proceséw gospodarczych ujawnifa liczne braki polskiego sektora portowego,
ktérych przezwycigzenie wymagato pomocy panstwa. Jednak czynnik publiczny w niewystar-
czajgeym stopniu wywigzywal si¢ ze swoich obowigzkdw, czego nastepstwem byly opdéznienia
w procesie modernizacji infrastruktury portowej oraz w przeksztalceniach sfery regulacyjnej.
Poprawe funkcjonowania portéw nalezy dostrzegaé w wigkszym zaangazowaniu panstwa
w rozwdj infrastruktury portowej — szczegdlnie dostepowej. Nalezaloby rozwazyé mozliwoéé
zwigkszenia zakresu dziatalno$ci zarzgddw portéw, co lezy w gestii panstwa.
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Stowa kluczowe: porty morskie, nadzér publiczny, gospodarka rynkowa
Kod klasyfikacji JEL: H110

1. Wprowadzenie

Panstwa Unii Europejskiej dysponuja znaczna liczba portéw morskich. Sposéb
ich funkcjonowania wykazuje jednak duze zréznicowanie, bedace konsekwencja
oddzialywania czynnikéw o charakterze ekonomicznym, politycznym i spotecznym’.
Heterogeniczno$¢ sektora portowego uniemozliwia, pomimo podejmowania wielu
préb, ustanowienie wspdlnej polityki portowej Unii Europejskiej®. Stad celem arty-
kutu jest identyfikacja najwazniejszych czynnikéw determinujacych udziat panstwa
w rozwoju infrastruktury portowej oraz w regulacji sektora portowego. Realizacja
celu pracy pozwoli odpowiedzie¢ na pytanie o zakres ingerencji panstwa w rozwoj
portéw morskich w Polsce. W nawiazaniu do celu artykutu sformutowano hipo-
teze robocza, méwiacy, ze poprawa konkurencyjnosci polskiego sektora portowego
wymaga wigkszego zaangazowania panstwa w rozwoj infrastruktury portowej oraz
aktywniejszej roli w kreowaniu pozadanego modelu zarzadzania. Analiza poréw-
nawcza dziatalnosci sektora portowego w Unii Europejskiej pozwoli na zwerytiko-
wanie przyjetej hipotezy.

Literatura przed miotu poruszajaca problematyke portéw morskich jest obszerna.
Brakuje jednak poglebionych analiz, wyjasniajacych zréznicowane podejscie pan-
stwa do funkcjonowania i rozwoju portéw morskich.

Poruszana w artykule problematyka jest niezmiernie wazna. Proces restruk-
turyzacji polskiego sektora portowego nie zostal zakonczony. Stad analiza rozwig-
zan przyjetych w krajach europejskich moze stanowi¢ dla wladzy publicznej cenng
wskazowke w usprawnianiu funkcjonowania portéw morskich.

Artykul, oprécz niniejszego wstepu, w ktérym ujeto gtéwne zatozenia opracowa-
nia, sktada si¢ z trzech punktéw zasadniczych oraz zakonczenia. W pierwszym punk-
cie scharakteryzowano sfery regulacji sektora portowego w systemie gospodarczym

1 K. Misztal, Porty morskie w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdansk

1994, s. 25-28; S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersy-

tetu Gdanskiego, Gdansk 2000, s. 133.

2 M. Matczak, Porty morskie w polityce transportowej Unii Europejskiej, ,Logistyka” 2014, nr 6,

s. 881-882.
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Unii Europejskiej. W drugim punkcie oméwiono czynniki determinujace udziat
panstwa w rozwoju sektora portowego w panstwach unijnych. W kolejnej czesci
opracowania ukazano rol¢ panstwa w restrukturyzacji portéw morskich w Polsce
oraz zaproponowano mozliwosci usprawniajgce ich funkcjonowanie na podstawie
systemu nadzoru publicznego. Na koniec przedstawiono w sposdb syntetyczny naj-
wazniejsze problemy poruszane w niniejszym artykule.

W artykule wykorzystano wtérne Zrédta informacji, tj.: literature przedmiotu
oraz publikacje i opracowania naukowe. Na podstawie zebranych materiatéw doko-
nano analizy poréwnawczej oraz przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

2. Zakres regulacji sektora portowego w systemie
gospodarki rynkowej Unii Europejskiej

Funkcjonowanie Unii Europejskiej oparte jest na systemie gospodarki kapitali-
stycznej, ktorej wyrdznikami sg dominacja wlasnosci prywatnej oraz uznanie rynku
za podstawowy mechanizm alokacji zasobéw. Jednakze udzial wlasnosci prywatnej
w strukturze gospodarki oraz zakres wolno$ci gospodarczej w panstwach kapitali-
stycznych sg zréznicowane’. W gospodarkach bardziej liberalnych ingerencja pan-
stwa w ksztattowanie procesoéw gospodarczych jest ograniczona. Koncepcja liberalna
zaktada, ze optymalnag alokacj¢ zasobéw moze zapewnic tylko rynek. Stad gospo-
darkaliberalna jest mniej scentralizowana, podmioty gospodarcze majg wiecej swo-
body gospodarczej, lecz jednoczesnie cigzy na nich wigksza odpowiedzialnos¢ za
podejmowane decyzje. Panistwo jest mniej sktonne do subsydiowania gospodarki, co
przektada si¢ na wielko§¢ wydatkéw budzetowych, a zarazem na stopien fiskalizmu®.

Na przeciwlegltym biegunie znajdujg si¢ gospodarki ze znacznie wickszg ingeren-
cja panstwa w przebieg proceséw gospodarczych. Panstwo w takich gospodarkach
nie tylko pelni funkcje regulatora proceséw gospodarczych oraz koryguje niedo-
skonaloéci rynku, lecz takze prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza na bazie majatku
publicznego. Stad w krajach wyznajacych wiar¢ w skuteczno$¢ interwencjonizmu
panstwowego wystepuje wicksza sktonno$¢ do subsydiowania gospodarki. Natomiast

3 Podstawy ekonomii, red. R. Milewski, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 50-55;
W. Grzywacz, Ekonomisci i systemy ekonomiczne, PTE, Szczecin 2005, s. 295-303.

4 G. Golebiowski, Modele kapitalizmu a kierunek rozwoju gospodarczego Polski, ;Wspétczesna Eko-
nomia” 2007, nr 3(2), s. 7-8; T. Grosse, Egzogeniczna gospodarka w Polsce. Model kapitalizmu wynika-
jgcy z przemian politycznych, ,Nierdwnoéci Spoleczne a Wzrost Gospodarczy” 2012, nr 24, s. 175-178.
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redystrybucja dochodu i bedace ich konsekwencja wydatki socjalne znajduja odzwier-

ciedlenie w znacznie wigkszym zakresie fiskalizmu®.

Podobnie jak w gospodarce, w funkcjonowaniu portéw morskich w Unii Euro-
pejskiej mozemy wyodrebni¢ dwa rodzaje regulaciji, tj. rynkowy oraz publiczny. Naj-
wickszy wplyw na dziatalno$¢ podmiotéw gospodarczych ma mechanizm regulacji
rynkowej, co odzwierciedla obowiazujacy w Unii Europejskiej system gospodarki
rynkowej¢. Jednakze porty morskie w krajach unijnych zawsze stanowity, i nadal
stanowia, obszar zainteresowania wtadz publicznych. Wynika to z dominujacej kon-
cepcji traktowania portéw morskich jako istotnych sktadnikéw krajowego systemu
transportowego, spetniajacych wazne funkcje gospodarcze’. Stad sektor portowy
podlega w dos¢ szerokim zakresie regulacji publicznej. Czynnik publiczny stwa-
rza odpowiednie warunki do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej?, a w uzasad-
nionych sytuacjach, szczegdlnie w przypadku zawodnosci rynku, moze ingerowa¢
w dziatalno$¢ sfery eksploatacyjnej, tj. rynku ustug portowych, tradycyjnie zarezer-
wowanej dla sektora prywatnego. Jednoczesénie zakres ingerencji wtadz publicznych
w funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich jest do$é zréznicowany. Mozna doko-
nac jego oceny, analizujac:

o formg i zakres finansowania, zaréwno podstawowego sktadnika portéw mor-
skich - infrastruktury, jak i wtérnego ich wyposazenia - suprastruktury,

e przyjety system zarzadzania portami morskimi i zakres autonomii przyznanej
podmiotowi zarzadzajacemu portem w stosunkach wewnatrzportowych oraz
swobody ksztattowania relacji z podmiotami otoczenia portowego.
Wymienione sfery regulacji portowej sa wzajemnie ze sobg powigzane i naleza

do najwazniejszych obszaréw oddziatywania czynnika publicznego na sektor por-

towy. Natomiast stopien ingerencji wtadzy publicznej w dzialalnoé¢ portéw mor-
skich uzalezniony jest od wielu czynnikéw. Najwazniejsze z nich zostang uméwione

w kolejnej czesci artykutu.

