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Formy aktywizacji rozwoju Srednich i malych
portow morskich polskiego wybrzeza
Modele zarzqdzania malymi portami — rekomendacje dla Polski

Wstep

Polskie wybrzeze morskie jest nie tylko atrakcyjnym pod wzgledem turystycznym i
rekreacyjno-sportowym obszarem potudniowej czesci Battyku, ale takze miejscem, gdzie na
styku ladu z morzem koncentruja si¢ rozne formy dziatalnosci gospodarczej, realizowanej w
znacznym stopniu w otoczeniu mi¢dzynarodowym. Waznymi osrodkami kreowania i rozwoju
tej aktywnos$ci w nadmorskiej czesci pasa przestrzeni gospodarczej kraju sa porty morskie, a
w tym liczne male 1 $rednie porty morskie. Te ostatnie, powigzane funkcjonalnie i
przestrzennie z najblizszym im uktadem miast i regiondw nadmorskich, moga peié, jak
wskazuja na to doswiadczenia europejskie, istotna rol¢ w aktywizacji rozwoju gospodarczego
swego blizszego 1 dalszego otoczenia. Aby obiekty te staly si¢ biegunami wzrostu
gospodarczego i w konsekwencji generowania dobrobytu spolecznego w peryferyjnie z reguty
usytuowanych obszarach nadmorskich, musza by¢ nie tylko odpowiednio wyposazone pod
wzgledem technicznym i przygotowane organizacyjnie do pelnienia swych podstawowych
funkcji, ale takze sprawnie zarzadzane i w znacznym stopniu zintegrowane z organizmami
samorzadowymi 1 strukturami administracyjnymi. Obiekty te powinny by¢ rowniez dostepne
pod wzgledem transportowym od strony ladu 1 morza.

Mate 1 S$rednie porty morskie polskiego wybrzeza, ktére sa strukturami
wielofunkcyjnymi, z wyraznie dajaca si¢ jednak wyodrgbni¢ funkcja transportowa, bedace
przedmiotem zainteresowania autorOw tego opracowania, w swej zdecydowanej wigkszosci
wymogow tych niestety nie spetniaja. Diagnoza oraz ocena obecnego stanu rozwoju tych
portow, dokonana na ich reprezentatywnej probie - portdow dominujacych w obu grupach,
obejmujacej tacznie 10 portéw na ich ogoélna liczbg 25, jednoznacznie wskazuje podstawowe
braki, ograniczenia, stabos$ci 1 mankamenty wystgpujace we wszystkich poddanych analizie
obszarach ich dziatalnosci. Jedna z zasadniczych barier ograniczajacych efektywnos$¢ ich
funkcjonowania i rozwoju na obecnym etapie, na ktorej autorzy opracowania koncentruja
swoja uwagg, jest istniejacy system regulacji sfery realnej w tej dziedzinie gospodarowania, a
w szczegOlnosci system zarzadzania tymi portami, oparty na stosowanym modelu organizacji
zarzadzania tymi organizmami gospodarczymi. Przeprowadzona analiza SWOT
jednoznacznie wskazuje stabe strony tych portow i zagrozenia ich rozwoju oraz eksponuje ich
nadal istniejace mocne strony i szanse rozwojowe.

Jedna z tych szans tkwi w zmianie modelu zarzadzania tymi portami,
przeorientowania go silniej w kierunku prorynkowym — propopytowym, celem uczynienia go
dzwignia ich rozwoju. W takim ujeciu model ten 1 wszelkie dziatania — procesy i procedury —

' Notki o autorach znajduja si¢ na stronie 35.
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wiazace si¢ z jego przygotowaniem i wdrozeniem, stanowia w istocie podstawowa formg
aktywizacji rozwoju $rednich i matych portéw morskich polskiego wybrzeza. Wskazanie tych
form jest za§ zasadniczym celem tego opracowania, majacego charakter zaréwno raportu, jak
rowniez ekspertyzy, przygotowanej dla potrzeb Komisji Budzetu i Finansow Publicznych
Senatu RP.

Uwaga autoréw koncentruje si¢ zatem na okresleniu podstawowych scenariuszy
aktywizacji rozwoju tej grupy (kategorii) portow morskich w Polsce, opartych na
zaproponowanych przez autorow nowych modelach zarzadzania tymi portami. Kazdy z
prezentowanych scenariuszy wraz z wlasciwym dla niego zestawem modeli, zostat w sposob
syntetyczny przedstawiony, scharakteryzowany i wstgpnie oceniony. W koncowej czgsci
opracowania, bazujac rowniez na wielu wczesniejszych pracach autorow z tego zakresu,
przedstawiono gtowne wnioski 1 uwagi oraz zawarto podstawowe rekomendacje dotyczace
mozliwych form aktywizacji rozwoju $rednich i matych portéw morskich w Polsce.
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I. Diagnoza oraz ocena obecnego stanu rozwoju srednich i malych portow
morskich w Polsce — aspekty techniczne i funkcjonalne

1. Diagnoza obecnego stanu rozwoju srednich i matych portow morskich polskiego
wybrzeza wymagac bedzie rozpatrzenia zarowno podstawowych aspektow technicznych,
jak 1 funkcjonalnych.

2. W ramach oceny technicznej analizie poddany zostanie potencjal infrastrukturalny
$rednich 1 matych portow, zarowno ten odnoszacy si¢ do infrastruktury portowej
(nabrzeza, terytorium, akwatorium), jak i do infrastruktury dost¢gpowej od strony morza,
jak 1 od strony ladu (potaczenia infrastrukturalne drogowe i kolejowe). Co wigcej,
oceniajac stan rozwoju infrastruktury nalezy odnies$¢ si¢ do jej jakosci (parametrow oraz
stanu technicznego). Diagnoza funkcjonalna obejmowaé za$§ bedzie badanie
podstawowych funkcji portowych realizowanych przez poszczegélne osrodki, jak 1
wynikoéw ich dziatalnos$ci.

Tabela 1. Podstawowe parametry infrastruktury portowej wybranych Srednich i maltych portéw

morskich.
’ Dlugos.c Powierzchnia Powierzchnia Glgbokoééz
Lp. | Port/przystan nabrzezy ladowa portu wodna portu (i)
(metry) (ha) (ha)
1 |Dartowo 3781,0 113,6565 26,7398 1,2-55
2 |Elblag 2 500,0 - - 1,8-25
3 |Hel 1934,0 8,9625 9,5524 4,5-17,0
4 | Jastarnia 658,1 28,1160 10,7100 3,8-5,0
5 | Kolobrzeg 1478,0 58,5200 21,0447 2,0-6,0
6 |Leba 23778 16,4550 6,6652 2,5-4,0
7 | Stepnica 447,8 - 2,0300 09-34
8 | Trzebiez 2001,0 - 11,1200 2,0—-4,5
9 | Ustka 1399,7 19,0497 13,0604 1,4-6,0
10 | Wiadystawowo 23715 75,5590 11,4374 4,0-6,0

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Male porty polskiego wybrzeza. Uwarunkowania i perspektywy ich rozwoju.
Red. A.S. Grzelakowski, K. Kro$nicka. Wyd. AM w Gdyni, Gdynia 2007 r.; Studium rozwoju strategicznego matych
portow i przystani morskich w wojewddztwie pomorskim. Actia Forum 2009 r.; Materialy Urzedu Morskiego w
Stupsku; Materiaty Urzgdu Morskiego w Gdyni.

3. W odniesieniu do infrastruktury portowej (tabela 1) wskaza¢ mozna na wzglednie duzy
potencjat §rednich i matych portéw morskich w Polsce, co przejawia si¢ relatywnie duza
dhugo$cia nabrzezy portowych (ok. 0,4 — 3,8 km dlugosci), a takze istotna powierzchnia
terytorium i akwatorium portowego (od kilku do kilkudziesigciu hektarow)’. Z drugiej
strony, istnieja porty gdzie potencjat infrastrukturalny jest radykalnie mniejszy (Jastarnia,
Stepnica). Mozna wigc oceni¢, ze istniejaca infrastruktura portowa pod wzgledem
ilosSciowym jest odpowiednio rozwinig¢ta, a nawet przewyzsza wystepujace obecnie

Wskazane sa glebokosci nabrzezy portowych. Roéznice w parametrach wynikaja z istnienia w
poszczegodlnych portach wielu nabrzezy.

Przy analizie szczegdtowej nalezy jednak wziaé pod uwagg kwesti¢ przebiegu granic administracyjnych
portow, a takze strukture wlasnosci oraz uzytkowania wieczystego gruntéw znajdujacych si¢ w tym obszarze.



Biuro Analiz i Dokumentacji, Dzial Analiz i Opracowan Tematycznych

potrzeby $rednich i malych portow w Polsce. Kwestia otwarta pozostaje za$§ struktura
istniejacego potencjalu  (dostosowanie do okreslonych funkcji) oraz stopien
zainwestowania, nowoczesnosci poszczegolnych obiektow 1 urzadzen eksploatacyjnych.

Ocena jako$ci infrastruktury portowej wskazuje rowniez na duza rozbieznos$é
wystepujaca pomigdzy badanymi os$rodkami, co dotyczy zaréwno jakosci technicznej
wyrazanej w parametrach elementow infrastruktury portowej (np. gitgbokosci ktoéra waha
si¢ od 0,9 — 7,0 metrow), a takze jakosci eksploatacyjnej (stopnia degradacji istniejacych
elementow infrastruktury portowej). W portach spotka¢ bowiem mozna zmodernizowane
lub nowe nabrzeza (np. Jastarnia, Dartowo, Kotobrzeg, Elblag), przy jednoczesnym
wystgpowaniu wielu rejonéw portowych ze zdewastowanymi elementami infrastruktury
(np. Ustka, Trzebiez, Stepnica). Obecnie, kluczowa role w modernizacji oraz rozbudowie
infrastruktury portowej zajmuja urzedy morskie, ktore realizujac zadania ustawowe
inwestuja w tego typu elementy. Tym samym potrzeby finansowe zwigzane z
utrzymaniem czy rozbudowa infrastruktury portowej musza by¢ analizowane odrgbnie
dla kazdego z portow. Precyzyjna ocena wymaga bowiem szczegdtowej ewidencji w
odniesieniu do kazdego z nich.

Tabela 2. Infrastruktura zapewniajaca dostep do wybranych Srednich i malych portéw morskich (w
metrach).

Lp. |Port/przystan Tor podejsciowy Falochrony
dt. SZer. gleb.

1 | Dartowo 926 60 8,0 920
2 | Elblag 46 050 50 2,4 -

3 | Hel 370 60 7,0 710
4 |Jastarnia 980 50 5,0 172,0
5 | Kotobrzeg 926 80 8,0 920
6 |Leba 926 40 3,5 529,8
7 | Stepnica - 18,5 3,5 126,5
8 | Trzebiez - 40 4,5 38,4
9 | Ustka 926 60 6,5 764,6
10 | Wiadystawowo 700 60 7,0 829.8

Zr6dto: Materialy Urzedow Morskich w Gdyni, Stupsku i Szczecinie.

Waznym czynnikiem rozwojowym portow morskich jest ich dostgpnos¢ transportowa,
ktora podzieli¢ mozna w ukladzie przestrzennym na dostepnos¢ od strony morza oraz
dostgpno$¢ od strony ladu. W pierwszym przypadku moéwi¢ mozna o torach
podejsciowych 1 budowlach hydrotechnicznych ochraniajacych wejscia do portow
(falochrony, state znaki nawigacyjne), za ktore odpowiadaja obecnie urzedy morskie. W
przypadku dostgpu od strony ladu uwaga skoncentrowana bgdzie na istniejacych
powiazaniach infrastruktura drogowa oraz kolejowa.

Dostepnos¢ od strony morza stanowi pierwotny element istnienia portu morskiego (tabela
2), warunkujac jednoczesnie jego mozliwosci ustugowe (dopuszczalne wielkosci
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obstugiwanych jednostek). Analiza elementow infrastruktury dostgpowej wskazuje na
odmienny charakter problemoéw z jakimi zwiazane jest jej utrzymanie i modernizacja.
Wzglednie podobny charakter maja wejscia do portow otwartego morza (Dartowo,
Kotobrzeg, Wtadystawowo, Leba, Ustka), gdzie istniejace zjawisko przeptycania torow
podejsciowych bedace wynikiem silnych pradow wzdluzbrzegowych powoduje
pogarszanie si¢ parametrow wejscia, a co za tym idzie — konieczno$¢ prowadzenia
systematycznie kosztownych prac poglebiarskich. Duzo mniejszy problem wystgpuje w
portach zalewowych i zatokowych, co jednak nie oznacza braku potrzeby prowadzenia
prac utrzymujacych parametry wejscia. Szczegdlnym przypadkiem jest tutaj port w
Elblagu, do ktérego dostep jest utrudniony zaréwno w aspekcie technicznym (tor
podejsciowy o dlugosci 46 km) oraz politycznym (problemy w dostgpie do Zalewu
Wislanego).

Port bedacy morsko-ladowym weztem transportowym wymaga rowniez dogodnej
dostgpnosci od strony ladu. Rzadko bowiem funkcje realizowane w portach ograniczaja
si¢ do jego terytorium, wigc odpowiednia komunikacja z zapleczem portowym staje si¢
niezmiernie istotna. Biorac pod uwagg strukture gat¢ziowa krajowego transportu, jak i
regionalny charakter $rednich i matych portéw morskich podstawowym rodzajem
transportu zapleczowego staja si¢ przewozy drogowe oraz kolejowe. Jednocze$nie
istnieje pewien potencjal dla aktywizacji przewozéw wodnych $rodladowych (Elblag,
Trzebiez, Stepnica).