> W. Jarmolowicz, D. Pigtek, Polska transformacja gospodarcza. Przestanki - Przebieg - rezultaty,

w: W poszukiwaniu nowego fadu ekonomicznego, red. S. Owsiak, A. Pollok, PTE, Warszawa 2013,
s. 74-76.

6 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspétczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydaw-
nictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 325-326.

7 K. Misztal, Porty..., op.cit., s. 35.

8 7 reguly wladza publiczna odpowiedzialna jest: za wyposazanie portu morskiego w infrastruk-
ture, a niejednokrotnie takze w suprastrukture, koordynacje gospodarczego wykorzystania terenéw
portowych, okreélenie standarddw bezpieczenstwa ekologicznego i socjalnego, nadzér nad ruchem jed-
nostek morskich oraz techniczng sprawnosécig urzadzen i budowli portowych, jak réwniez za wyzna-

czanie kierunkdéw rozwoju portéw morskich.
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3. Czynniki wptywajace na zakres ingerencji panstwa
w rozwoj sektora portowego Unii Europejskiej

Waznym czynnikiem wptywajacym na funkcjonowanie sektora portowego
w Unii Europejskiej jest przyjety model gospodarki narodowej’. W krajach potudnia
Unii Europejskiej potozonych w basenie Morza Srédziemnego obowigzuje tzw. §réd-
ziemnomorski model gospodarki rynkowej, ktérego przedstawicielami sa: Grecja,
Wilochy, Hiszpania i Portugalia'®. Cecha charakterystyczna modelu $rédziemnomor-
skiego jest relatywnie wysoki, jak na gospodarke kapitalistyczng, udzial wtasnosci
publicznej w majatku narodowym, co prowadzi do specyficznego rodzaju nieryn-
kowej alokacji zasobow. Gospodarki krajéw potudnia Europy wyrdznia znaczny
zakres ingerencji panstwa w ksztaltowanie proceséw gospodarczych'. Interwen-
cjonizm panstwowy przejawia si¢ w centralizacji systemu finansowego, tj. wspie-
raniu rozwoju gospodarki z budzetu centralnego. Udzial wydatkéw publicznych
w finansowaniu gospodarki jest przy tym wysoki, a sposéb ich wydatkowania czesto
nieracjonalny. Kolejne cechy modelu $§rédziemnomorskiego, tj. relatywnie wysoki
stopien monopolizacji gospodarki — szczegdlnie jej strategicznych sektoréw, znaczne
usztywnienie rynku pracy oraz wystepujgce bariery wejscia, dodatkowo zmniejszajg
efektywnos¢ gospodarowania'?.

Wymienione cechy gospodarek panstw potudnia Europy znajdujg odzwiercie-
dlenie w dzialalnosci sektora portowego (tabela 1). Porty morskie traktowane sa jako
obiekty uzytecznosci publicznej?, co wynika z przyjetej koncepcji uznania ich za
istotne sktadniki krajowego systemu transportowego, spelniajace wazne funkgcje
gospodarcze™. W zwiazku z tym porty morskie z reguty stanowia wlasnos$¢ panstwa.
Dotyczy to nie tylko obszaréw ladowych i wodnych wraz z infrastruktura portowa,

9 K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydawnictwo Uniwer-

sytetu Gdanskiego, Gdanisk 2001, s. 112; A.S. Grzelakowski, Systemy zarzgdzania portami morskimi
w krajach basenu Morza Battyckiego. Rodzaje, ocena ich efektywnosci i kierunki ewolucji, w: Europa
battycka regionem wspéipracy i integracji — XIX Sejmik Morski, red. T. Palmowski, M. Pacuk, Wydaw-
nictwo Civitas Christiana, Gdansk 2004, s. 73.

107 Borowski, P. Maszczyk, J. Olipra, Modele kapitalizmu a zmiennos¢ wzrostu gospodarczego
w wybranych krajach OECD ,,Studia Ekonomiczne” 2015, nr 213, s. 64.

e Golebiowski, Modele..., op.cit., s. 7.

12 M. Knell, M. Srholec, Diverging Pathways in Central and Eastern Europe, w: Emerging Varietes of
Capitalism in Post Comunist Countries, Macmillan, Palgrave 2007, s. 60-61.

13§, Szwankowski, Funkcjonowanie..., op.cit., s. 144.

14 K. Misztal, Porty..., op.cit., s. 35.
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lecz takze w niektorych przypadkach znacznej czesci lub cato$ci suprastruktury, czyli
obiektéw i urzadzen stuzacych $wiadczeniu ustug portowych. Z rodzajem wilasno-
$ci portéw $cisle powiazany jest sposéb ich finansowania. Stad na wladzy publicz-
nej cigzy obowiazek utrzymania oraz rozwoju portéw morskich, tj. infrastruktury,
a niejednokrotnie suprastruktury®.

Tabela 1. Charakterystyka funkcjonowania portéw morskich w §rédziemnomorskim
modelu gospodarki rynkowej

Sposdb funkcjonowania portéw morskich

Sposéb
zarzadzania/forma| Swiadczenie

organizacyjno- | ustug portowych

-prawna zarzadu

Wiasnos¢ Finansowanie

Infrastruktura | Suprastruktura | Infrastruktura | Suprastruktura

Publiczna Panstwowa / Panstwo/ Par:rtt\gc; iezlftré?d Posredni/podmiot | Zarzad portu/
- panstwowa prywatna zarzad portu P AL autonomiczny | sektor prywatny

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspéiczesne porty morskie — funkcjono-
wanie i rozwdj, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 126-139; K. Misztal, S. Szwankowski,
Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 2001, s. 107-134;
K. Misztal, Porty morskie w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 33-108.

Sposéb organizacji caloksztaltu dziatalnos$ci portowej, tj.: zakres i stopien auto-
nomii podmiotu zarzadzajacego (w przypadku jego powolania), okreslaja wladze
centralne. Zarzadzanie portami morskimi, szczegélnie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, powierza si¢ z reguty spoétkom skarbu panstwa o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej.

Funkcjonowanie rynku ustug portowych w portach $rédziemnomorskich wynika
W Znacznej mierze z przyjetej przez panstwo polityki gospodarczej i bedacego jej
nastepstwem systemu zarzgdzania portami'®. Dlatego dopuszcza si¢ mozliwo$¢ anga-
zowania zarzaddw portéw, cho¢ w ograniczonym zakresie, w sfer¢ dziatalnosci eks-
ploatacyjnej. Wladza publiczna moze przy tym kontrolowaé liczebnos¢ podmiotéw
prywatnych, $wiadczacych ustugi portowe poprzez system zezwolen oraz licenciji.