Tabela 3. Polaczenia drogowe stuzgce obsludze transportowej wybranych srednich i matych portéow
morskich.

Lp. Port Bezposrednie polaczenie do portu Droga o znaczeniu krajowym
1 | Dartowo DK37, DW203 i DW205 DK37, DK6
2 | Elblag DK7 DK7
3 | Hel DW216 DK6
4 | Jastarnia DW216 DK6
5 | Kolobrzeg DK11, DW163, DW102 DK11, DK6
6 |Leba DW214 DK6
7 | Stepnica DWI112 DK3
8 | Trzebiez DW114, DW115 DK10
9 | Ustka DK21 DK6, DK21
10 | Wiadystawowo DW2151DW216 DK6

Dostep transportem samochodowym do wigkszosci analizowanych portow zapewniaja
drogi wojewddzkie lub drogi krajowe (Dartowo, Elblag, Kotobrzeg, Ustka) (tabela 3).
Warto jednak zwroci¢ uwage na dwa, zwiazane z tym problemy. Pierwszym z nich jest
fakt, ze wskazane polaczenia cechuja si¢ niskimi parametrami technicznymi (m.in. drogi
jednopasmowe, brak poboczy) oraz przebiegiem przez liczne tereny zabudowane (brak
obwodnic). Jednoczesnie, bezposredni dostep do terenow portowych w wigkszo$ci
przypadkéw odbywa sig niestety poprzez tereny zurbanizowane drogami gminnymi, co
znaczaco ogranicza mozliwosci komunikacyjne (ograniczone parametry jezdni, gesta
zabudowa centréw miast). Tym samym intensywna eksploatacja transportowa wigkszosci
portow jest utrudniona.
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10.

11.

Transport kolejowy jest kolejna galgzia transportu, ktéra moze stuzy¢ jako forma
przewozow zapleczowych dla wigkszosci srednich i matych portéw morskich (tabela 4).
Istniejaca infrastruktura kolejowa posiada jednak odmienny stopien rozwoju w
poszczegbdlnych przypadkach (kwestia elektryfikacji oraz dopuszczalnych predkosci). Co
wigcej, w kilku przypadkach torowiska nie dochodza do terenéw portowych, co
ogranicza wykorzystanie kolei do obstugi pasazerow (turystow). Polaczenia kolejowe
stanowia szczegblnie wazny element polaczen transportowych prowadzacych do portow
Mierzei Helskiej, co zwiazane jest z wysoka intensywnoscia ruchu turystycznego, jaki
generowany jest w sezonie letnim. Kolej jest w tym wypadku ekologiczna, przyjazna
uzytkownikowi forma przemieszczania.

Tabela 4. Polaczenia kolejowe do $rednich i malych portéw morskich.

Linia )
Lp. Port R Uwagi
1 | Dartowo 418 brak dost¢pu do portu Dartowko
2 |Elblag 204 linia zelektryfikowana
3 | Hel 213 linia niezelektryfikowana
4 | Jastarnia 213 bez dostepu do terenow portowych, linia niezelektryfikowana
5 | Kolobrzeg 402, 404 linia zelektryfikowana (402), linia niezelektryfikowana (404)
6 |Leba 229 bez dostgpu do terenow portowych, linia niezelektryfikowana
7 | Stepnica - -
8 | Trzebiez 406 linia zelektryfikowana
9 | Ustka 405 linia zelektryfikowana
10 | Wiladystawowo 213 linia niezelektryfikowana

Aspekt funkcjonalny dziatalno$ci polskich $rednich i matych portow morskich
rozpatrywany moze by¢ przy uwzglednieniu podstawowych obszaréw aktywnosci, jaka
realizowana jest w tych obiektach infrastrukturalnych. Do kluczowych funkcji portowych
zaliczy¢ mozna:

— funkcjg handlowo - transportowa,
— funkcje rybacka,

— funkcj¢ przemystowa,

— funkcje turystyczna,

— inne funkcje.

Do funkcji handlowo — transportowej zalicza¢ si¢ bedzie obstuge strumienia tadunkow
lub pasazerow wystepujacego w relacjach ladowo—morskich (wlacznie z obsluga
przetadunkowa surowca rybnego w relacjach eksportowo—importowych). Funkcja
rybacka zwigzana jest ze stacjonowaniem 1 obsluga jednostek rybackich w
poszczegdlnych portach®. Do funkcji przemystowej zaliczana bedzie wszelkiego rodzaju
dziatalno$¢ produkcyjna realizowana na obszarach portow, co w praktyce ogranicza si¢
do przetworstwa rybnego, przemystu stoczniowego czy innej drobnej dziatalno$ci
wytworczej. Turystyka jest zagadnieniem niezmiernie szerokim, rowniez w odniesieniu

4

Kwestia sporna jest zakwalifikowanie (lub nie) przetworstwa rybnego do funkcji rybackiej. W niniejszym
opracowaniu, przetworstwo ryb analizowane bedzie w ramach funkcji przemystowe;j.
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12.

13.

do jej roli w dzialalnosci wspotczesnych $rednich i matych portéw morskich. W praktyce
funkcja turystyczna sprowadzona bgdzie w opracowaniu do roli ,,mariny jachtowej” jaka
moze spetnia¢ okreslony port. Wsrdd funkcji ,,inne” wymieni¢ mozna wykorzystanie
terenéw portowych na dziatalno$¢ handlowo—ustugowa, deweloperska czy hotelarsko-
konferencyjna.

Funkcja handlowo—transportowa byla we wigkszos$ci przypadkoéw funkcja wiodaca,
pierwotna dla powstania oraz rozwoju $rednich i malych portdow morskich. Obecnie
funkcja ta traci na znaczeniu, utrzymujac si¢ jedynie w wybranych portach (tabela 5).
Podstawowa przyczyna zmian jest ograniczony pod wzgledem przestrzennym i
gospodarczym obszar, z ktorego tadunki moglyby ciazy¢ do $rednich i matych portow.
Jednoczesnie, istnieje silna konkurencja ze strony duzych portéw (Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujscie), ktorym w duzym stopniu podporzadkowany jest rozwdj
infrastruktury ladowej, co dodatkowo drenuje obszary zapleczowe. Ponadto, niskie
parametry hydrotechnicznej infrastruktury portowej znaczaco ograniczaja wielko$¢, a co
za tym idzie efektywno$¢ ekonomiczna obstugiwanych jednostek. Co wigcej, w
analizowanych portach brak jest nowoczesnej suprastruktury (dzwigi, rampy, etc), ktore
we wielu przypadkach stanowia niezbedny warunek $wiadczenia ushug. Ograniczone
ilosci tadunkéw w $rednich i matych portach determinuja réwniez zanik funkcji
handlowej opartej na przewozach morskich.

Tabela 5. Obroty ladunkowe wybranych $rednich i malych portéw morskich w Polsce (w tonach).

Lp. Port 2004 2005 2006 2007 2008 2009
1 |Dartowo 1777 29073 55256 56 475 3009 23766
2 |Elblag 78 300 126 800 14 500 3500 2 000 2100
4 | Kotobrzeg 154 100 173 000 157 600 117 900 101 700 96 910
4 | Wiadystawowo 17 900 14 100 14 400 9 600 - 3 600
5 | Stepnica 31100 31 000 27100 36 900 1200 -

6 | Ustka 1700 7500 7200 4 800 3400 1 000

Zrodto: Transport — wyniki dziatalnosci 2004-2009. GUS 2005-2010.

Drugim obszarem realizacji funkcji transportowej portow jest obsluga ruchu
pasazerskiego. Nalezy podkresli¢, ze kategoria ta dotyczy przewozow, ktorych celem jest
efekt przemieszczeniowy’. W praktyce oznacza to, ze przewozy takie maja charakter
gtownie mig¢dzynarodowy. Ruch krajowy ma raczej charakter turystyczny. W tabeli 6
przedstawiono liczbg pasazeréw obstugiwanych w ruchu migdzynarodowym w $rednich 1
matych portach morskich. Wskazane wyniki dotycza w przewazajacej czgsci pojedynczej
relacji przewozowej (Darfowo — Dania, Elblag — Rosja, Kotobrzeg — Dania, Trzebiez —
Niemcy, Ustka — Dania) obstugiwanej sezonowo. Parametry infrastruktury portowej
Znaczaco ograniczaja mozliwosci rozwojowe rowniez tego segmentu rynku.

Przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej ruch pasazerski generowany gléwnie w portach Zalewu
Szczecinskiego miat charakter handlowy. Podobnie funkcjonuja obecnie potaczenia realizowane na Zalewie
Wislanym w relacji Polska — Rosja.
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Tabela 6. Miedzynarodowy ruch pasazerski w wybranych $rednich i malych portach morskich w

Polsce (liczba osob).

Lp. Port 2004 2005 2006 2007 2008 2009
1 | Darfowo - 9438 9438 5892 11553 6273
2 | Elblag 24570 - - - - -

3 |Kolobrzeg 17952 21285 37968 34391 37336 31526
4 | Wiadystawowo | 7276 8 337 1671 1984 1275 1204
5 |Ustka 886 - - - 5212 3112

Zrodto: Transport — wyniki dziatalnosci 2004-2009. GUS 2005-2010.

Funkcja, ktora wystepuje we wszystkich analizowanych portach morskich jest funkcja
rybacka sprowadzajaca si¢ do schronienia oraz obstugi jednostek ptywajacych. W 2009
roku polska flota potowowa liczyta 808 statkow i todzi (tabela 7). Widoczna tendencja
jest spadek liczby jednostek rybackich, szczegdlnie w grupie kutrow®. W analizowanych
portach w 2009 roku byto zarejestrowanych odpowiednio kutrow: Hel — 9, Jastarnia — 14,
Wiadystawowo — 42, teba — 10, Ustka — 28, Darlowo — 12, Kolobrzeg — 23.
Interesujacym zjawiskiem jest za§ wzrost liczby todzi rybackich, jaki zanotowano w
2009 roku. Rok ten przynidst ponadto istotny wzrost wielkosci potowow (tabela 7), co
stanowi zasadnicza zmiang w stosunku do znaczacych ograniczen jakie obserwowano w
ostatnich latach. Tym samym wskaza¢ mozna na znaczacy wzrost efektywnosci
wykorzystania istniejacej floty polowowej. Jednocze$nie, przy malejacej liczbie
jednostek (zwtlaszcza kutrow) potrzeby infrastrukturalne ze strony $rednich i malych
portow rowniez ulega¢ beda redukc;i.

Analiza funkcji rybackiej musi uwzgledni¢ takze zmiany organizacyjne, jakie zachodza
na rynku polowowym i obrotu rybami. Z jednej strony s$rodowisko oczekuje nowej
ustawy o organizacji rynku rybnego’, ktora uregulowataby zasady funkcjonowania tej
sfery dzialalnosci gospodarczej (aktywizacja LCPSR®), z drugiej rozwijaja si¢ oddolne
inicjatywy dazace do tworzenia Grup Lokalnych (m.in. Lokalna Grupa Rybacka
,Pradolina Leby”, ,Bra¢ Rybacka Mierzei Wislanej”, ,,Stowenska Grupa Rybacka”,
,Kotobrzeska Lokalna Grupa Rybacka” czy ,Potnocnokaszubska Lokalna Grupa

8

Czynnikiem sprawczym jest tutaj w duzej mierze program zlomowania jednostek rybackich UE, a takze
przyjete limity polowowe ograniczajace podaz ryb w Battyku.

Ustawa zostata skierowana 19 stycznia 2009 r. przez Prezydenta RP do Trybunatu Konstytucyjnego (sygn.
akt Kp 1/09. Wniosek dotyczyl naruszenia swobody dziatalnosci gospodarcze;j.). Trybunat Konstytucyjny na
posiedzeniu w dniu 13 pazdziernika 2010 r. orzekl, ze: 1. Art. 23 ust. 1 ustawy z dnia 5 grudnia 2008 r. o
organizacji rynku rybnego, w zakresie w jakim upowaznia ministra wlasciwego do spraw rybolowstwa,
do okreslenia "innego miejsca pierwszej sprzedazy" gatunkow ryb, ktorych zasoby wymagajq wzmozonej
ochrony lub wzmozonego nadzoru, jest niezgodny z art. 22 konstytucji oraz z zasadq okreslonosci przepisow
prawnych, wynikajqcq z art. 2 konstytucji. 2. Art. 23 ust. 3 pkt 2 ustawy powyzszej ustawy, w zakresie
dotyczqcym okreslenia przez ministra wlasciwego do spraw rybolowstwa, w drodze rozporzqdzenia, innych,
poza "centrami pierwszej sprzedazy”, miejsc pierwszej sprzedazy, jest niezgodny z zasadq okreslonosci
przepisow prawnych, wynikajqcq z art. 2 konstytucji. 3. Powolane w punkcie 1 i 2 przepisy nie sq
nierozerwalnie zwiqzane z calq ustawq. (...)Prezydent, po zasiegnieciu opinii Marszatka Sejmu, moze w
takiej sytuacji podpisac ustawe, z pominieciem przepisu uznanego za niezgodny z konstytucjq, albo zwrocié¢
ustawe Sejmowi w celu usuniecia niezgodnosci.