Przyjmuje sie, Ze najmniej korzystnym rozwigzaniem z rynkowego punktu widze-
nia jest staba pozycja zarzadu portu przy jego jednoczesnej dominacji na portowym

15 J. Neider, Polskie porty morskie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008,
s. 114-119.

16 K. Misztal, Porty..., op.cit., s. 54.
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rynku ustug. Nadmierna centralizacja zarzadzania portami obniza sprawno$¢ dzia-
tania, co wynika z opdznionych i czesto nieadekwatnych reakeji osrodka decyzyj-
nego na zmiany zachodzace w otoczeniu portowym, lub w skrajnych przypadkach,
w ogole nieuwzglednianie w dziatalnosci portowej zmian rynkowych’”. Uniemoz-
liwia to wlgczanie portu w poszczegélne ogniwa faricucha logistycznego oraz ogra-
nicza stymulowanie partnerstwa publiczno-prywatnego, co w konsekwencji obniza
pozycje konkurencyjna portu. Z kolei wyreczanie sektora prywatnego w $wiadczeniu
ustug portowych zmniejsza skutecznos$é i elastyczno$é dziatania, obnazajgc stabo$é
portéw, szczegdlnie w warunkach silnej konkurencji migdzyportowe;j.

Przestankg do wigkszego zaangazowania zarzadéw portéw w dziatalnos¢ eks-
ploatacyjng moze by<¢ niewystarczajaca liczebnos¢ podmiotéw prywatnych lub brak
zainteresowania z ich strony §wiadczeniem ustug nieprzynoszacych dochodu, lecz
waznych ze spolecznego punktu widzenia. Dlatego model zarzadzania portami
w ramach przyjetego systemu powinien by¢ dostosowany do potrzeb uzytkowni-
kéw oraz sytuacji konkurencyjnej portu'.

Na podstawie innych przestanek funkcjonujg porty morskie w Wielkiej Brytanii
oraz w Irlandii. W krajach tych obowiazuje zupetnie odmienny model gospodarki
kapitalistycznej, tzw. anglosaski. Opiera si¢ na koncepcji liberalnej, zgodnie z ktora
jednostkom nalezy przyzna¢ jak najszerszg wolno$¢ wyboru®.

Model anglosaski charakteryzuje si¢ zdecydowanie wigkszym udzialem wlasno-
$ci prywatnej w strukturze gospodarki. Panstwo, wychodzac z zalozenia, ze tylko
wolny rynek moze zapewni¢ optymalna alokacj¢ zasobéw, w mniejszym stopniu
ingeruje w procesy gospodarcze. W konsekwencji gospodarka jest mniej zcentrali-
zowana, a podmioty gospodarcze mniej skrepowane w prowadzeniu dziatalnosci.
Liberalna koncepcja rozwoju ekonomicznego rzutuje na sposéb finansowania pod-
miotéw rynkowych. Wladze centralne wykazuja mniejsza skfonno$¢ do dotowania
dziatalnosci gospodarczej™.

Liberalne podejscie do proceséw gospodarczych znajduje swoje odbicie w funk-
cjonowaniu portéw morskich (tabela 2). Wielka Brytania stanowi kolebke autono-
micznego systemu zarzadzania portami morskimi, ktéry zrodzit si¢ na poczatku

17° K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacija..., op.cit., s. 113.

18 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspétczesne..., op.cit., s. 139.

19 7. Wo$, Rynek i paristwo w modelach wspéiczesnej gospodarki rynkowej, ,Ruch Prawniczy, Eko-
nomiczny i Socjologiczny” 2001, rok LXIII, z. 4, s. 175.

20 J. Borowski, P. Maszczyk, J. Olipra, Modele..., op.cit., s. 65-66.
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XXw., arozwinal po II wojnie $wiatowej*!. Stanowi on, szczegdlnie w modelu prak-
tykowanym na wyspach brytyjskich, najbardziej liberalne podejscie do zarzadza-
nia portami morskimi. W systemie autonomicznym porty morskie nadal stanowig
wlasnos$¢ publiczna. Jednakze ich zarzgdzanie powierzane jest jednostkom wypo-
sazonym w daleko idaca niezaleznoé¢ finansowo-decyzyjng, czesto angazujacym
si¢ w dzialalnos¢ eksploatacyjng. Porty brytyjskie sa praktycznie samowystarczalne
finansowo i poza wyjatkami®* nie wymagaja subsydiowania. Wysokie koszty utrzy-
mania oraz rozwoju portéw wymagaja odpowiedniego zbilansowania po stronie
przychodéw. Dlatego zarzady portéw angazuja si¢ w sfere dzialalnosci eksploata-
cyjnej, ktéra w odréznieniu od sfery administracyjno-zarzadczej, przynosi dochdd.
Podmioty zarzadzajace portami autonomicznymi $wiadczg nie tylko ustugi o cha-
rakterze biernym, lecz takze prowadza dziatalnos¢ przetadunkowo-sktadowa?, zwy-
czajowo zarezerwowang, szczegolnie w portach kontynentalnych Unii Europejskiej,
dla sektora prywatnego.

Tabela 2. Charakterystyka funkcjonowania portéw morskich w anglosaskim modelu

gospodarki rynkowej
Sposdb funkcjonowania portéw morskich
Wiasnos¢ Finansowanie Sposéb
zarzadzania Swiadczenie
/ forma ustug
Infrastruktura | Suprastruktura | Infrastruktura | Suprastruktura organizacyjno- portowych
-prawna zarzadu
Publiczna Podmiotu Podmiot Podmiot Posredni / podmiot Podmiot
- panstwowa |autonomicznego | autonomiczny | autonomiczny autonomiczny autonomiczny

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspéiczesne porty morskie — funkcjono-
wanie i rozwdj, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 126-139; K. Misztal, S. Szwankowski,
Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 2001, s. 107-134;
K. Misztal, Porty morskie w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 33-108.

21 K. Misztal, Porty..., op.cit., s. 39.

22 Tymi wyjatkami sg wzgledy polityki regionalnej, w ktérej porty morskie traktowane sg jako
osrodki wzrostu, tzw. bieguny wzrostu. Powyzsza koncepcja ma szczegdlne zastosowanie w aktywi-
zacji stabszych gospodarczo obszaréw nadmorskich z wysokim poziomem bezrobocia.

23 Autonomiczne zarzady portéw morskich z reguly $wiadcza ustugi przetadunkowo-sktadowe
o charakterze ogélnym, natomiast podmioty prywatne realizuja ustugi wymagajace dysponowania
bardziej specjalistycznym aparatem portowym.
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Niemal catkowita samowystarczalnos$¢ finansowa portéw brytyjskich jest nastep-
stwem przyjecia liberalnej koncepcji, w ktorej porty morskie traktowane sa jako
niezalezne podmioty gospodarcze®. W konsekwencji sektor portowy wpisuje si¢
w przyjeta filozofie¢, ktorej fundamentalng reguly jest ograniczona ingerencja pan-
stwa w ksztaltowanie proceséw gospodarczych®. Takiej postawie sprzyjaja warunki
panujace na rynku transportowym. Porty na Wyspach Brytyjskich nie musza kon-
kurowa¢ z innymi galeziami transportu o tadunki handlu zagranicznego. Srodki
transportu mi¢dzynarodowego nie majg alternatywy, musza korzystac z drogi mor-
skiej. Wplywa to na wielkoé¢ obrotéw fadunkowych, a w rezultacie na dochodowos¢
dziatalnosci portowej. Opisana sytuacja moze si¢ jednak przyczynia¢ do nadmiernej
monopolizacji rynku ustug portowych i w rezultacie tendencji do zawyzania oplat
portowych. Stad wtadze publiczne niejednokrotnie ingerujg w dziatalno$¢ portéw
poprzez ustalanie maksymalnego pulapu cen. Wzrost cen za ustugi portowe moze
dodatkowo ogranicza¢ konkurencja panujgca na rynku migdzyportowym, co fak-
tycznie ma miejsce na Wyspach Brytyjskich?.

Brytyjski model funkcjonowania portéw morskich ma wielu zwolennikéw, ktorzy
argumentujg, ze monopolizacja sfery ustug portowych przez silne przedsi¢biorstwa
portowe przyczynia si¢ do stabilizacji zatrudnienia oraz sprzyja postepowi technicz-
nemu. Jest to szczegdlnie wazne w obliczu wzrostu udziatu fadunkéw drobnicowych
w obrotach portowych, do obstugi ktérych wymagane s3 coraz wyzsze kwalifika-
cje sily roboczej. Nie bez znaczenia jest ciagly postep w technologiach przewozéw
morskich oraz w przeladunkach portowych, wymuszajacy na przedsigbiorstwach
portowych nieustanna modernizacj¢ aparatu portowego. Wreszcie argumentem za
wigkszym zaangazowaniem si¢ podmiotéw zarzadzajacych portami w dziatalno$é
eksploatacyjng jest uniezaleznienie sektora portowego od subwencji publicznych?.