Lokalne Centra Pierwszej Sprzedazy Ryb.

10
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Rybacka™. Tworzone przez Lokalne Grupy strategie rozwoju obszaréw rybackich
przyczynia¢ si¢ beda do aktywizacji tego typu dziatalnosci na polskim wybrzezu'’.

Tabela 7. Polowy oraz flota rybacka w Polsce.

Gatunek/
typ jednostki 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Szprot 96,7 74,4 55,9 60,1 55,3 84,6
Dorsz 16,6 13,9 16,0 11,8 12,2 11,2
% - Sledz 28,6 22,9 22,2 25,2 17,0 22,5
< i Inne 31,7 25,2 31,5 35,8 39,5 93,8
E g Razem 173,5 136,3 125,6 132,9 123,9 212,1
Dalekomorskie 19,7 12,0 20,7 25,5 29,5 80,7
Baltyk 153,8 1243 104,9 107,4 99,1 131,4
Trawlery 8 3 4 4 4 4
s ~ Kutry 398 249 220 212 198 161
= :% Lodzie 976 732 657 654 634 643
Razem 1382 984 881 870 836 808

Zrédto: Gospodarka morska w Polsce w 2008, 2009 roku. Studium rozwoju strategicznego malych portéw i przystani
morskich w wojewddztwie pomorskim. Actia Forum, Gdynia 2009 r.; Morska gospodarka rybna w 2009 roku. MIR,
Gdynia 2010.

Jednym z obszaréw aktywnoS$ci rybackiej jest rowniez przetwodrstwo ryb, zaliczone na
potrzeby niniejszego opracowania do funkcji przemystowej. Dziatalno$¢ ta cechuje si¢
dynamicznym wzrostem obrotow oraz wysokim wskaZznikiem warto$ci dodanej w
ostatnich latach. W okresie 2004 — 2008 wielko$¢ produkcji wzrosta z 309,1 tys. ton do
poziomu 454,5 tys. ton, a warto$§¢ produkcji wzrosta z 2,65 mld zt do 4,28 mld zt.
Ogoétem w kraju jest zarejestrowanych 273 zaktadéw przetwoérstwa rybnego, z czego
wigkszos¢ to zaktady mate zatrudniajace mniej niz 49 oséb. Podkresli¢ jednak nalezy, ze
zaklady te we wigkszosci przypadkow korzystaja z importowanego surowca. W 2009
roku przywieziono do Polski 413 tys. ton ryb. W tym samym okresie eksport wynidst
3174 tys. ton. Warto jednak podkresli¢, ze w ujeciu wartoSciowym nastgpuje
zbilansowanie si¢ przeplywow handlu'". Widoczna tendencja zwiazang z przetworstwem
rybnym, dziatajaca na niekorzy$¢ $rednich i malych portow morskich, jest relokacja
zakladow na tereny polozone z dala od portow'?.

Drugim obszarem aktywno$ci przemystowej, bedacej dziatalnoscia komplementarna w
stosunku do omawianych wyzej funkcji, jest produkcja stoczniowa (produkcja, remonty 1
ztomowanie jednostek pltywajacych). Tego typu dziatalno$¢ prowadzona jest w portach w
Lebie (,,Gryt”), Wiladystawowie (,,Szkuner”), Jastarni (MZPJ), Dartowie (,M&W”) czy

Dziatanie to wspierane jest w ramach Srodka 4.1. PO Ryby 2007-2013.

Wskazane wyzej tendencje wpisuja si¢ w nowa Zielona Ksigge Komisji Europejskiej ,,Reforma wspolnej
polityki rybackie;j”.

Import 837,8 mln €; Eksport 842,4 min €.

Podstawowymi czynnikami lokalizacyjnymi sa w tym wypadku: nizsze ceny gruntow (w poréwnaniu z
terenami portowymi), mozliwos¢ ekspansji przestrzennej przedsiebiorstwa oraz lepsza dostgpnos¢ do sieci
drogowej (zaopatrzenie i dystrybucja).

11
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Kotobrzegu (,,Parsgta”). Z uwagi na ograniczenia liczby jednostek ptywajacych
wykorzystywanych przez rybakéw zaktady te poszukuja coraz aktywniej innych
obszaréw dziatalnos$ci, przy ktorych mogltyby wykorzysta¢ swoj majatek (m.in. budowa
konstrukcji stalowych, ushugi spawalnicze, tokarskie, stolarskie, transport). Oprocz
wskazanych rodzajow dziatalno$ci, na terenach portowych istnieja takze innego rodzaju
zaklady przemystowe. Nie posiadaja one jednak szczegélnego znaczenia dla ogolnej
sytuacji $rednich 1 matych portdow w Polsce. Ponadto, nalezy wskaza¢ ze tereny portowe
nie stanowia szczegdlnie interesujacego miejsca lokalizacji produkcji, co zwigzane jest
gltéwnie z centralnym polozeniem wzgledem miasta (konflikty spoleczne i
srodowiskowe), a takze z relatywnie wysokimi kosztami gruntéw przy braku mozliwosci
ich zakupu.

Funkcja, ktéra posiada coraz wigkszy udzial w strukturze funkcjonalnej $rednich i
matych portow morskich, jest turystyka. Aktywnos$¢ ta moze odnosi¢ si¢ do szeregu
dziatan, z ktérych jako wiodace mozna uznaé: port morski jako atrakcja turystyczna dla
os6b wypoczywajacych w regionie (rejsy wycieczkowe, wypozyczanie sprzetu
ptywajacego — sporty wodne, potowy morskie, nurkowanie) Iub tez port jako obiekt
infrastruktury (zeglarskiej) umozliwiajacy korzystanie z regionalnych atrakcji
(zwiedzanie regionu, gastronomia, uzdrowisko, etc). Kluczowymi czynnikami beda w
tym zakresie, wielko$¢ oraz jakos¢ bazy noclegowo—gastronomicznej, rozwoj marin
zeglarskich, a takze swoista ,atrakcyjnos¢” potozenia. O ile baza noclegowo—
gastronomiczna ulega ciaglej rozbudowie dzigki przedsigbiorczosci prywatnej (baza ta
nie jest jednak przestrzennie powiazana z portem), o tyle rozwoj zaplecza zeglarskiego
jest wciaz na bardzo niskim poziomie. Porty dysponuja przewaznie kilkunastoma
miejscami postojowymi oraz slabo rozwinigtym zapleczem sanitarnym. Jako krajowy
wzorzec mozna uzna¢ port w Lebie, gdzie dziala w petni funkcjonalna marina ze 120
miejscami postojowymi. Z drugiej strony, zarzadcy portdw planuja rozwoj tego
potencjatu (tabela 8). Istotnym wsparciem dla rozwoju infrastruktury zeglarskiej sa
fundusze europejskie, ktoére wspieraja takie inicjatywy, jak Zachodniopomorski Szlak
Zeglarski (obejmuje m.in. porty Stepnica i Trzebiez), czy Petla Zutawska (Krynica
Morska i Katy Rybackie).

Tabela 8. Aktualne i docelowe pojemnosci marin zeglarskich w $rednich i malych portach
olskiego wybrzeza.

Port Aktualnie | Docelowo Projekt

Ustka 19 500 Strategia Rozwoju Portu Morskiego w Ustce do roku
2021 (Urzad Miejski w Ustce)

Leba 120 120 Rozbudowa zaplecza hotelowo — socjalnego i
remontowego (II etap rozwoju, Port Jachtowy Leba)

Wiadystawowo 30 70 Strategia Rozwoju Morskiego Portu we Wiadystawowie
(SZKUNER)

Hel 35 50 Plan Rozwoju Portu w Helu (KOGA)

Jastarnia 81 300 Koncepcja budowy nowej przystani jachtow (Urzad
Miasta Jastarnia)

Puck 42 350 Koncepcja rozwoju: Morski Port Puck (Urzad Miejski w
Pucku, AREN Architects)

Katy Rybackie 10 26 Rozbudowa portu w Katach Rybackich ("Petla
Zulawska")

Krynica Morska 92 108 Rozbudowa portu jachtowego w Krynicy Morskiej
("Petla Zutawska")

Zrédto: Opracowanie na podstawie Studium rozwoju strategicznego malych portow i przystani morskich w
wojewddztwie pomorskim. Actia Forum, Gdynia 2009 r.19.
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Waznym elementem funkcji turystycznej malych portow jest prowadzenie dziatalno$ci
sportowej (jachtkluby, kluby motorowodne) oraz organizacja imprez sportowych na
wodzie. Szczegolnie korzystna sytuacje, z uwagi na warunki naturalne, rozwdj zaplecza
sportowego oraz duze do§wiadczenie organizacyjne'’, maja w tym wzgledzie porty w
Lebie (regaty pelnomorskie) i Pucku (regaty todzi mieczowych na Zatoce Puckiej).

Kierunkami rozwojowymi dziatalno$ci turystycznej opartej o S$rednie i mate porty
morskie sa takie aktywnosci, jak: wedkarstwo morskie (kutry rybackie swiadczace tego
typu ustugi w okresach ochronnych) oraz nurkowanie (zwiedzanie wrakow). Cecha
szczegollna tego rodzaju oferty jest jej ponadsezonowy charakter.

Z turystyka posrednio powiazane sa réwniez pozostate (,,inne”) funkcje portow morskich.
Wsrod najistotniejszych rodzajow dziatalno$ci mozna wymieni¢ tutaj ustugi hotelarskie,
ushugi gastronomiczne 1 handlowe (detaliczne) oraz aktywnos$¢ developerska (lokale
mieszkalne). Rozwdj tego typu obiektoéw zwiazany jest z konwersja funkcjonalna
przestrzeni portowych, gdzie zanikajace dziatalnosci zastgpowane sa nowymi. Jako
kluczowe mankamenty w odniesieniu do rozwoju niniejszej funkcji wskaza¢ mozna
sezonowo$¢ turystyczna oraz relatywnie wysokie koszty inwestycji14.

Obok charakterystyki technicznej oraz funkcjonalnej §rednich i matych portow polskiego
wybrzeza wazng kwestia pozostaje struktura wilasnos$ci nieruchomosci oraz obiektow
infrastrukturalnych wystepujacych w granicach administracyjnych portéw. W ocenie
stanu prawnego, najwazniejsza rol¢ na tych obszarach odgrywa oczywiscie instytucja
wlasnosci, lecz jej znaczenie nie ustgpuje instytucji uzytkowania wieczystego lub innych
form rzeczywistego witadania, tworzacych podstawy dla uprawnien do dysponowania

nieruchomos$ciami.
Tabela 9. Struktura wlasno$ci gruntéw w wybranych matych i §rednich portach w Polsce.
Wiasnos$¢
Wlasnos¢ Wiasnos$¢ Wiasnos$¢ m‘ny?h
Skarbu . - podmiotéw lub
5 Gminy wojewodztwa 2
Panstwa 0s6b
prywatnych
Dartowo 53,00% 33,00% - 14,00%
Hel” 84,83% 7,39% 0,00% 7,78%
Kotobrzeg 68,00% 18,00% - 14,00%
Leba 72,13% 15,37% 0,00% 12,50%
Ustka 96,71% 1,48% 0,00% 1,81%
Wtiadystawowo 79,58% 4,62% 9,26% 6,54%

Zrodto: Studium rozwoju strategicznego matych portéw i przystani morskich w wojewédztwie pomorskim. Actia Forum,
Gdynia 2009 r.; Mate porty polskiego wybrzeza. Uwarunkowania i perspektywy ich rozwoju. Red. A.S. Grzelakowski,
K. Kro$nicka. Wyd. AM w Gdyni 2007.

13

14
15

Organizatorzy eliminacji do Mistrzostw Europy i Mistrzostw Swiata, Mistrzostw Polski, czy Pucharéw
Europy.

W poréwnaniu do innych terendw miast portowych.

Dane szacunkowe, dotycza wytacznie nieruchomosci w granicach portu.

13
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24.

25.
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. Glownym wlascicielem gruntéw znajdujacych si¢ na obszarach malych portow i

przystani morskich jest Skarb Panstwa, ktérego udziat w ogodlnej strukturze wiasnosci
waha si¢ (z pewnymi wyjatkami) w granicach 75%. Kolejnymi znaczacymi podmiotami
majacymi istotny udziat w we wtasnosci nieruchomosci sa poszczegolne gminy. Trzecim
w kolejnosci podmiotem sa podmioty prywatne, najczgsciej w formie osdb prawnych,
chociaz nie mozna nie zauwazy¢ znaczacej obecnosci osob fizycznych. Bez watpienia
powyzszy stan faktyczny stanowi gltowna przyczyng braku wdrazania spojnych i
jednorodnych koncepcji restrukturyzacji i komunalizacji matych portow morskich, a
nadto potencjalnie blokuje mozliwo$¢ rozwoju rentownych obszarow dziatania w tych
portach.

Druga instytucja prawna wystgpujaca na obszarach matych i1 $rednich portow jest
uzytkowanie wieczyste, ktore w praktyce decyduje o faktycznym wiladztwie nad
terenami. W tym wypadku wskaza¢ nalezy, iz proporcje wynikajace z prawa wlasno$ci
nieruchomos$ci ulegaja dalszemu ograniczeniu na niekorzy$¢ Skarbu Panstwa i
odpowiednich jednostek samorzadu terytorialnego. Zjawisko to jest naturalna
konsekwencja konstrukcji prawnej uzytkowania wieczystego i innych praw zaleznych
pozwalajacych na korzystanie z nieruchomosci, ktorych istota jest oddanie nieruchomosci
we wladanie osobie innej niz wtasciciel.

Elementem ograniczajacym mozliwosci rozwojowe Srednich 1 matych portow jest
rowniez wysoki poziom rozproszenia wtasnosci nabrzezy portowych, ktorych duza czegs¢
nalezy obecnie do podmiotow prywatnych. Sytuacja taka obserwowana jest m.in. w Ustce
czy Lebie. Jednocze$nie, udziat gmin w tym zakresie jest Sladowy (dla Ustki 2,7%,m a
dla Leby 4,3% calkowitej dlugosci nabrzezy).

Analiza warunkéw wlasnosciowych srednich i matych portow polskiego wybrzeza
wymaga rowniez wskazania wiodacych podmiotdéw, ktore stanowia (powstaly zgodnie z
ustawq o portach i przystaniach morskich) lub spelniaja rol¢ zarzadcy portu. Wsrod
wybranej grupy obiektow wskaza¢ mozna trzy zarzady powstale w efekcie komunalizacji
portéw Zarzad Morskiego Portu Dartowo Sp. z 0.0., Zarzad Morskiego Portu Elblag Sp. z
0.0., Zarzad Morskiego Portu Kotobrzeg Sp. z 0.0.. W dwoch przypadkach role zarzadcy
spelniaja przedsigbiorstwa publiczne: PPiUR ,,Szkuner” Spotka z 0.0. we Wiadystawowie
oraz Zarzad Morskiego Portu Hel ,Koga” Sp. z 0.0.'"°. Innym rozwiazaniem,
zastosowanym w porcie w Jastarni, jest powolanie jednostki budzetowej gminy — Miejski
Zarzad Portu Jastarnia, ktory spelnia rolg¢ zarzadcy portu. Warto rowniez wskaza¢ na
przyktad Leby, gdzie gmina powotata spotke Port Jachtowy w Lebie Sp. z o.0., ktéra
zarzadza maring jachtowa stanowiaca wazny element portu. W pozostatych przypadkach,
co odnosi si¢ w praktyce do pozostatych $rednich 1 malych portow w Polsce, role
zarzadcy spelniaja organy administracji morskiej — urzedy morskie.

W podsumowaniu wskaza¢ mozna na dwa kluczowe aspekty. W odniesieniu do
potencjatu portdéw ujmowanego ilosciowo wystepuje nadpodaz w stosunku do aktualnych

16

Jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa powstata w wyniku komercjalizacji przedsigbiorstwa panstwowego
pod nazwa ,,Przedsigbiorstwo Ushug Portowych ,,KOGA” w Helu”.
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potrzeb rynku (szczegdlnie: transport, rybactwo, przemyst), jednakze w aspekcie
jako$ciowym istnieja powazne braki, zaréwno techniczno-eksploatacyjne (niskie
parametry, dekapitalizacja majatku), jak 1 strukturalnej (brak dostosowania portow do
pelionych funkcji (m.in. brak nowoczesnych marin jachtowych).

II. Ocena istniejacego modelu i form zarzgdzania malymi portami oraz

1.

2.

ich relacji z otoczeniem

Jednym z podstawowych elementow determinujacych sprawno$¢ 1 efektywnos¢
funkcjonowania oraz rozwoju wszystkich organizacji gospodarczych, a w tym
szczegblnie o takiej strukturze czynnikéw produkcji (infrastruktury technicznej) i
charakterze dziatalnos$ci gospodarczej, jaka posiadaja $rednie i mate porty morskie, jest
ich system regulacji. To on, obok sfery realnej tych obiektow, na ktora bezposrednio
oddziatuje 1 ksztattuje ja zgodnie z celami i mechanizmami wlasciwymi dla tego systemu,
stanowi (a realnie stanowi¢ powinien przede wszystkim w Polsce), gtowne narzedzie
aktywizacji matych portow i stymulowania ich rozwoju.

System regulacji matych i $rednich portow sktada si¢ z dwu podsystemow z typowymi
dla nich mechanizmami regulacji. Sa to:

a) podsystem regulacji publicznej, ktorego podstawowym elementem jest (by¢ powinna)
polityka portowa ukierunkowana na wspomaganie rozwoju tych obiektow wraz z
innymi rodzajami polityk sektorowych i horyzontalnych (polityka regionalna,
podatkowa, ekologiczna, transportowa, przemystowa, rolna, itp.); polityka ta
wyznacza¢ powinna cele strategiczne rozwoju matych portow w ich relacjach z
otoczeniem krajowym i migdzynarodowym, tworzac jednoczesnie odpowiednie dla
danego etapu rozwoju tych obiektéw ramy prawno-organizacyjne, administracyjne i
ekonomiczno-finansowe ich funkcjonowania — w tym prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej i rozwoju,

b) podsystem regulacji autonomicznej z typowym dla niego mechanizmem rynkowym
oraz zestawem dobrych praktyk, jakie obowiazuja w tej dziedzinie.

Jednym z najwazniejszych sktadnikow podsystemu regulacji publicznej, a w tym polityki
portowej adresowanej do matych portéw morskich jest model (system) zarzadzania tymi
obiektami. Okresla¢ on winien ramy prawno-organizacyjne i ekonomiczno-finansowe,
umozliwiajace podejmowanie i prowadzenie na tych terenach dziatalnosci gospodarczej
typowej dla tych, wydzielonych granicami administracyjnymi obszarow, a takze
wskazywaé podmiot odpowiedzialny za ustalenie formy i sposobu oraz metod organizacji
zarzadzania matymi portami. System ten musi by¢ nie tylko odpowiednio dostosowany
do obowiazujacych w kraju i za granica norm i standardow prawnych, ale rowniez
odpowiada¢ wymogom 1 potrzebom zaréwno sfery realnej kazdego z tych obiektow, jak
tez spolecznos$ci 1 wladzom lokalnym i regionalnym.
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4. Ze wzgledu na fakt, iz w tej dziedzinie dziatalnosci gospodarczej, typowej dla matych
portow morskich polskiego wybrzeza, rola podsystemu regulacji autonomicznej, tj.
gtéwnie rynku (w zasadzie wszystkich jego rodzajow) jest niewielka, wrecz marginesowa
na tym etapie ich rozwoju, absolutnie dominujaca role petni w tej dziedzinie mechanizm
regulacji publicznej, a w tym system zarzadzania tymi obiektami; tego typu asymetria
regulacyjna istniejaca w tej dziedzinie rodzi okreslone konsekwencje natury praktycznej,
widoczne w ukladzie sfery realnej matych portow morskich (mala aktywnosé
gospodarcza, niedowtad w sferze organizacji i zarzadzania).

5. W polskim ustawodawstwie, ktore reguluje sfer¢ funkcjonowania matych portow
morskich i ktore jest przejawem realizacji polityki portowej dotyczacej tej czesci sektora
portowego, zagadnienia te zostaly ujete w rozdziale 5 ustawy (inne porty i1 przystanie
morskie)'”. Ten akt prawny, ktory odnosi si¢ tak do duzych portéw morskich, o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, jak réwniez tzw. innych portow i
przystani morskich, oparty jest na kilku wspolnych dla obu tych kategorii portow
zasadach, a mianowicie:

a) publicznego charakteru podmiotu powotywanego do celow zarzadzania portem, przy
jednoczesnym zalozeniu, iz przedsigbiorstwo podmiotu zarzadzajacego (np. spotki
kapitatowej) ,,ma” w przypadku duzych portéw lub ,,mie¢ powinno” w odniesieniu do
matych portéw charakter uzytecznosci publicznej (art. 6.2.),

b) uznaniu, iz (dominujaca) wtasnos¢ nieruchomosci gruntowych i trwale zwiazanych z
nimi sktadnikéw infrastruktury technicznej znajdujacych si¢ w granicach
administracyjnych portu jest podstawowym kryterium uprawniajacym do zarzadzania
tym obiektem lub jego wydzielona czg$cia; podmiot zarzadzajacy jest zatem tworzony
przez wiasciciela terenéw portowych (lub ich dominujacej czgséci) — ten kto wiada
danym terenem portowym, co wynika z prawa wiasnos$ci lub pochodnego tytutu
(prawa wieczystego uzytkowania, dzierzawy), ten nim zarzadza,

c) z zasady, ze wiasciciel (uzytkownik wieczysty) terenu portowego posiada formalnie
tytut do sprawowania na tym obszarze funkcji zarzadczych, w istniejacych realiach,
ktore odzwierciedla uktad stosunkow wiasnosciowych terenow portowych (znaczna
dyspersja wlasnosci), wynika typowa tak dla portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki, jak tez matych portow morskich, cecha
wielopodmiotowosci zarzadzania; w przypadku matych portéw morskich formalnie
wrecz uznano za obowiazujaca w wigkszosci wypadkow zasade dualizmu w sferze
zarzadzania, przyznajac w tym zakresie kompetencje i obowiazki wlasciwym
terenowym organom administracji morskiej i gminom portowym (art. 25),

d) rozdzielenia sfery zarzadzania portem od sfery dziatalnos$ci eksploatacyjnej (art. 7), co
w efekcie oznacza, iz model zarzadzania, biorac pod uwagg przedmiot i zakres
przedsigbiorstwa podmiotu zarzadzajacego portem, oparto na formule typowej dla

'7 Ustawa o portach i przystaniach morskich z dnia 20 grudnia 1996 r. Tekst jednolity. Dz. U. z 2010 r. Nr 33,
poz. 179 (tekst obowiazujacy od 05.03.2010 r.).
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zadan i funkcji landlorda (zarzadza podstawowymi sktadnikami zasobow portu lecz
sam ich nie eksploatuje — art. 7.2.),

e) uzytkownik ptaci, co oznacza, ze za korzystanie z poszczegdlnych sktadnikow
infrastruktury portowej, czyli za wszelkie ustugi (utatwienia i udogodnienia), jakie ona
stwarza uzytkownikom portu, nalezy placi¢ podmiotowi zarzadzajacemu portem (lub
podmiotom w zarzadzie, ktorych sktadniki te si¢ znajduja), zgodnie z opracowanym
przez niego taryfikatorem oplat,

f) wskazaniu i ujednoliceniu podstawowych zrodet przychodéw podmiotu (podmiotow)
zarzadzajacego portem oraz zasad i kryteridw ich rozdysponowania w uktadzie zadan i
obowiazkow ustawowo przypisanych tym podmiotom (art. 9).

6. W odroznieniu od portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;,
specyficznym dla sektora $rednich i matych portéw rozwiazaniem jest przyznanie
gminom prawa do decyzji o formie prawno-organizacyjnej zarzadzania nimi, ale tylko w
przypadku, gdy nieruchomo$ci gruntowe, na ktorych potozone sa takie porty jest
wlasnoscia gminy, tj. stanowi mienie komunalne (art. 23.1); jest to rozwiazanie w petni
uzasadnione, racjonalne i powszechnie stosowane w portach regionu Morza Battyckiego i
Potnocnego. Oba organizmy: miejski i portowy tworza bowiem zazwyczaj w sensie
funkcjonalno-przestrzennym jednolity, wzglednie spojny uktad gospodarczy, powiazany
siecia licznych relacji ekonomiczno-finansowych 1 spotecznych oraz przeplywami
towarow, ustug, pracownikow, strumieni informacji 1 wiedzy; polski model organizacji
zarzadzania matymi portami morskimi zorientowany jest zatem jednoznacznie na
komunalizacje tych obiektow,

7. Niejednorodny, rozproszony w sensie podmiotowym uktad stosunkow wiasnosciowych
na obszarach portowych sprawia, iz w strukturze nieruchomosci gruntowych
znajdujacych si¢ w granicach administracyjnych tych portdow mienie komunalne stanowi
tam niewielki tylko odsetek (a niekiedy wrecz $ladowy)'®. W takich okoliczno$ciach
powotanie podmiotu zarzadzajacego portem (portami) w trybie art. 23 ust. 1 ustawy staje
si¢ faktycznie niewykonalne, szczegolnie w sytuacji (typowej obecnie dla matych portéw
morskich), gdy brak jest realnych mozliwosci skorzystania z opcji pozyskania przez
gminy dodatkowych terenow znajdujacych si¢ w granicach tych portow, stanowiacych
wlasnos¢ Skarbu Panstwa, a nieoddanych dotychczas w uzytkowanie wieczyste (tryb art.
24 ust. 1)". Nawet przyjete rozwiazanie, stanowiace z zalozenia silny bodziec
sktaniajacy do komunalizacji matych portéw, wyrazajacy si¢ w postaci przejgcia przez
panstwo obowiazku finansowania z srodkéw budzetu panstwa (w wysokosci okreslonej
jednak kazdorazowo w ustawie budzetowej) budowy, modernizacji i utrzymania

'8 Szczegolnie widoczne jest to na przyktadzie portow Ustka, Wiadystawowo czy Hel.

' Art. 24 ustawy portowej zobowiazuje wlasciwych wojewodow do przekazania w drodze umowy,
nicodptatnie na wlasno$¢ gminom, na ich wniosek, gruntéw Skarbu Panstwa nieoddanych w uzytkowanie
wieczyste, a potozonych w granicach portdow i przystani morskich, w terminie nieprzekraczajacym 6
miesigcy od dnia zlozenia wniosku. 2. Przekazaniu nie podlegaja grunty bgdace w zarzadzie panstwowych
jednostek organizacyjnych nieposiadajacych osobowosci prawne;j.
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infrastruktury zapewniajacej dostep do tych portdw, nie bylo dla gmin wystarczajaca
zacheta do angazowania si¢ w sfer¢ zarzadzania tymi obiektami.