Liberalne podejscie do funkcjonowania i rozwoju portéw morskich praktyko-
wane na Wyspach Brytyjskich jest rozwigzaniem prorynkowym. Stanowi odpowiedz
na zjawisko wszechobecnej globalizacji, bedacej nastepstwem deregulaciji i libera-
lizacji gospodarki $wiatowej. Wychodzi naprzeciw ogélnym trendom ograniczania

2 S, Szwankowski, Funkcjonowanie..., op.cit., s. 144.

25 K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja. .., op.cit., s. 123.

26 'W Wielkiej Brytanii funkcjonuje okoto 1600 portéw, z czego ponad 300 to porty o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.

¥ K. Misztal, Porty..., op.cit., s. 60-61.
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subsydiowania dzialalnosci gospodarczej w Unii Europejskiej?®. Z drugiej strony,
w unijnej polityce transportowej wystepuje tendencja do rozdzielania funkcji uzyt-
kownika sieci transportowej od jego zarzadcy®. W anglosaskim modelu zarzadza-
nia portami morskimi powyzsza zasada nie jest respektowana. Nie jest to jednak
sprzeczne z ustawodawstwem unijnym. Porty morskie, na co zostala juz zwrécona
uwaga na wstepie, pozostaja ostatnim obszarem aktywnosci transportowej, w ktérym
nie przeprowadzono liberalizacji rynku w wymiarze europejskim?®. Stad wystepu-
jace rozbieznosci w sposobie funkcjonowania portéw morskich pomigdzy krajami,
a nawet w poszczegdlnych krajach w odniesieniu do portéw tej samej kategorii.

Pomiedzy dwoma przeciwstawnymi modelami gospodarki kapitalistycznej
w Unii Europejskiej, tj. Srédziemnomorskim i anglosaskim, znajdujg si¢ dwa kolejne
modele, ktérych gléwnym wyznacznikiem jest zakres ingerencji panistwa w procesy
gospodarcze. Model gospodarki nadrenskiej, do ktérego zaliczaja si¢ m.in.: Niemcy,
Holandia, Belgia i Francja®, jest zblizony w swoich gltéwnych zalozeniach do modelu
gospodarki nordyckiej, reprezentowanej przez Dani¢, Szwecje i Finlandi¢*. Idea,
na ktérej opiera si¢ zasada funkcjonowania gospodarki nadrenskiej oraz nordyc-
kiej, stanowi kompromis pomigdzy koncepcjg gospodarki liberalnej z jednej strony,
a gospodarka centralnie planowana z drugiej strony®. Wspdlng cechg powyzszych
modeli gospodarek jest wysoki udzial wlasnosci prywatnej w strukturze gospodarki
i uznanie rynku za podstawowe kryterium alokacji zasobéw. Podmioty gospodar-
cze funkcjonuja na podstawie rachunku ekonomicznego, a panstwo z reguly nie
wspiera ich dziatalnos$ci za pomoca subsydiow.

Wymienione cechy przyblizaja powyzsze rodzaje gospodarek do modelu anglo-
saskiego. Jednakze wystepuje miedzy nimi zasadnicza réznica. W modelach nadren-
skim i nordyckim - szczegdlnie w sytuacji zawodnosci rynku, tj. gdy rynek nie
rozwigzuje okreslonych probleméw natury ekonomiczno-spotecznej lub rozwiazuje je

28 K. Vanroye, K. Verweij, R. de Kort, M. Koster, H. Kramer, G. Meyer, D. Dubreuil, G. Deffontaines,
Pomoc paristwa dla portéw morskich w UE, Parlament Europejski, Bruksela 2011.

2% A.S. Grzelakowski, Rynek transportowy jako przedmiot regulacji w Unii Europejskiej. Mechanizm
jego funkcjonowania i kierunki ewolucji, w: Porty i zegluga morska na rynku transportowym Unii Euro-
pejskiej, red. H. Salmonowicz, Wydawnictwo PPH Zapol, Szczecin 2011, s. 17-18.

30 M. Matczak, Porty..., op.cit., s. 881-882.

3 Wedtug niektérych autoréw zajmujacych sie problematyka gospodarki kapitalistycznej, Francja
nie zalicza si¢ do modelu gospodarki nadreniskiej. Tworzy odrebny model gospodarki, z cechami cha-
rakterystycznymi zaréwno dla modelu nadreniskiego, jak i §rédziemnomorskiego; zob. G. Golebiow-
ski, Modele..., op.cit., s. 7.

32" J. Borowski, P. Maszczyk, J. Olipra, Modele..., op.cit., s. 64.

33 J. Wo§, Rynek..., op.cit., s. 180.
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niewlasciwie, zauwaza si¢ znacznie wigkszy zakres ingerencji czynnika publicznego
w mechanizm ksztaltowania proceséw gospodarczych®. W zwigzku z tym podejmo-
wanie decyzji gospodarczych jest bardziej scentralizowane. W modelu anglosaskim
rynek z zatozenia powinien zapewniaé optymalna alokacje¢ zasobow, wiec ingeren-
cja w mechanizmy jego funkcjonowania jest niewskazana. Korygowanie proceséw
rynkowych dokonywane jest jedynie w wyjatkowych sytuacjach. W modelu gospo-
darki $rédziemnomorskiej zas ingerencja panstwa w procesy gospodarcze wykracza
daleko poza przypadki uzasadnione niedoskonatoscig mechanizmu wolnego rynku.
Odmiennos$¢ modelu nordyckiego od nadrenskiego zaznacza si¢ natomiast w wigk-
szej ingerencji panstwa w redystrybucje dochodu, w przypadku tego pierwszego.
Pewne réznice wystepuja réwniez na rynku pracy, szczegdlnie we Francji, znanej
z etatyzmu i nadmiernej regulacji gospodarki®.

Struktura wlasnosci portéw morskich zlokalizowanych w basenie Morza Pét-
nocnego oraz Battyckiego, nalezacych do krajéw reprezentujacych nadrenski oraz
nordycki model gospodarki, jest zréznicowana. Jednakze zdecydowana wigkszos¢
portéw stanowi wlasnos¢ publiczng, najczeséciej miast portowych, ale réwniez regio-
néw oraz panstwa’®. Generalnie wlasnoscia czynnika publicznego s3 tereny portowe
wraz z infrastrukturg. Natomiast suprastruktura stanowi z reguly wlasnos¢ licz-
nych podmiotéw prywatnych, ktére prowadzg na jej bazie dziatalno$¢ gospodarcza.
Dominacja sektora prywatnego na rynku ustug portowych jest odpowiedzig na silng
konkurencje, jakiej poddawane s porty morskie, szczegdlnie kontynentalnej czesci
Europy. Porty konkuruja o ustugobiorcéw nie tylko migdzy sobg, lecz takze z alter-
natywnymi galeziami transportu. W takich warunkach silna koncentracja przedsie-
biorstw prywatnych na runku ustug portowych generuje wiele korzysci. Podmioty
prywatne charakteryzuja si¢ wicksza skutecznoscia i elastycznos$cig w pozyskiwa-
niu klientéw, czym wykazujg zasadnicza przewage nad przedsi¢biorstwami publicz-
nymi. Silna konkurencja na rynku portowym wymusza ciggly postep techniczny, co
zwigksza atrakcyjno$¢ ustug swiadczonych dla ustugobiorcéw®. Oparcie dziatalnosci
eksploatacyjnej portéw na przedsi¢biorstwach prywatnych potwierdza dominacje¢
sektora prywatnego w strukturze gospodarki, tak charakterystyczng dla analizo-
wanych modeli gospodarek.

34 R. Milewski, Podstawy..., op.cit., s. 57-59.

¥ G. Golebiowski, Medele..., op.cit., s. 7.

36 A.S. Grzelakowski, Systemy..., op.cit., s. 73.

¥ A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspéfczesne. .., op.cit., s. 135.



Tabela 3. Charakterystyka funkcjonowania portéw morskich w nadrenskim oraz nordyckim modelu gospodarki rynkowej

Sposéb funkcjonowania portéw morskich

Finansowanie

Sposdb

Grupy portéw Wiasnos¢ )
morskich zarzadzania / forma | Swiadczenie ustug
Infrastruktura Suprastruktura Infrastruktura Suprastruktura organizacyjno- portowych
-prawna zarzadu
e Publiczna Rblicans Samorzad / sektor , . Samorzad / sektor
Niemieckie - samorzadowa / Samorzad Bezposredni
- samorzadowa prywatny prywatny
prywatna
Belgijskie/ Publiczna Samorzad / podmiot Posredni / podmiot
holenderskie - samorzadowa PR autonomiczny Seto TRy autonomiczny SRtar ply ey
. Publiczna Podmlotu Panstwo / podmiot POdm.IOt Posredni / podmiot POdm.IOt
Francuskie , autonomicznego / : autonomiczny / ; autonomiczny /
- panfistwowa autonomiczny autonomiczny
prywatna sektor prywatny sektor prywatny
Publiczna
. Publiczna - samorz;?dowa Samorzad / podmiot Samorzad /.podmlot Bezposredni lub Samorzad /podmlot
Skandynawskie / podmiotu . autonomiczny / . . autonomiczny /
- samorzadowa ; autonomiczny posredni
autonomicznego / sektor prywatny sektor prywatny
prywatna

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie: A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspéiczesne porty morskie — funkcjonowanie i rozwéj, Wydawnictwo Akademii Morskiej
w Gdyni, Gdynia 2012, 5. 126-139; K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2001,

s. 107-134; K. Misztal, Porty morskie w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 33-108.
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W krajach z nadrenskim oraz nordyckim modelem gospodarki mozna jednak
wyodrebnié cztery grupy portéw, wykazujace pewne réznice w sposobie funkcjo-
nowania (tabela 3).

Pierwsza grupe stanowia porty niemieckie usytuowane w otoczeniu silnie kon-
kurencyjnego rynku ustug portowych. Ich pozycje¢ ostabia niekorzystne potozenie
wzgledem gtéwnych osrodkéw przemystowych i konsumpceyjnych Europy®®. Dla
pozyskania operatoréw portowych oraz ustugobiorcéw porty silnie inwestuja w roz-
wdj infrastruktury, co pochfania znaczne srodki. Duza konkurencja migdzyportowa
wymusza cze¢sto zanizanie optat portowych. Stad porty morskie generujg straty.
W celu ich zmniejszenia wladze miejskie dos¢ czesto angazuja si¢ w dziatalnosé
eksploatacyjng za posrednictwem wlasnych spétek. Swiadczenie ustug portowych
nie jest jednak w stanie pokry¢ wszystkich wydatkéw inwestycyjnych, w zwiazku
z czym porty wymagaja dofinansowania ze $rodkéw publicznych®. Subsydiowa-
nie szeroko rozumianej dziatalnosci gospodarczej w ustawodawstwie unijnym jest
co do zasady zakazane i sprzeczne z ideg wolnego rynku, ktéra zaktada, ze tylko
niezaktécona konkurencja prowadzi do optymalnej alokacji zasobdéw, a ingerencja
czynnika publicznego — wspierajac wybrane podmioty gospodarcze — moze zakidcié
procesy rynkowe®. Jednakze ograniczenie lub wyeliminowanie wsparcia publicz-
nego dla portéw potozonych peryferyjnie oznaczaloby ich marginalizacje. Dlatego
ingerencje¢ czynnika publicznego w funkcjonowanie mechanizmu wolnego rynku
uzasadnia si¢ potrzebg wyréwnania szans rozwojowych portom o niekorzystnej
lokalizacji*!. Subsydiowaniu dziatalnosci portowej sprzyja czeste niewydzielanie
wydatkéw i wplywoéw z dzialalnosci portowej z ogdlnego budzetu miasta*?. Takie
rozwigzanie pozwala na wspieranie rozwoju portéw w formie mniej jawnej. Z dru-
giej strony, zarzadzanie portem przez komodrke lub komorki organizacyjne — jak
to ma miejsce w portach niemieckich — nie sprzyja kreowaniu przewag konkuren-
cyjnych. Jak juz wspominano, najskuteczniejsza (z punktu widzenia efektywnosci)
odpowiedzig na poste¢pujaca globalizacje oraz poglebiajacy liberalizacje rynkow jest
autonomizacja systemu zarzadzania portami.

3 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdiczesne. .., op.cit., s. 341-342.

39 Tbidem, s. 133-125.

40 K. Galgzka, Pomoc publiczna dla przedsigbiorstw, UOKIK, Warszawa 2012, s. 6-9.

41 K. Misztal, Wymogi Unii Europejskiej wobec portéw morskich i generalna ocena polskich przygo-
towart dostosowawczych, w: Zegluga i porty morskie w perspektywie integracji Polski z Unig Europejskg
— X VI Sejmik Morski, red. I. Dunin-Kwinta, Wydawnictwo Civitas Christiana, Szczecin 2001, s. 165.

42 J. Neider, Polskie..., op.cit., s. 118.
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W lepszej sytuacji znajduja si¢ porty kontynentalne zlokalizowane korzystniej
wzgledem gléwnych szlakéw komunikacyjnych, tj. porty Belgii i Holandii. Ustu-
godawcy nie muszg tak bardzo zabiega¢ o uzytkownikéw, ktérzy wybierajg porty
z wymienionych krajéw przede wszystkim ze wzgledu na blisko$¢ potozenia gtow-
nych os$rodkéw przemystowych i konsumpcyjnych Europy*’. Wielkos¢ obrotéw
tadunkowych generuje znaczne dochody, w zwiazku z czym porty wymagaja mniej-
szego dofinansowania. Mogg wiec w wigkszym stopniu oprze¢ swojg dzialalnosé
na warunkach rynkowych. W rezultacie porty cz¢sto zarzadzane sg przez wyodreb-
nione podmioty gospodarcze o znacznej samowystarczalnosci finansowej, tj. jed-
nostki autonomiczne. Lepsza kondycja finansowa portéw powoduje, ze zarzady nie
muszg angazowac si¢ w dochodowa dziatalnos¢ eksploatacyjng. Dlatego swiadcze-
niem ustug portowych zajmujg si¢ wyltacznie podmioty prywatne, prowadzace jed-
noczes$nie mi¢dzy sobg walke konkurencyjng. Silny kapitatlowo sektor prywatny,
zainteresowany prowadzeniem dziatalnos$ci ustugowej odcigza zarzady portéw od
ponoszenia naktadéw inwestycyjnych na rozwdj suprastruktury portowej, co dodat-
kowo poprawia sytuacj¢ finansowg portéw. Dominacja sektora prywatnego w sfe-
rze dziatalnosci eksploatacyjnej powoduje, ze powyzszy model zarzadzania portami
okresla si¢ mianem inicjatywy prywatnej*:.

Podobnie jak dwie poprzednie grupy portéw, obiekty portowe w panstwach
skandynawskich stanowia w zdecydowanej wigkszosci wlasnos¢ publiczng — gtéw-
nie wladz lokalnych®. Jednakze stopien ich niezaleznosci, sposdb finansowania oraz
model zarzadzania nie sg juz tak ujednolicone. Podobnie jak na Wyspach Brytyj-
skich porty skandynawskie funkcjonujg na mniej konkurencyjnym rynku ustug
portowych, w zwigzku z czym sg bardziej samowystarczalne finansowo. Stad nie-
ktére z nich zarzadzane sg przez spotki prawa handlowego na warunkach typowo
rynkowych. Pozostale nadal znajdujg si¢ pod bezposrednia kontrolg wtadz samo-
rzadowych*. Przedstawione powyzej uwarunkowania dzialalnosci portéw skan-
dynawskich dowodza, ze ingerencja wtadz publicznych w funkcjonowanie portéw
zalezy zaréwno od tradycyjnych czynnikéw - historycznych, z silng pozycja wladz
lokalnych, bedaca nastegpstwem tradycji okresu hegemonii miast hanzeatyckich?,

43 M. Matczak, Polityka..., op.cit., s. 341-342.

44 A.S. Grzelakowski, Zarzgdzanie. .., op.cit., s. 131-132.
4> 1. Neider, Polskie. .., op.cit., s. 118.

A.S. Grzelakowski, Systemy..., op.cit., s. 73.