8. Ustawa regulujaca funkcje 1 zadania podmiotu zarzadzajacego matym portem morskim,
dostrzegajac fakt niewielkiego relatywnie zainteresowania gmin powotywaniem takiego
podmiotu, a wigc tworzenia komunalnego systemu zarzadzania tymi obiektami (tryb art.
23 ust. 1) rozstrzygneta ten problem w sposéb nietypowy i niespotykany w innych
portach morskich tego typu w Europie. W takich sytuacjach, zadania i uprawnienia
przypisane podmiotowi zarzadzajacemu portem ustawodawca rozdziela miedzy terenowy
organ administracji morskiej, tj. dyrektora wiasciwego urzedu morskiego oraz gming,
budujac publiczny w swym charakterze, dualny w sensie podmiotowym, panstwowo-
samorzadowy model zarzadzania tymi obiektami.

9. Rozdzielenie zadan i kompetencji w ukladzie terenowy organ administracji morskiej —
gmina portowa nastgpuje w trybie art. 25. ustawy i sprowadza si¢ do:

a) przyznania dyrektorom wilasciwego urzedu morskiego zadan z zakresu: zarzadzania
nieruchomos$ciami i infrastruktura portowa oraz budowy, rozbudowy, utrzymywania i
modernizacji infrastruktury portowej, a takze zapewnienia odbioru odpadéw ze
statkéw w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania,

b) gminom z kolei do: prognozowania, programowania i planowania rozwoju portu i
pozyskiwania nieruchomo$ci na potrzeby jego rozwoju, wraz z obowiazkiem
swiadczenia ustug zwiazanych z korzystaniem z infrastruktury portowej oraz
zapewnieniem dostgpu do portowych urzadzen odbiorczych odpadoéw ze statkow w
celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania.

10. W celu zapewnienia realizacji nalozonych na oba podmioty zadan ze sfery zarzadzania
portem, przyznano im prawo do czerpania pozytkéw z tytutu wykonywanej dziatalnos$ci
W postaci uprawnienia do pobierania:

a) przez terenowe organy administracji morskiej: oplaty tonazowej (za wejscie statku do
portu i wyjscie statku z portu, przejscie statku tranzytem przez obszar portu),

b) przez gminy z kolei: oplaty przystaniowej pobieranej za korzystanie przez statek z
nabrzeza lub przystani w ustalonej wysokos$ci i oplaty pasazerskiej pobieranej za
zej$cie pasazera na lad albo za wejscie pasazera na statek.

Wptywy z tytulu oplat portowych pobieranych przez dyrektora wilasciwego urzedu
morskiego lub gmine, stanowia, odpowiednio dochod budzetu panstwa lub gminy?.

11. Analogicznie jak w przypadku portow morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki, w matych portach morskich (na bazie art. 8 ust. 3 oraz 4a i 4b) wprowadzono
takie same zasady i kryteria ustalania wysokos$ci i poboru optat portowych oraz sposobu i
formy podawania ich do wiadomosci publicznej. Co wigcej, uwzgledniajac ztozony uktad

20 7 zastrzezeniem art. 8 ust. 4 ustawy, co blizej precyzuje pkt. 11.
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stosunkoOw wlasnosciowych nieruchomos$ci gruntowych i zwiazanych z nimi trwale
sktadnikow infrastruktury technicznej znajdujacych si¢ w granicach tych portow, przyjeto
w ramach obowiazujacego modelu zarzadzania istotne rozstrzygniecie akceptujace ten
stan, iz (art. 8. ust. 4) optate przystaniowa 1 pasazerska za uzytkowanie infrastruktury
portowej, ktora zarzadza podmiot nie bedacy podmiotem zarzadzajacym portem, pobiera
wiasciciel tej infrastruktury albo podmiot, ktéry wilada infrastruktura portowa na
podstawie umow o odptatne korzystanie.

12. Istniejacy w Polsce model zarzadzania malymi i $rednimi portami morskimi, z zatoZenia
ukierunkowany na komunalizacj¢ tych obiektéw i mozliwie petne zintegrowanie ich z
organizmami miast nadmorskich, oferujacy gminom szereg zach¢t do podejmowania
decyzji o wyborze formy prawno-organizacyjnej zarzadzania portem (i to nie tylko w
trybie art. 23 ust. 1 ustawy) jest jednak:

a) niespdjny wewngetrznie, co jest skutkiem z jednej strony przyjetego podmiotowego
dualizmu regulacyjnego, a z drugiej oparcia podstawowych zasad zarzadzania
stosowanych w tej dziedzinie na schemacie wypracowanym dla duzych organizmow
portowych, o dominujacej tam dziatalno$ci transportowo-logistycznej i1 nieco
odmiennych relacjach podmiotowo-witasnosciowych i funkcjonalno-przestrzennych,

b) niedostosowany w swej konstrukcji prawno-ekonomicznej z wlasciwym jej
mechanizmem regulacyjnym do wymogdéw 1 potrzeb sfery realnej istniejacej w
matych portach morskich.

W konsekwencji jego dziatanie nie przynosi zamierzonych efektow w sferze realnej
portow tego typu; nie generuja one nawet potencjalnie mozliwej warto$ci dodanej dla
wiascicieli znajdujacych si¢ tam aktywow oraz dla gmin i spotecznos$ci lokalnych. Ponadto, w
sytuacji braku wsparcia ze strony autonomicznego — rynkowego — mechanizmu regulacji,
istniejacy system zarzadzania, oparty na zaangazowaniu terenowych organdw administracji
morskiej panstwa, nie jest w stanie aktywizowac¢ rozwoju gospodarczego tych obiektow i
stymulowaé proceséw wiodacych do przeksztatcania ich w bieguny wzrostu gospodarczego —
lokalne 1 regionalne bieguny przedsigbiorczosci.
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I11.

Bariery i szanse rozwoju Srednich i malych portow morskich - analiza
SWOT

SEABE STRONY

Niskie parametry eksploatacyjne oraz lokalnie wystepujaca niska jakos$¢ infrastruktury
hydrotechnicznej (glebokosci),

Wysokie koszty utrzymania infrastruktury dostgpowej i portowej,
Niskie parametry infrastruktury dostgpu od strony ladu (drogi, kolej),

Zrbznicowana struktura wlasno$ci gruntéw na terenach portéw i przystani morskich
utrudniajaca tworzenie spdjnych strategii rozwoju portow i przystani,

Marginalne znaczenie funkcji transportowo — handlowej w obecnej dziatalnosci,

Malejace znaczenie funkcji rybackiej, co zwiazane jest z limitami potowowymi
(sezonowo$¢ pracy) oraz ograniczaniem potencjatu polowowego,

Schytkowe znaczenie przemystu portowego (konflikt z funkcja turystyczna),

Brak suprastruktury przetadunkowej oraz dostepnych powierzchni magazynowych,
Brak regularnych potaczen zeglugowych tadunkowych,

Sezonowy charakter potaczen pasazerskich,

Niski potencjat strumieni tadunkowych generowanych na zapleczu portowym (produkcja
1 konsumpcja),

Brak transportu /oco,
Niska skuteczno$¢ systemu regulacji sektora srednich i matych portéw morskich,

Mata aktywnos$¢ funkcjonowania rynkowego mechanizmu regulacji w sektorze
portowym,

Pasywny 1 sztywny, niespojny wewngtrznie model zarzadzania portami o cechach
typowych dla modeli administrowania a nie zarzadzania,

Niedostosowanie modelu zarzadzania do charakteru i potrzeb rozwojowych sfery realnej
sektora portowego,

Brak krajowych regulacji dotyczacych obrotu rybami — szara strefa,
Konkurencja ze strony duzych portdw na rynku transportowym,

Brak spdjnej polityki w odniesieniu do zagospodarowania obszaréw morskich, a takze
rozwoju pasa nadmorskiego,

Matly potencjal postojowy istniejacych marin oraz niska jakos¢ zapleczy sanitarnych i
socjalnych dla zeglarstwa,

Kroétki sezon urlopowy (sezonowos¢ popytu na ushugi turystyczne).
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MOCNE STRONY

Relatywnie rownomierne pokrycie siecia portow i przystani morskich polskiego
wybrzeza,

Istniejace nowe oraz wyremontowane obiekty hydrotechniczne (m.in. Jastarnia, Hel,
Wiadystawowo, teba),

Dostegpne tereny rozwojowe w obszarach portowych (m.in. Ustka, Darlowo),

Dobrze rozwinigte zaplecze naukowo—badawcze (m.in. Morski Instytut Rybacki, Instytut
Morski w Gdansku, Politechnika Gdanska, Akademia Morska w Gdyni),

Zrbéznicowana flota rybacka (technicznie i technologicznie) oraz wykwalifikowana kadra
pracownikow,

Zaplecze budowlano — remontowe istniejacych stoczni,

Dobry dostep do battyckich towisk,

Silna pozycja konkurencyjna polskiego przetworstwa rybnego (atrakcyjne produkty),
Funkcjonowanie waznych osrodkow zeglarskich (m.in. Leba, Puck),

Tradycja i do§wiadczenie w organizacji regat zeglarskich i motorowodnych,

Korzystne warunki hydro—meteorologiczne dla uprawiania zeglarstwa rekreacyjnego i
WyCZynowego,

Istnienie wielu lokalnych atrakcji turystycznych (parki narodowe, rezerwaty,
uzdrowiska),

Aktywnos¢ portow oraz lokalnych wladz w rozwoju infrastruktury i zaplecza
zeglarskiego,

Rozwinigte zaplecze hotelowe 1 gastronomiczne w wigkszos$ci lokalizacji.
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SZANSE

— Uaktywnienie systemu regulacji sektora portowego poprzez wzmocnienie rynkowego
mechanizmu regulacji w tej dziedzinie gospodarowania,

— Zmiana istniejacego modelu i form zarzadzania portami na bardziej aktywne,
prorozwojowe — zorientowane prorynkowo i dostosowane do wymogéw ich sfery
realnej,

— Podejmowanie aktywnych dziatan na rzecz przebudowy uktadu stosunkéw
wlasno$ciowych,

— Wykorzystanie §rodkow pomocowych UE do rozbudowy infrastruktury portowe;j i
dostgpowej (porty, urzedy morskie, samorzad),

— Modernizacja i odnowa floty rybackiej (stocznie),

— Rozwoj produkcji (m.in. w Specjalnych Strefach Ekonomicznych) i konsumpcji w
regionie, mogacy generowac przeptywy tadunkowe,

— Regulacja rynku obrotu rybami w Polsce (aktywizacja LCPSR’6w),

— Rozwoj organizacji rynku rybnego (lokalne grupy producenckie) i wzrost ich wptywu na
ksztattowanie polityki rybnej,

— Promocja potaczen morskich w ramach zeglugi bliskiego zasiggu przez Unig Europejska
(m.in. program Marco Polo),

— Rozwoj gospodarczy kraju, a co za tym idzie wzrost wydatkow na turystyke,
— Wozrost zainteresowania aktywnym wypoczynkiem na fodziach,

— Wozrost liczby posiadanych przez polskich obywateli todzi zaglowych i jachtow
motorowych,

— Wykorzystanie srodkow pomocowych UE na rozwdj baz zeglarskich i motorowodnych,
— Realizacja projektow ,,Zachodniopomorski Szlak Zeglarski” oraz ,,Petla Zutawska”,

— Woazrost liczby obcokrajowcow odwiedzajacych polskie porty i przystanie (Niemcy,
Dania, Szwecja),

— Woazrost znaczenia polskich portow i przystani jako miejsc zimowania todzi (rowniez
zagranicznych),

— Aktywna dziatalno$¢ promocyjna uwzgledniajaca istotna rola rejonéw portowych,

— Rozwdj sieci transportowej kraju (drogi, polaczenia kolejowe, lotniska) poprawiajacej
dostepnos¢ do portdw 1 przystani,

— Liberalizacja przepisow dotyczacych zeglugi morskiej (rejestr statkow, uprawnienia).
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ZAGROZENIA

Ograniczenie zakresu inwestycji modernizacyjnych i rozwojowych wskutek malejacych
srodkéw finansowych,

Marginalizacja region6w peryferyjnych,

Brak $rodkow na wktady wiasne do projektow wspotfinansowanych ze srodkow UE,
Rozwdj klusownictwa i szarej strefy obrotu rybami,

Odptyw pracownikoéw z rybactwa,

Utrzymujaca si¢ silna konkurencja rynkowa w obszarze transportu ze strony duzych
portéw oraz poprawa potaczen zapleczowych do tych portow zwigkszajacych ich
mozliwo$ci penetracji zaplecza,

Promocja przewozow kolejowych jako ekologicznej alternatywy przewozow
drogowych w miejsce zeglugi morskiej,

Zanieczyszczenie sSrodowiska wodnego oraz negatywne zjawiska hydrograficzne
ograniczajace mozliwosci polowowe — zmniejszenie limitow potowowych,

Import ryb i przetworéw rybnych,

Konflikty rozwojowe pomigdzy funkcjami transportowo - przemystowymi , a funkcja
turystyczna (szczego6lnie istotne w matych portach potozonych w obszarach Natura
2000),

Prognozowany relatywnie powolny wzrost rynku turystycznego w Polsce (krajowego
oraz obcokrajowcow),

»~Emigracja” turystow w inne rejony kraju i $wiata (ze wzgl¢du na stabilne warunki
pogodowe),

Przeinwestowanie oraz niespojnos¢ rozwoju infrastruktury matych portow.
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IV. Charakterystyka modeli i form zarzadzania malymi portami

l.

morskimi w krajach Unii Europejskiej

Wskazanie najwazniejszych europejskich wzorcéw w zakresie modeli 1 form zarzadzania
$rednimi 1 matymi portami morskimi jest utrudnione z uwagi na duza réznorodnos¢
stosowanych rozwiazan, a takze na réznice pomig¢dzy charakterystyka techniczna (dlugos¢
nabrzezy i ich parametry, obszar terytorium i akwatorium portowego) i funkcjonalna
(wiodacymi moga by¢ funkcje transportowa, rybacka, czy turystyczna) poszczegolnych
portow. Jednoczesnie brak jest kompleksowych opracowan dotyczacych tego typu
osrodkéw portowych®’. Dlatego tez, uwaga skoncentrowana bedzie na systemowych
rozwiazaniach stosownych w portach morskich Unii Europejskiej i rozwiazaniach, ktore
sa wykorzystywane dla ,,mniejszych” portow.