L. Kuzma, Ekonomika portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1978,
s. 13-15.
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jakiod czynnikéw typowo rynkowych. Powoduje to, iz model zarzgdzania portami
ewoluuje, dostosowujgc si¢ do zmieniajacych uwarunkowan natury wewnetrznej
oraz zewngtrznej*.

Zdecydowana wigkszos$¢ portéw morskich we Francji przed II wojna $wiatowa
stanowita wlasno$¢ panstwowa, z charakterystycznym dla nich panstwowym sys-
temem zarzadzania oraz zcentralizowang forma finansowania. Sytuacja zaczeta si¢
zmienia¢ w latach 60. poprzedniego stulecia. W wyniku wzrostu wymiany towa-
rowej drogg morska, nasilila si¢ walka konkurencyjna migdzy portami o tfadunki
handlu zagranicznego. Aby sprosta¢ wyzwaniom, najwicksze porty morskie zostaly
przeksztalcone w struktury autonomiczne®. Jednakze ich dziatalno$¢ zostata oparta
na innych zasadach niz analogicznych podmiotéw zarzadzajacych portami brytyj-
skimi. Autonomiczne porty francuskie dysponujg mniejsza niezaleznoscia, czego
wyrazem jest podporzadkowanie strategii rozwoju portéw wymogom centralnej
polityki gospodarczej panstwa. Porty francuskie poddawane sg wigkszej presji kon-
kurencyjnej, w nastepstwie czego panstwo w wickszym stopniu angazuje si¢ w ich
rozwdj. Funkcjonowanie najwigkszych portéw francuskich jest zatem zharmonizo-
wane Z modelem gospodarki narodowej, ktérej cecha jest znaczna ingerencja pan-
stwa w procesy gospodarcze.

4, Rola panstwa w restrukturyzacji polskiego
sektora portowego

Do 1989 r. porty polskie stanowily integralny element gospodarki socjalistyczne;j,
ktérej cechy znalazty odzwierciedlenie w sposobie funkcjonowania sektora porto-
wego®’. Portami morskimi zarzadzaly przedsigbiorstwa panstwowe, ktére posiadaly
wylaczno$¢ na $wiadczenie ustug. Zarzadzaly terenami portowymi ograniczonymi
do obszaru prowadzonej dziatalnosci gospodarczej, taczac funkcje administracyjng
z funkcja gospodarcza. Dysponowaly ograniczona autonomia decyzyjno-finan-
sowg’l. Brak catkowitej samowystarczalnos$ci finansowej skutkowal potrzebg ich

48 K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja..., op.cit., s. 112.
49 W pézniejszych latach zmiany w dziatalnosci nastapily takze w mniejszych portach. Z paristwo-
wych struktur zostaly przeksztalcone w porty zarzadzane przez lokalne wladze.

50" A.S. Grzelakowski, Systemy..., op.cit., s. 73.
5L J. Neider, Polskie..., op.cit., s. 128-129.
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dotowania. Przedsi¢biorstwa prowadzity dziatalno$¢ w otoczeniu niemal pozba-
wionym konkurencji.

Na przetomie lat 80. 1 90. poprzedniego stulecia rozpoczal si¢ proces transfor-
magcji polskiej gospodarki. W poczatkowym okresie przemiany gospodarcze wzoro-
wano na koncepcjach liberalnych®?. Ingerencja panstwa w ksztattowanie proceséw
gospodarczych byla wéwcezas znikoma, co wynikalo nie tylko z przyjetej koncepcji
rozwoju gospodarczego. Angazowanie si¢ panstwa w polityke gospodarcza utoz-
samiane bylo z poprzednim systemem, z ktérym zamierzano definitywnie zerwa¢
i z doswiadczen ktérego nie zamierzano korzysta¢®. Uwaga decydentéw skupiona
byta na rozwigzywaniu biezacych probleméw, co przy braku wizji zmian struktu-
ralnych kolejnych ekip rzagdowych uniemozliwiato realizacj¢ polityki gospodarczej
na szersza skale®*.

Gwaltowny przebieg proceséw transformacyjnych uwidocznit liczne stabosci
sektora portowego. Porty morskie stanowily obiekty niedoinwestowane z przesta-
rzala infrastrukturg oraz z brakami w wyposazaniu w suprastrukture, tj. aparat
produkcyjny. Dodatkowym mankamentem byl nickorzystny stan infrastruktury
transportowej, faczacej port z zapleczem i przedpolem. Obok licznych stabosci por-
tom morskim zaczety zagrazaé konkurencyjne porty zachodnioeuropejskie — gtow-
nie niemieckie oraz skandynawskie. Wyzwaniem byt intensywny rozwdj transportu
samochodowego, ktérego udziat w migdzynarodowym obrocie towarowym zaczat
rosnaé. Portom morskim nie sprzyjala niekorzystna lokalizacja w oddaleniu od
gléwnych szlakow transportowych oraz osrodkéw przemystowych i konsumpcyj-
nych Europy®. Sprawne funkcjonowanie sektora portowego utrudniat anachro-
niczny system zarzadzania, ktéry obnizal konkurencyjno$¢ portéw morskich, nie
stanowit motywacji do podejmowania innowacyjnych dziatan oraz zmniejszat ela-
stycznoé¢ dziatalnosci.

2 T. Grosse, Egzogeniczna..., op.cit., s. 16.

53 R.A. Epstein, J. Johnson, Uneven Integration, w: Economic and Monetary Union in Central and
Eastern Europe, ,Journal of Common Market Studies” 2010, vol. 48, nr 5, s. 1237-1260.

5 M. Wozniak, Zmiany strukturalne gospodarki Polski po 1990 roku, ,Prace Komisji Geografii Prze-
mystu” 2009, nr 12, s. 37; B. Siuta-Tokarska, Zarys wybranych probleméw spoteczno-gospodarczych Pol-
ski w okresie transformacji systemowej a polityka gospodarcza paristwa, ,Nierdwnosci Gospodarcze
a Wzrost Gospodarczy”, nr 19, s. 57.

5 'W. Andruszkiewicz, Gospodarka morska — od centralnego sterowania do gospodarki rynkowej,
w: Spoleczno-gospodarcze skutki przemian wlasnosciowych i organizacyjnych w gospodarce morskiej.
Sytuacja ludzi morza — XVIII Sejmik Morski, red. Z. Séjka, Wydawnictwo Civitas Christiana oraz Zwia-
zek Miast i Gmin Morskich, Gdansk 2002, s. 11-33.
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Przygotowanie portéw morskich do funkcjonowania na konkurencyjnym rynku
ustug portowych wymagato zaréwno poprawy warunkéw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, jak i zmian o charakterze regulacyjnym. Korzystajac z doswiadczen
zachodnioeuropejskich oraz uwzgledniajac specyfike polskiego sektora porto-
wego, gléwny ci¢zar finansowania infrastruktury transportowej portéw morskich
powinno przejaé na siebie panstwo. Wynikato to ze wspomnianych juz opdznien
rozwojowych sektora portowego, funkcjonowania portéw w silnie konkurencyjnym
otoczeniu zewngtrznym oraz ich niekorzystnej lokalizacji. Walka o ustugobior-
céw wymagata z jednej strony stosowania atrakcyjnej polityki cenowej, z drugiej
za$ stworzenia dogodnych warunkéw do prowadzenia dziatalnosci dla operatoréw
portowych. Nie mogly temu zadaniu sprostac zarzady portéw ze wzgledu na ogra-
niczone mozliwosci inwestycyjne.