Przeglad form zarzadzania portami morskimi uwzgledniajacy poziom administracji
publicznej (wlaczonej w zarzadzanie) wskazuje, ze w wigkszosci przypadkow w
zarzadzanie portami zaangazowane sa wladze miejskie, rzad centralny oraz wladze
regionow (tabela 10). Jednocze$nie w wigkszos$ci przypadkow jest to system mieszany, ale
ztozonos¢ ta moze mie¢ charakter jednostkowy (wpltyw na zarzadzanie portem maja rdzne
poziomy wiladzy) lub tez odnosi¢ si¢ do odrgbnych portéw (zarzadzanie duzymi portami
pod kontrola wtadz centralnych, natomiast mniejsze porty zarzadzane przez regiony i
miasta).

Tabela 10. Zaangazowanie podmiotéw publicznych w zarzadzanie portami morskimi w krajach Unii
Europejskiej (na podstawie Pietri, 2000 i ESPO, 2005)*.

Zarzadzanie portem™
Panstwo Poziom wladzy Organ Podmiot Podmiot
rzadowy publiczny prywatny

Belgia miejski/regionalny X
Dania miejski/regionalny X X X
Estonia panstwowy X
Finlandia miejski X X X
Francja panstwowy/regionalny X X
Niemcy regionalny/miejski X X X
Holandia miejski/regionalny/panstwowy X X
Hiszpania panstwowy/regionalny X
Szwecja miejski X X
Wielka panstwowy/miejski/regionalny

. X X X
Brytania
Lotwa panstwowy/miejski X
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Tego typu analizy koncentruja si¢ na tzw. duzych portach, w ktorych wiodacg jest funkcja transportowa.
Diagnoza aktualnych wynikow funkcjonowania, struktury zarzqdzania i potencjatu rozwojowego polskich
portow morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w swietle ich powiqzan regionalnych.
Actia Forum, Gdynia 2010 r.

Oznaczenie ,,X” wskazuje jakiego typu podmiot zarzadzajacy portem odpowiada za wigkszo$¢ przetadunkow
realizowanych w danym kraju (tzw. znaczacy udziat procentowy), natomiast oznaczenie ,,x” wskazuje na
istnienie (przy niewielkim udziale procentowym) tego typu podmiotow w dziatalno$ci portowej danego
panstwa.
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3. W Danii wystepuja przede wszystkim porty miejskie, ktore funkcjonuja jako
niewyodrgbnione lub wyodrebnione podmioty w strukturze organizacyjnej miasta, badz
tez jako spoiki, ktorych udziatowcami sa miasta. Funkcjonuja rowniez spoiki zarzadzajace
portami, ktorych udziatlowcami sa zard6wno podmioty prywatno-gminne (wlasnosé
mieszana) i porty prywatne. W kazdym z tych wypadkow podmioty zarzadzajace portami
musza prowadzi¢ odrebna ksiggowos¢ i sprawozdawczos¢ finansowa. Zgodnie z dunskim
prawem regulujacym dziatalno$¢ portowa (Akt Portowy 2000) porty miejskie
kontrolowane sa przez lokalne rady miast. Porty odpowiedzialne sa za rozbudowg i
utrzymanie infrastruktury portowej. Dziatalno$¢ operatorska prowadzona jest przez
podmioty prywatne. Porty prywatne z blisko zlokalizowanym przemystem to spotki
dziatajace wedlug powszechnych zasad dzialalnosci handlowej. Dzialalno$¢ portow
prywatnych, zgodnie z Aktem Portowym, nie musi by¢ wydzielona z pozostatej
dziatalnosci. W Danii, rzad centralny nie prowadzi zadnych funkcji kontrolnych w
stosunku do portow morskich, a jedynie ulatwia i umozliwia rozwoj portdow morskich
prowadzac odpowiednia polityke transportowa.

4. W Szwecji wystepuja przede wszystkim porty miejskie, ktore najczgsciej posiadaja forme
spotek z ograniczona odpowiedzialnoscia. Szwecja nie posiada specjalnych regulacji
prawnych dotyczacych dzialalnosci portowej. Podmioty zarzadzajace portami dzialaja
wedlug powszechniej przyjetych regut szwedzkiego prawa handlowego. Szwedzki system
portowy jest unikalny, poniewaz w odroznieniu od dominujacego w Europie podziatu na
sfer¢ zarzadcza i eksploatacyjna, podmioty zarzadzajace portami jednoczes$nie prowadza
dzialalno$¢ operatorska. Wynika to z przekonania, Zze prowadzi to do wzrostu
efektywnosci 1 redukcji kosztow dziatalno$ci. Rozwiazanie to pozwala, takze na
uzyskanie dodatkowych przychodéw oraz optymalizacj¢ kosztow w portach.

5. W Finlandii podobnie jak w pozostatych krajach skandynawskich, porty pozostaja we
wladaniu miast. Posiadaja one status portow landlord. Obok portow miejskich, istnieja
réwniez porty prywatne obstugujace dziatalno$¢ przemystowa zlokalizowana w poblizu
portu (najczgsciej przemyst rafineryjny 1 drzewny). Niektore porty sa zintegrowane z
administracja miejska, niektore tworza wydzielone jednostki miejskie, ktore prowadza
odrgbna sprawozdawczo$¢ finansowa. Dziatalno$¢ operatorska wykonywana jest przez
prywatne spotki. Rzad centralny nie ma bezposredniego wplywu na porty. Dziatalno$¢
portowa reguluje akt prawny z 1995 roku oraz akt regulujacy porty o mieszanej wlasnosci
(prywatnej 1 publicznej). Obecnie w Finlandii toczy si¢ dyskusja na temat zmian w
przepisach okreslajacych dziatalno$¢ portowa, gdyz istniejace przepisy uznaje si¢ za
przestarzate.

6. W Estonii zgodnie z prawem moga funkcjonowac¢ zardwno porty panstwowe, miejskie jak
1 prywatne. Podmioty zarzadzajace portami dziataja w formie spotek prawa handlowego
zgodnie z powszechnie obowiazujacymi przepisami. Zgodnie z estonskim prawem
regulujacym dzielno$¢ portowa zarzad portu posiada grunty w swoich granicach oraz
organizuje 1 zarzadza dzialalno$cia portowa, a w szczegdlno$ci utrzymuje infrastrukture
portowa, utrzymuje kanaly portowe 1 oznakowanie nawigacyjne, zarzadza
bezpieczenstwem i ochrona srodowiska w porcie.

25



Biuro Analiz i Dokumentacji, Dzial Analiz i Opracowan Tematycznych

7.

10.

Porty na Lotwie funkcjonuja w oparciu o prawo portowe z 1994 roku, na podstawie
ktérego maja one charakter instytucji publicznych. Zarzady portéw sa instytucjami typu
non-profit o charakterze land-lord, ktére zarzadzaja infrastruktura, a dziatalno$¢
operatorska prowadza prywatne firmy. Na FLotwie funkcjonuje tzw. Lotewska Rada
Portow™*, ktorej celem jest kreowanie polityki portowe;.

W Belgii od 1989 roku, decyzja rzadu centralnego, Region Flandrii jest odpowiedzialny
za polityke¢ portowa. W 1999 roku wprowadzono tzw. Port Decree, ktory uregulowat
dziatalno$¢ portowa. Niektore z zapisow tego dekretu weszty w zycie dopiero w 2004 r.
Port Decree wprowadzit autonomiczny model w zarzadzaniu portami, nakazal stworzenie
jednostek prawnych, tam gdzie nie byly one jeszcze powotane. Okreslit rowne zasady
funkcjonowania portéw. Ponadto Port Decree okreslit zasady wspotpracy pomigdzy
portami a rzadem Flandrii. Zgodnie z regulacjami belgijskimi, rzad Flandrii nie okresla
strategii dla poszczegdlnych portéw ale stymuluje, koordynuje i wspomaga ich rozwo;j.

W Holandii funkcjonuja zaréwno publiczne jak i prywatne zarzady portdw, z wyrazna
dominacja tych pierwszych. Wystgpuja rowniez formy mieszane: publiczno-prywatne. W
Holandii funkcjonuja réwniez specjalne podmioty publiczne o charakterze non-profit,
powotane do zarzadzania mniejszymi portami, tzw. Havenschap (rady portow), w ktorych
reprezentowane s3 zar6wno miasta jak i prowincje (regiony). Przykladem takiej instytucji
zarzadczej jest Groningen Seaports, ktora zarzadza portami Delfzijl 1 Eemsmond.
Udzialowcami Groningen Seaports jest prowincja Groningen, z 60 proc. udziatow, oraz
miasta Delfzijl i Eemsmond, ktére maja po 20 proc udzialéw. Podmioty publiczne maja
odpowiednia reprezentacj¢ w organach nadzorczych tej instytucji. Z kolei portem
Moerdijk zarzadza Moerdijk Port Authority. Udzialowcami Moerdijk Port Authority jest
prowincja Noord-Brabant i miasto Moerdijk. Rada tej instytucji sktada si¢ zaréwno z
politykow jak i przedstawicieli administracji prowincji Noord-Brabant i miasta Moerdijk.
Portami Vlissingen i Terneuzen zarzadza Zeeland Seaports, kolejna instytucja typu
Havenschap, ktoérej udzialowcami jest prowincja Zeeland i miasta: Vlissingen, Borsele
oraz Terneuzen. Zeeland Seaports powstala w 1998 roku w wyniku potaczenia portow
Vlissingen 1 Terneuzen. Z kolei Zeehaven IJmuiden NV to przykilad spotki prawa
handlowego powolanej w 1989 roku, ktora zarzadza portem w IJmuiden. Udzialowcami
spoiki jest zardwno kapital prywatny, jak 1 podmioty publiczne: prowincja North Holland
i miasto: Velsen/IJmuiden. Taka formuta wspolnego udzialu kapitatu publicznego i
prywatnego w zarzadzaniu portem jest unikatowa w skali Holandii. W ostatnim czasie
obserwowany jest jednak proces zmiany formy dzialalnosci na bardziej komercyjna.
Zardéwno port Groningen Seaports, jak 1 Zeeland Seaports przygotowuja si¢ do powotania
spotek handlowych. Zmiana formy dzialalnosci pozwolitaby na silniejsze uniezaleznienie
si¢ od swoich podmiotéw samorzadowych i stworzytaby wigksze mozliwosci dziatania
biznesowego.

W Niemczech wystgpuje wiele form wiasnosci podmiotdw zarzadzajacych portami, wérod
ktérych wymieni¢ mozna porty, ktorych wiascicielami sa: landy i landy-miasta (porty
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Szefem Rady jest premier rzadu Lotwy, a w sklad Rady wchodza przedstawiciele miast portowych,
przedsigbiorcy i eksperci funkcjonujace w sektorze portowym
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11.

12.

13.

14.

Dolnej Saksonii, Hamburg, Bremen), miasta (np. Kiel, Flensburg), landy i czg$ciowo
miasta (np. Wilhemshaven), specjalnie do tego celu powotane spotki publiczne z forma
prawna sp. z 0.0. (np. Wismar, Rostock), czy tez porty prywatne (np. Cuxhaven).

Francuski system zarzadzania portami przechodzit w ostatnich latach dynamiczne
reformy. Obecnie w tym systemie zarzadzania portami funkcjonuja trzy kategorie portow:
porty duze, porty o tzw. znaczeniu narodowym i pozostate mniejsze porty. Do pierwszej
grupy zalicza si¢ 6 duzych portow ktére odpowiadaja za ok. 75 proc. obrotow we
wszystkich portach francuskich (Marseille, Le Havre, Dunkerque, Rouen, Nantes-St-
Nazaire, Bordeaux). Porty te maja charakter instytucji publicznych i znajduja si¢ pod
kontrola panstwa. W portach o tzw. znaczeniu narodowym dokonano transferu funkcji
zarzadczych z poziomu centralnego do poziomu regiondéw (pierwszenstwo dla portow
handlowych) 1 departamentéw (pierwszenstwo dla portow rybackich) lub tez innych
instytucji faczacych wtadze regionalne i lokalne. 50 mniejszych portéw jest pod zarzadem
wladz samorzadowych od 1983 r. na podstawie ustawy o podziale kompetencji pomig¢dzy
gminami, departamentami regionami i panstwem. Sposrdd tych portow porty handlowe i
rybackie pozostaja pod zarzadem departamentdw, natomiast samorzady gminne sprawuja
nadzor nad marinami.

Hiszpania to typowy przyklad kraju o centralnym systemie zarzadzania portami, jednak z
pewnym wpltywem samorzadu regionalnego. Status portow, okresla konstytucja Hiszpanii,
ktora mowi, ze porty o znaczeniu panstwowym (krajowym) naleza wytacznie do panstwa,
natomiast wladze samorzadowe moga kontrolowac porty o charakterze niehandlowym
(tego typu porty mozna uzna¢ za odpowiednik analizowanych w opracowaniu $rednich 1
matych portow morskich).

W portach Wielkiej Brytanii dominuje wilasno§¢ prywatna (sposréd 20 najwigkszych
portow Wielkiej Brytanii, az 14 to porty prywatne). Sa rowniez zarzady typu ,trust” i
porty miejskie. Porty typu trust to niezalezne jednostki prawne zarzadzane przez tzw.
board of trustees, czyli zarzad trustow, ktory reprezentuje interesariuszy zaangazowanych
w funkcjonowanie portu (m.in. samorzady miejskie i regionalne). W przypadku tego
rodzaju zarzadow, wypracowany zysk jest reinwestowany w infrastrukture portu. Porty
miejskie pozostaja w zdecydowanej mniejszo$ci i1 gloéwnie sa zaangazowane Ww
zarzadzanie mniejszymi portami w Wielkiej Brytanii.

Jak wynika z powyzszej analizy w Unii Europejskiej wystgpuja rézne formy zarzadzania
portami morskimi. Dominuje jednak wiasnos$¢ publiczna, przy czym dosyé czesto
stosowane sa mieszane formy zarzadzania, gdzie wplyw posiada panstwo, samorzady
lokalne oraz regionalne. Za $rednie i male porty z reguty odpowiadaja wiladze
samorzadowe, regionalne lub lokalne. Dopuszczane sa tez rozwiazania gdzie
wykorzystuje si¢ partnerstwo publiczno — prywatne w kwestiach wtasnosci 1 zarzadzania
portem. Réwnocze$nie, nalezy podkresli¢ ze w przypadku mniejszych osrodkéw odchodzi
si¢ od podziatu funkcji administracyjnej i operatorskiej, na rzecz tworzenia uniwersalnych
i efektywnych przedsigbiorstw portowych. Wynika to  gléwnie z koniecznosci
zapewnienia podmiotom takiego poziomu przychodow, ktdry stanowi¢ moze podstawe
ich dalszego rozwoju.
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V.

L.
II.
I1I.

Scenariusze aktywizacji rozwoju malych portow morskich; propozycje
nowych modeli zarzadzania portami — ich charakterystyka i ocena.

Istniejace, wskazane wczes$niej stabe strony i niedostatki w sferze realnej polskich
matych i $rednich portow morskich, a gtéwnie: braki w ich potencjale technicznym — tak
infrastrukturze 1 suprastrukturze portowej przy znacznym stopniu jego dekapitalizacji 1
niedostosowaniu strukturalnym do aktualnych potrzeb rynkowych, jak tez niski poziom
dostgpnosci transportowej tych portow zaréwno od strony zaplecza, jak i przedpola, przy
jednoczesnym jednostronnie dziatajacym mechanizmie regulacyjnym opartym na
stosowanym obecnie modelu zarzadzania tymi obiektami, nie tworza podstaw do
aktywizacji gospodarczej tych organizméw i to nie tylko w aspekcie typowej dla nich
dziatalnosci transportowej, ale réwniez przemystowej, handlowej, czy tez obstugi
rybotowstwa, a takze realizacji funkcji z zakresu rozwoju turystyki i rekreacji oraz
jachtingu. W tej sytuacji mate i $rednie porty morskie podlegaja w coraz wigkszym
stopniu procesom marginalizacji i peryferyzacji, szczeg6lnie jesli postrzega si¢ je w
wymiarze transportowym, tak krajowym, jak i migdzynarodowym

Jedynie skomunalizowane dotychczas porty morskie, ktére borykaja si¢ rowniez z
wieloma problemami natury techniczno-transportowej 1 prawno-organizacyjnej oraz
ekonomiczno-finansowej, podejmuja wysitki nie tylko na rzecz podtrzymania
istniejacych w tych portach form dziatalnosci gospodarczej, w tym transportowej i
przemystowej oraz obstugi rybotéwstwa, ale takze aktywizacji tych funkcji portowych i
tym samym stymulowania rozwoju tych o$rodkéw lokalnej przedsigbiorczosci i
tworzenia miejsc pracy. Dzigki przyjaznemu systemowi zarzadzania i powstajacej w
wyniku tego stopniowo integracji funkcjonalno-przestrzennej i ekonomiczno-spotecznej
organizmu portowego z organizmem miejskim (gminy portowej) tworza si¢ naturalne
przestanki i bodzce do zrownowazonego rozwoju miasta i portu.

Analiza dziatalnosci portow skomunalizowanych, tj. funkcjonujacych w ramach systemu
zarzadzania opartego na modelu samorzadowym, jak np. Elblag, Dartowo, czy Kotobrzeg
oraz fakt, iz w aktualnych warunkach, przy braku mozliwosci aktywizacji rozwoju
portbw w oparciu o dzialanie mechanizmu rynkowego, wskazuja, ze jedynym
instrumentem potencjalnie zdolnym do aktywizacji rozwoju tych obiektow jest system
ich regulacji publicznej, a w jego strukturze odpowiednio skonstruowany model
zarzadzania tymi portami zorientowany prorynkowo (propopytowo).

Rozpatrujac mozliwe, gtownie z ekonomicznego i prawno-administracyjnego punktu
widzenia formy konstrukcji takiego modelu, jako narzedzia regulacji dziatalno$ci tych
obiektoéw i jego wdrozenia w praktyce, rozwazy¢ mozna w tej dziedzinie trzy scenariusze
- warianty rozwigzan:

model samorzadowy,
model oparty na formule zintegrowanego partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) oraz

model koncesyjny oparty na umowie o zarzadzania portem i model prywatny
(konsorcjum).
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5. Model samorzadowy sprowadzi¢ mozna do dwu jego odmian:

a) komunalizacji portow morskich na bazie dotychczasowych rozwiazan prawno-
ekonomicznych ujetych w obowiazujacej ustawie o portach i przystaniach morskich
(rozdziat 5) — to model ,,kontynuacji” z ewentualna modyfikacja w zakresie dalszej
cesji uprawnien (pozytkdéw, korzysci) na rzecz gminy,

b) kreowania samorzadowego zdecentralizowanego modelu zarzadzania z udziatem:
Skarbu Panstwa (jego interesy reprezentowatby minister infrastruktury, jako wlasciwy
do spraw gospodarki morskiej, a wigc 1 administracji morskiej), samorzadu lokalnego
(gminy) oraz samorzadowego wojewodztwa, w granicach ktérego dany port
funkcjonuje; podmiot zarzadzajacy portem, dziatajacy w formie spotki kapitalowe;,
ktorej udzialowcami (akcjonariuszami) byliby w odpowiednich proporcjach: Skarb
Panstwa, gmina i urzad marszatkowski (z opcja wigkszosciowego udziatu gminy),
posiadalby pelna autonomi¢ w sferze zarzadzania portem, zapewniajac jednoczes$nie
publiczny, otwarty charakter portu 1 gwarantowalby niedyskryminacje jego
uzytkownikow?’.

6. Model samorzadowy w wersji a) i b) pozwala na zachowanie w peini publicznego
charakteru systemu regulacji — przedsigbiorstwo podmiotu zarzadzajacego portem ma
charakter uzyteczno$ci publicznej. Model ten w naturalny niejako sposéb integruje te
obiekty z uktadem lokalnym i regionalnym, zapewniajac zarazem mozliwosci dobrej
koordynacji ich rozwoju — szczego6lnie infrastruktury portowej 1 infrastruktury dostgpu do
portow morskich — z rozwojem przemystow sieciowych 1 krajowego oraz regionalnego
systemu transportowego przy wykorzystaniu srodkow finansowych pochodzacych z UE.
W wariancie b) - z udziatem samorzadowego wojewodztwa, szczegdlnym atutem bylaby
mozliwo$¢ zwigkszenia dostgpnosci transportowej do portdéw, poprzez harmonijna
rozbudowg sieci drog wojewoddzkich 1 powiatowych w relacji z tymi portami i ich
integracje z siecig drog gminnych. W ramach tego modelu realizowa¢ mozna tez zasadg
oddzielenia sfery zarzadzania od sfery eksploatacji portowej, nadajac podmiotowi
zarzadzajacemu portem status land-lorda (tzw. tool port). Model ten nie jest jednak
wolny od szeregu stabosci. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢:

— jego oderwanie (systemu zarzadu gospodarczego portem) w mniejszym lub wigkszym
stopniu  od ukladu stosunkow wilasnosciowych nieruchomos$ci gruntowych
znajdujacych si¢ w granicach administracyjnych portéw; mankament ten mozna by
byto jednak stopniowo eliminowaé poprzez zmiang granic administracyjnych portow,
konwersjg 1 zamiang terendw portowych w relacji miasto — port oraz zdynamizowanie
obrotu terenami na bazie relacji cywilno-prawnych (dzierzawy terendow, najem, itp.),

— utrzymywanie stanu wielopodmiotowos$ci w sferze zarzadzania portem (liczni
wiasciciele terendw portowych i wieczysci uzytkownicy),

% Model ten w swych ogélnych zatozeniach prawno-organizacyjnych prezentowanych tutaj, nawiazuje do
modelu zarzadzania regionalnymi portami lotniczymi w Polsce.
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— niedostateczna stymulacja sektora prywatnego do podejmowania dziatalno$ci na
terenach portowych — brak silnej prorynkowej orientacji.

7. Model oparty na formule zintegrowanego partnerstwa publiczno-prywatnego zaktada, ze
podmiot zarzadzajacy portem tworza wspolnie reprezentanci sektora publicznego (gmina,
terenowy organ administracji morskiej wtaczony w proces zarzadzania i administrowania
portem) oraz sektora prywatnego dzialajacy na terenie porty lub w strefie przyportowe;.
Podmioty te, opierajac zasady wspOlpracy na terenie portu na podstawie ukladu
stosunkéw wiasnosciowych, poprzez szczegdlowa analizg¢ ryzyka, dokonuja podzialu
zadan 1 obowiazkoéw oraz spodziewanych korzysci, powotujac do celéw zarzadzania
portem wydzielony podmiot, tzw. spdtke specjalnego przeznaczenia (special purpose
vehicle)®. Spotka ta dziatajaca w imieniu partnerow powiazanych umowa cywilno-
prawna, realizuje jako podmiot autonomiczny wszystkie zadania ze sfery zarzadzania
portem. Jej dziatalno$¢ nie powinna obejmowac jednak swym zakresem sfery operacyjne;j
portu, by nie generowa¢ w tym obszarze sytuacji kolizyjnych z sektorem prywatnym i
publicznym, ktére moglyby prowadzi¢ do naruszenia zasad réwnej konkurencji. Model
taki w zalezno$ci od istniejacych potrzeb w kazdym z portow, w tym w zakresie
finansowania infrastruktury i suprastruktury i woli czynnika publicznego, mogiby w
praktyce by¢ oparty na réoznych formutach PPP, poczynajac od formuty D&C opartej na
znacznej dominacji sektora publicznego poprzez formuly DBFM, DBO, DBFO, BOT,
BOOT az do BOO, bliskiej pelnemu bez mata udziatlowi sektora prywatnego w procesie
budowy, eksploatacji i zarzadzania portem. *’

8. Scenariusz oparty na zintegrowanej formule partnerstwa publiczno-prywatnego
(modelach PPP) zorientowany jest silniej na aktywizacj¢ dziatalno$ci gospodarczej niz
scenariusz samorzadowy. Adresowany jest bowiem do szerokiego kregu interesariuszy
portowych, zardwno tych ze sfery zarzadu gospodarczego, jak réwniez sfery operacyjnej
1 z zalozenia, posrednio, dazy do ich integracji podmiotowej na obszarze portu. Tym
samym W scenariuszu tym uwaga koncentruje si¢ na dzialaniach zmierzajacych do
kreowania takiego modelu zarzadzania portem, ktéry sprzyja uruchomieniu tam
mechanizmow rynkowych i pobudzaniu popytu na szeroko rozumiane ustugi portowe.
Scenariusz ten trudny jest jednak do realizacji w warunkach polskich, gdzie brak jest
tradycji 1 doswiadczenia w zakresie rozwoju partnerstwa publiczno-prywatnego. Ponadto
w wielu portach morskich sektor prywatny jest relatywnie bardzo staby kapitalowo 1 w
niewielkim stopniu zainteresowany partycypacja w zarzadzaniu i wspdifinansowaniu
inwestycji portowych (brak mu motywacji 1 do$wiadczenia). Mimo tych barier, nie
nalezy rezygnowaé w poszczegdlnych przypadkach z szans i mozliwosci, jakie model
zintegrowanego partnerstwa publiczno-prywatnego tworzy szczegélnie dla $redniej
wielkos$ci portow oraz samorzadoéw lokalnych.