Wzrost konkurencyjnosci na rynku transportowym wymuszal przeksztalcenie
portéw morskich w podmioty autonomiczne. Wystepujace ograniczenia finansowe
wymagaly albo dofinansowania dziatalnos$ci portéw ze srodkéw publicznych, albo
zagwarantowania mozliwosci pozyskiwania dodatkowych zrédet dochodu - innych
niz oplaty portowe, np.: w wyniku angazowania si¢ zarzadéw portéw w sfere dzia-
talnosci eksploatacyjnej lub wchodzenia w zwiazki kapitatowe z ogniwami tancu-
cha logistycznego™.

Przez okres kilkunastu lat - od momentu rozpoczecia transformacji sektora
portowego do polowy pierwszej dekady XXIw., a wigc pojawienia si¢ mozliwo-
$ci wykorzystania srodkéw unijnych w procesie inwestycyjnym — pomoc panstwa
w unowoczesnieniu infrastruktury transportowej portéw morskich byta znikoma.
W rezultacie porty morskie przez znaczny okres stanowity obiekty niedoinwestowane.

Natomiast przebudowa sfery organizacyjno-funkcjonalnej rozpoczeta si¢ od
rozdzielenia dziatalno$ci administracyjnej i zarzadczej od ustugowej. Zmiany legi-
slacyjne umozliwiajgce realizacj¢ powyzszego zadania nastapity w 1999 roku, osiem
lat po rozpoczeciu zmian strukturalnych w sektorze portowym, co dowodzi znacznych
opoznien w przebiegu procesu transformacji*’. Przeksztalcenia sfery eksploatacyjnej

%6 7 innych waznych zadan do rozwigzania pozostawata kwestia wlasnosci terenéw portowych,
ktére tylko w niewielkiej czedci znajdowaty sie pod nadzorem podmiotéw zarzgdzajacych portami.
Uregulowania wymagal obrét terenami portowymi, zapobiegajacy utracie ich publicznego charak-
teru; zob. wiecej: M. Plucinski, Cele, priorytety i zadania rozwoju polskich portéw morskich, ,Problemy
Transportu i Logistyki” 2015, nr 30, s. 114-116

% Ze wzgledu na znaczenie portéw morskich dla gospodarki krajowej, ich restrukturyzacji nie
mozna bylo oprze¢ wyltacznie na mechanizmach rynkowych, ani na bazie ogélnych, powszechnie sto-
sowanych w procesie przeksztalcen wlasnodciowych, rozwigzan legislacyjnych. Moglo to bowiem grozi¢
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trwaly przez kolejne lata, prowadzgc do prywatyzacji znacznej liczby spétek porto-
wych®. W nastepstwie zachodzacych zmian wyksztalcil si¢ catkowicie odmienny
system zarzadzania portami morskimi. Wraz z post¢pujaca prywatyzacja sfery
ustugowej porty stopniowo zaczely upodabniad si¢ do jednostek autonomicznych
zarzadzanych przez spéiki panstwowo-miejskie w docelowym modelu landlorda,
tj. podmiotu nieangazujacego si¢ w dzialalnos$¢ eksploatacyjna®. Zarzady portéw
otrzymaly znaczna autonomi¢ w sferze dziatalno$ci wewnatrzportowej. Natomiast
w tak waznych kwestiach, jak planowanie rozwoju portu lub koordynacja dziatalnosci
w uktadzie krajowym, musialy si¢ liczy¢ ze znaczng ingerencja wladz centralnych®.

Bierno$¢ inwestycyjna panstwa wobec sektora portowego oraz opdznienia
w przeksztalceniach sfery regulacyjnej nie stanowily wyjatku, a raczej potwierdzaly
regute braku zaangazowania kolejnych ekip rzadzacych w ksztattowanie proceséw
gospodarczych®.

Ograniczony zakres ingerencji panstwa w rozwdj sektora portowego przypomi-
nat podejécie wtadz do funkcjonowania portéw morskich w krajach europejskich
o liberalnym modelu gospodarczym, tj. w Wielkiej Brytanii i w Irlandii. Jednakze
w panstwach tych sektor portowy nie musi konkurowac z innymi gal¢ziami trans-
portu o fadunki handlu zagranicznego, bazuje na nowoczesnej infrastrukturze,
w pelni wyksztalconym aparacie ustugowym oraz dobrym stanie polaczen trans-
portowych z zapleczem i przedpolem. System zarzgdzania ksztaltowat si¢ w wyniku
wielowiekowej tradycji i zostal dostosowany do specyficznych uwarunkowan dzia-
talnosci portéw. Polskie porty w latach 90. znalazly si¢ w calkowicie odmiennej
sytuacji. W odrdznieniu od koncepciji liberalnych, a zgodnie z zatozeniami usta-
wodawcy - co znalazlo potwierdzenie w zapisach ustawy o portach i przystaniach

utraty publicznego charakteru portéw oraz niepozadang zmiang profilu dziatalnoéci prywatyzowa-
nych przedsiebiorstw. Niska podatnos¢ transformacyjna sektora portowego wynikata dodatkowo ze
wspomnianego juz niewielkiego urynkowienia dziatalnoéci ustugowej oraz z koniecznosci wyodreb-
nienia operatoréw portowych z istniejacej struktury organizacyjnej. Zob. A.S. Grzelakowski, Ekono-
miczne i spoteczne efekty procesu transformacji sektora portowego RP, w: Spoteczno-gospodarcze skutki
przemian wlasnosciowych i organizacyjnych w gospodarce morskiej. Sytuacja ludzi morza — X VIII Sej-
mik Morski, red. Z. Séjka, Wydawnictwo Civitas Christiana oraz Zwiazek Miast i Gmin Morskich,
Gdansk 2002, s. 114.

58 M. Plucinski, Polskie porty morskie w zmieniajgcym sig otoczeniu zewngtrznym, Wydawnictwo
CeDeWu, Warszawa 2013, s. 175-183.

%9 K. Misztal, Zarzgdzanie portami morskimi, w: Organizacja i funkcjonowanie portéw morskich,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 128.

60 A.S. Grzelakowski, Zarzgdzanie. .., op.cit., s. 140-144.

61 M. Wozniak, Zmiany..., op.cit., s. 41.
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morskich® — porty morskie w Polsce stanowia obiekty uzytecznosci publicznej,
istotne sktadniki lokalnego oraz krajowego systemu transportowego, spetniajace
wazne funkcje gospodarcze. Uzasadnialoby to szczegdlna troske panstwa o nadzér
nad ich funkcjonowaniem.

W innych krajach europejskich mozna spotkac si¢ ze znacznie wigksza inge-
rencja panstwa w rozwdj sektora portowego. Porty we Francji i w Niemczech
poddawane s3 znacznie silniejszej presji konkurencyjnej. Stad udziat czynnika
publicznego w kosztach finansowania infrastruktury portowej oraz dostgpowe;j
do portéw jest znaczny. W niektérych przypadkach zarzady portéw angazuja si¢
w $wiadczenie ustug portowych oraz wchodza w zwiazki kapitatowe z podmio-
tami fancucha logistycznego. Zapewnia im to dodatkowe Zrédta dochodu oraz
przyczynia si¢ do zwigkszenia obrotéw tadunkowych. Sytuacja polskich portéw
- z przestarzala infrastrukturg portowa oraz z nickorzystnym stanem polaczen
transportowych — uzasadnialaby jeszcze wigkszg dbalo$¢ panstwa o rozwdj sek-
tora portowego. Jednakze w catym okresie transformacji ustrojowej budzet cen-
tralny ani razu nie partycypowat w kosztach unowoczesnienia portéw morskich.
Intensywny proces modernizacji sektora portowego rozpoczal si¢ dopiero po wej-
$ciu Polski do struktur unijnych i byt w zdecydowanej wigkszosci finansowany ze
srodkéw wspdlnotowych. Z kolei ograniczony zakres dziatalno$ci zarzadéw por-
téw nie sprzyjat kreowaniu przewag konkurencyjnych, co jest szczegdlnie wazne
w sytuacji finansowej stabosci sektora ustugowego.