9. Scenariusz trzeci (model koncesyjny) oparty jest na dwu rozwiazaniach:

% Por. Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce. Problemy optymalizacji systemu
finansowania infrastruktury transportu. Praca zbiorowa pod red. A. S. Grzelakowskiego. Akademia Morska
w Gdyni, Gdynia 2005, s. 182-189,

*’ Wymienione formuly PPP oparte na terminach angielskich oznaczaja : D- projektuj, B — buduj, C —
konstruuj, F — finansuj, M — utrzymuj, O — eksploatuj, O — wiadaj, T — przekaz.
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10.

a) modelu koncesyjnym, gdzie czynnik publiczny upowazniony do zarzadzania portem
zawiera umowe¢ o zarzadzanie tym obiektem z innym podmiotem (osoba prawna
reprezentujaca sektor prywatny lub publiczny) — forma outsourcingu,

b) model prywatny, gdzie poprzez czgsciowe lub petne zbycie aktywow produkcyjnych
(sktadnikow suprastruktury portowej). oraz dlugoterminowa dzierzawg terendow i
obiektow infrastruktury portowej, sektor prywatny (konsorcjum firm portowych) na
zasadach petnej wylacznosci buduje, rozbudowuje, eksploatuje i zarzadza portem
przez okres kilkunastu lub kilkudziesigciu lat.

Kazdy z tych modeli, stosowany w celu aktywizacji dzialalno$ci gospodarczej na
terenach portowych i rozwoju portu, gdy zawodza inne formy i metody jej pobudzenia,
ukierunkowany jest bardziej na male porty morskie 1 przystanie, niz porty $redniej
wielkosci, lepiej przygotowane do funkcjonowania w ramach modelu samorzadowego
lub zintegrowanej formuty PPP.

Scenariusze te, nawiazujace do niektorych wzorcow 1 standardow zarzadzania
stosowanych w odniesieniu do matych portow morskich w Europie, a takze w Azji 1
Ameryce Pln. wskazuja, iz nie ma jednego, uniwersalnego modelu zarzadzania tymi
obiektami nie tylko w skali globalnej, czy europejskiej, ale réwniez krajowej. Obiekty te
sa bowiem bardzo zréznicowane 1 praktycznie nieporownywalne pod wzgledem
charakteru prowadzonej dziatalnosci, stopnia jej rozwoju 1 powiazan z otoczeniem. W
takiej sytuacji system zarzadzania tymi obiektami, jako element ich regulacji, nie moze
by¢ w swej naturze homogeniczny lub tez zapozyczony z zewnatrz, gdzie sprawdzit sig,
ale w odniesieniu do innych uwarunkowan sfery realnej. Powinien on by¢ bowiem
dostosowany do indywidualnych cech i potrzeb rozwojowych kazdego portu w taki
sposob, by w maksymalnym stopniu korespondowat ze sfera realna danego portu, ktora
jest przedmiotem jego regulacji. Nie oznacza to, ze nalezy rezygnowaé¢ z mozliwosci
wprowadzenia tam — szczegdlnie w grupie Srednich portow, podstawowych zasad, na
ktérych oparty jest stosowany w Polsce i w UE model organizacji rynku w segmencie
przemystow sieciowych i zarzadzania infrastruktura transportu.
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VI. Whnioski, uwagi koncowe i rekomendacje

1. W dobie globalizacji 1 rosnacej konkurencji oraz postgpujacej sukcesywnie koncentracji,
ktorej towarzyszy rozwdj logistycznych koncepcji zarzadzania sfera dystrybucii,
dotychczasowe mozliwosci rozwojowe matych 1 $rednich portow w Polsce, oparte na
zasobach wewngtrznych 1 strategiach wladz lokalnych badZz regionalnych ulegly
wyczerpaniu. Porty te sukcesywnie traca dystans do duzych portow, ktore w tych
warunkach szczegélnie zyskuja na znaczeniu dzigki sile i pozycji rynkowej, jaka
osiagngly 1 rozwijaja si¢ nadal dynamicznie. Mate i $rednie z kolei podlegaja stopniowo
procesom marginalizacji 1 peryferyzacji, jesli postrzega si¢ je W wymiarze
transportowym, a w tym gtéwnie migdzynarodowym. Pociaga to za soba okreslone skutki
dla nich samych, ograniczajac miedzy innymi ich rozwoj funkcji transportowo-handlowe;j
1 jej pochodnych. W konsekwencji tego maleje ich wptyw na mozliwosci aktywizacji
blizszego 1 dalszego otoczenia gospodarczego.

2. Rozwdj zeglugi bliskiego zasiggu (short sea shipping), ktory potencjalnie mogiby by¢
szansg dla niektérych z grupy $redniej wielkosci portow, staje si¢ w relatywnie krotkim
przedziale czasu w warunkach kryzysu ekonomicznego, a zwlaszcza strukturalnego, jaki
wigkszo$¢ z tych obiektow obecnie przezywa, wrecz zagrozeniem. Wynika to z tego, iz
nie sa one przygotowane pod wzgledem tak techniczno-technologicznym i
organizacyjnym do obslugi strumieni masy towarowej przemieszczane] droga ladowo-
morska w ramach systemu zeglugi bliskiego zasiggu, jak rowniez (a moze przede
wszystkim)  transportowo-logistycznym 1 prawno-administracyjnym.  Strumienie
przewozow dokonywanych w ramach sss koncentruja si¢ zatem w duzych portach
battyckich, co dodatkowo poglebia dystans dzielacy obie te kategorie portow.

3. Rewitalizacja tych obiektow gospodarczych staje si¢ zatem pilna koniecznoS$cia.
Powinna ona prowadzi¢ do odbudowy naturalnych zapleczy tych portéw, w celu
pobudzenia strumieni handlu i transportu w relacjach ladowo-morskich z ich udziatem.
Definiujac niejako na nowo przestanki ich rozwoju w kategoriach trwalego,
zrOwnowazonego rozwoju transportu, dazy¢ nalezaloby do tworzenia zdecentralizowane;j
sieci portdow tej kategorii, obstugiwanych przez efektywna i1 przyjazna $rodowisku
naturalnemu zegluge przybrzezna. Odbudowa tego ukladu mozliwa jest jednak w
zasadzie obecnie wylacznie dzigki reorientacji w kierunku rozwoju zeglugi bliskiego
zasiggu, a wigc w dtugim horyzoncie czasu i dotyczy¢ moze niewielu $redniej wielkos$ci
portéw — gléwnie Kolobrzegu i Elblaga.

4. W rezultacie pobudzania ich aktywno$ci transportowej i turystyczno-rekreacyjnej, w
czym szczegdlna rolg powinien odegra¢ efektywny, zorientowany prorynkowo model
zarzadzania, wygenerowany zostalby dodatkowy popyt na ustugi tych portow - gtownie
dzigki tworzeniu nowych towarowo-pasazerskich potaczen transportowych (przede
wszystkim zeglugowych). W nastepstwie tego obiekty te moglyby stopniowo
przeksztalca¢ si¢ w os$rodki transportowo-dystrybucyjne, najpierw o zasiggu
regionalnym, a nastgpnie krajowym 1 migdzynarodowym. To z kolei mogloby
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stymulowaé w dalszej perspektywie ich integracje z siecia krajowa oraz TEN-T®. Ten
typowo transportowy aspekt ich rozwoju — jako ogniw w uktadzie sieci komunikacyjnej —
moglby ponadto zosta¢ wydatnie wzmocniony poprzez rownolegle podejmowane
dziatania na rzecz przeksztalcania tych obiektow w os$rodki rozwoju biznesu i
przedsigbiorczos$ci, funkcjonujace w formie klastrow. Sa to bowiem obszary szczegolnie
podatne na integracj¢ funkcji transportowych z dziatalno$cia handlowa i szeroko
rozumiana przemystowa oraz kompleksowa obstuga ruchu turystycznego i dziatalnos$ci
rekreacyjno-sportowej. Tylko woéwczas, jako klastry z charakterystycznym dla siebie
profilem dzialalnosci, typowym dla centréw dystrybucyjno-logistycznych o
predyspozycjach do kompleksowej obstugi zarowno pasazerdow, jak i towarow, moglyby
one sprosta¢ wspolczesnym wymogom 1 wyzwaniom konkurencyjnego otoczenia
krajowego 1 migdzynarodowego. To z kolei stwarzatoby szans¢ przyciagnig¢cia tam
kapitalu krajowego 1 zagranicznego, prowadzac jednoczesnie do lepszej, kompleksowej
obstugi klientow, a w tym podmiotéw zaangazowanych w przewozach zegluga bliskiego
zasiggu.

5. Realizacja tego typu koncepcji oznacza jednakze konieczno$¢ dokonania radykalnej
zmiany dotychczasowego modelu funkcjonowania i rozwoju malych portow — zmiany
filozofii ich postrzegania, zarzadzania nimi i1 stymulowania ich rozwoju. Nowa,
niezbedna orientacja w tej dziedzinie sprowadza si¢ do potrzeby przejscia od strategii
»pchania”, czyli stosowania dzwigni typowo podazowych (push/supply-driven strategy)
do strategii opartej na sile ,.ciagnigcia”, czyli wprowadzenia dzwigni popytowych
(pull/demand-driven structures)”. Tylko tego typu strategia, zgodna z nowa koncepcja
zintegrowanej polityki morskiej UE, obejmujacej swym zakresem réwniez male i $rednie
porty morskie, przynies¢ moze oczekiwane rezultaty wyrazajace si¢ aktywizacji réznych
form dziatalnos$ci gospodarczej typowej dla tych obiektow.

6. Oparty na tej formule system zarzadzania $rednimi i malymi portami morskimi,
uwzgledniajacy nie tylko istniejace realia i potrzeby gospodarcze oraz regulacyjno-
porzadkowe tych portow, ale takze oczekiwania szeroko postrzeganej grupy
interesariuszy — organizacji i podmiotéw zainteresowanych ich aktywizacja 1 rozwojem,
powinien mie¢ zatem charakter wielomodelowy. Oznacza to, rozpatrujac ten problem w
ujeciu systemowym, ze w ramach jednego przyjetego dla tej grupy portow systemu
zarzadzania — jednorodnego w swej konstrukcji i zatozeniach ideowych, powinno by¢
dopuszczalne stosowanie réznych modeli zarzadzania, okreslajacych wylacznie
specyficzny typ relacji wystepujacych w ramach systemu migdzy sfera zarzadzania, a
sfera eksploatacji portu, a wiec relacji wewnatrzportowych. Modele te, wyr6znikiem

* Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T), obejmuje sieci o priorytetowym znaczeniu dla interesow
Wspdlnoty. Projekt wspotfinansowany przez Unig¢ Europejska. Rozwdj sieci transeuropejskiej ma stuzy¢
zwigkszeniu efektywnosci funkcjonowania wspolnego rynku. Unia Europejska dazy do zapewnienia
interoperacyjnosci narodowych sieci transportowych, do rozwoju intermodalno$ci w transporcie, jak roOwniez
do zapewnienia dostgpu regionom peryferyjnym lub wyspiarskim do centralnych regionéw Wspdlnoty oraz
zmniejszenia wysokich kosztow transportu.

¥ Por. A. S. Grzelakowski, Ekonomiczne i prawne aspekty funkcjonowania i rozwoju matych portow w UE [w:]

Baltyk bezpieczny, czysty i efektywnie wykorzystany. Pr. zbiorowa pod red. S. Piochy. SPR NOT w
Koszalinie. Koszalin — Kotobrzeg 2005, s. 23-24,
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ktorych bylby typowy dla nich rodzaj i charakter relacji istniejacych w uktadzie podmiot
zarzadzajacy — operatorzy portowi, uwzglednia¢ musiatyby zatem zaréwno peine
podmiotowe rozdzielenie sfery zarzadu gospodarczego od sfery eksploatacyjnej
(operacyjnej) w portach, jak rowniez rozdzielenie czg$ciowe lub tez w ogdle jego brak,
czyli istnienie pelnej podmiotowo-kapitalowej 1 organizacyjnej integracji obu sfer.
Realnie oznacza to, ze system zarzadzania matymi i §rednimi portami morskimi w Polsce
powinien byc¢ :

a) homogeniczny w odniesieniu do sfery administracji i zarzadzania (zarzadzanie
portem), gdzie w kazdym przypadku dokonuje sig rozdzielenia sfery administracji
portowej od sfery zarzadzania oraz powotuje podmiot zarzadzajacego portem - w
formule okreslonej przez jeden z prezentowanych scenariuszy,

b) natomiast heterogeniczny, a wigc wielomodelowy w sensie mozliwosci wyboru
specyficznej dla tego systemu formuly zarzadzania w  ukfadzie
wewnatrzportowym, czyli ksztattowania najbardziej efektywnych,
najskuteczniejszych w realiach danego portu form zaangazowania i rodzajow
aktywnos$ci podmiotu zarzadzajacego w sferze eksploatacyjnej, a wigc
modelowania jego relacji ze sfera operacyjna.

7. W obecnych warunkach tylko taki system zarzadzania spelialby wymogi efektywnosci,
sprawnos$ci 1 elastycznos$ci, zapewniajac jednoczes$nie mozliwie pelna integracj¢ tych
organizméw z ukladem gospodarki miast 1 regionow nadmorskich. Ponadto w $rednim
horyzoncie czasu, poprzez zaktywizowanie dziatalno$ci gospodarczej matych i $rednich
portow morskich polskiego wybrzeza, pozwolilby on na przeksztatcenie ich w bieguny
wzrostu gospodarczego na poziomie lokalnym i regionalnym.
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