Podobny do uksztattowanego w Polsce model zarzgdzania portami morskimi
wystepuje w niektérych panstwach nalezacych do nadrenskiego modelu gospodarki,
tj.: w Belgii i w Holandii. Charakteryzuje si¢ on rozdzieleniem funkcji uzytkownika
sieci transportowej od jego zarzadcy oraz wickszym zaangazowaniem podmiotéw
prywatnych w sfer¢ ustug portowych®. Korzystna lokalizacja portéw powoduje
duze zainteresowanie sektora prywatnego $wiadczeniem ustug. Podmioty prywatne
odcigzaja zarzady portéw od ponoszenia kapitatochtonnych naktadéw inwestycyj-
nych. W odréznieniu od portéw z wymienionych panstw, porty polskie potozone
sg peryferyjnie, a sektor prywatny nadal staby kapitatowo.

Reasumujac powyzsze wywody, nalezy stwierdzi¢, Ze zmiany w modelu zarzadza-
nia portami morskimi, polegajace na roztaczeniu funkgji administracyjno-zarzadczej

62 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 . o portach i przystaniach morskich, Dz.U. 2 1997 r. nr 9, poz. 44,
z pdzin. zm.
63 K. Vanroye i in., Pomoc..., op.cit., s. 6.
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od operacyjnej, cho¢ znacznie spéZnione, byty wlasciwym rozwiazaniem®*. Stano-
wily bowiem odpowiedZ na nasilajgcy si¢ presj¢ konkurencyjna, ktérej zaczely byé
poddawane polskie porty. Jednakze transformacja sektora portowego w Polsce prze-
biegata w zbyt wolnym tempie, co $wiadczy o niewystarczajacym zainteresowaniu
panstwa problemami sektora portowego. Brakowato jasno okre$lonej polityki por-
towej panstwa®. Mowi si¢ czesto o ,,grzechu zaniechania” organéw centralnych,
ktére pozostawity gospodarke portowa samej sobie. Sektor portowy pozbawiony
zostal przy tym srodkéw niezbednych do unowocze$nienia infrastruktury, a w nie-
ktérych przypadkach takze aparatu produkeyjnego. W pédiniejszym okresie zmiany
sfery realnej nie nadazaly za zmianami organizacyjno-funkcjonalnymi. Na bazie
przestarzatej infrastruktury portowej oraz stabego kapitatlowo sektora ustugowego
stworzono nowoczesny model zarzadzania portami. Dodatkowym utrudnieniem
byt niekorzystny stan polaczen transportowych portéw z zapleczem i przedpolem.

Poprawe funkcjonowania sektora portowego w Polsce nalezy dostrzega¢ w wick-
sZym zaangazowaniu panstwa w proces modernizacji portéw morskich. Krokiem
we wlasciwym kierunku byto przyjecie przez panstwo ,,Strategii rozwoju portéw
morskich do 2015 roku” - pierwszego dokumentem $cisle poswigconego problema-
tyce rozwoju portéw morskich®®. Pomimo wielu niedoskonalosci strategia umozli-
wita wykorzystanie srodkéw unijnych na realizacje wielu projektéw inwestycyjnych.
Dokonczenie procesu inwestycyjnego ma by¢ kontynuowane w ,,Programie rozwoju
portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030)”. Inwestycje infrastruk-
turalne bez watpienia wzmocnity pozycj¢ konkurencyjng portéw, nie wyeliminowaty
jednak wszystkich probleméw sektora portowego. Ograniczona samowystarczalnosé
finansowa portéw morskich kaze zastanowi¢ si¢ nad zwigkszeniem niezaleznosci
podmiotéw zarzadzajacych portami, tj. nad mozliwoscia angazowania si¢ w docho-
dowg dziatalno$¢ ustugowy oraz wigksza aktywnoscia w ksztattowaniu poszczegdl-
nych ogniw lanicucha logistycznego.

64 S, Szwankowski, Funkcjonowanie. .., op.cit., s. 143.

65 M. Kamola-Cieélik, Polityka przeksztatcesi wlasnosciowych przedsigbiorstw paristwowych gospo-
darki morskiej w okresie transformacji systemowej w Polsce, Wydawnictwo PPH Zapol, Szczecin 2013,
s. 130-131.

66 M. Plucinski, Cele..., op.cit., s. 106-107.
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5. Podsumowanie

Zakres ingerencji panstwa w funkcjonowanie portéw morskich uzalezniony jest
od wielu czynnikéw, do ktérych mozemy zaliczy¢: koncepcje rozwoju gospodarki
narodowej, stopien rozwoju infrastruktury transportowej, lokalizacj¢ portéw, kon-
kurencj¢ mi¢dzyportowa oraz presje wywierang na porty ze strony konkurencyj-
nych gatezi transportu.

Na poczatku okresu transformacji porty morskie w Polsce stanowity struktury
niedoinwestowane z przestarzalym systemem zarzadzania. Sytuacj¢ pogarszata
niekorzystna lokalizacja - w oddaleniu od gtéwnych szlakéw komunikacyjnych
oraz o$rodkéw konsumpcji i przemystu. Sektor portowy zaczal by¢ poddawany sil-
nej presji konkurencyjnej ze strony ladowych gatezi transportu oraz zagranicznych
portéw morskich. Zty stan polaczen transportowych dodatkowo zmniejszat atrak-
cyjnosé portéw morskich.

Wymienione okoliczno$ci uzasadniaty aktywne zaangazowanie si¢ panstwa
w rozwdj infrastruktury transportowej portéw morskich oraz w przebudowe sfery
regulacyjnej. Niestety, wladze panstwowe w niewystarczajacym stopniu wywigzy-
waly si¢ ze swoich obowigzkéw. W efekcie poprawa stanu infrastruktury portowej
oraz dostgpowej nastgpowata zbyt wolno. Dopiero mozliwo$¢ pozyskania srodkéw
unijnych przys$pieszyla proces unowocze$niania sektora portowego.

Zmiany w sferze regulacyjnej, inicjatorem ktérych musiato by¢ panstwo, roz-
poczely si¢ z opdznieniem. Wyksztatcony model zarzagdzania portami — w nastep-
stwie prywatyzacji sfery ustugowej — stanowit odpowiedZ na wzrastajacy poziom
konkurencji migdzynarodowej. Jednakze ograniczony ustawowo zakres dziatalnosci
podmiotéw zarzadzajacych portami pozbawit je mozliwosci pozyskiwania dodatko-
wych Zrédet dochodéw oraz kreowania relacji z ogniwami tancucha logistycznego.

Poprawe konkurencyjnosci polskiego sektora portowego nalezy dostrzegaé
w wigkszym zaangazowaniu panstwa w proces unowocze$niania infrastruktury
portowej, zwlaszcza dostgpowej. Korzystajac z rozwigzan obowiazujacych w wielu
portach Unii Europejskich, nalezatoby rozwazy¢ mozliwos¢ zwigkszenia zakresu
kompetencji portéw. Podejmowanie dodatkowej dziatalnosci gospodarczej oraz
oddzialywanie na otoczenie portowe zwigkszytyby mozliwo$ci inwestycyjne portéw
oraz pozwolity aktywniej konkurowa¢ o tadunki handlu zagranicznego.
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The Scope of State Intervention in the Sea
Port Sector Development in Poland

Summary

The article deals with the problem of regulation of the sea port sector in the European Union
member countries. It discusses the factors justifying the state involvement in the sea ports
operation. It presents the process of transformation of Polish sea ports. At the final stage the
author attempts to answer the question about the scope of state intervention in the devel-
opment of port infrastructure and the creation of the desired management model.

The operation of sea ports in the European Union depends on many factors: the concept of
development of national economy, the level of development of infrastructure, port location
or competition pressure.
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The liberalisation of economic processes revealed a number of shortages in the Polish sea
port sector, whose overcoming required the state aid. However, the public factor performed
its duties insufficiently; as a consequence there were delays in the process of modernisation
of port infrastructure and in the transformation of the regulatory area.

The improvement in port operation may result from a greater involvement of the state in the
development of port infrastructure — especially the access infrastructure. What should be taken
into account is a wider scope of activities of port managements, which is decided by the state.

Keywords: sea ports, public supervision, market economy



