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WSTEP

Immamentna cecha wspélczesnej przestrzeni gospodarczej jest jej zmien-
no$¢. Przestrzen ta, w ktérej funkcjonuja podmioty gospodarcze stwarza nowe
mozliwoéci rozwoju a zarazem jest silnym bodZcem powodujacym trwale
zmiany w gospodarowaniu zasobami. Wspélczesnie, to whasnie aspekty gospo-
darcze s3 uwazane za kluczowe w kontekscie szeroko rozumianego bezpieczen-
stwa. Ekonomia i zarzadzanie wpisuja si¢ w obraz wspélczesnego $wiata jako
nauki poszukujace odpowiedzi na jedne z najstarszych pytait w nauce: ,Jak?”.

Jak produkowa¢? Jak gospodarowa¢? Jak zarzadza¢ dostgpnymi zasobami?
Jak je wykorzysta¢? Jeszcze kilka lat temu mozna bylo wysunad tezg, ze eko-
nomia i zarzadzanie bazuje na tym, co bylo. Obecnie, patrzac przez pryzmat
ostatnich wydarzen takich jak $wiatowa pandemia koronawirusa czy nowe po-
mysly na zastosowanie technologii blockchain to wlasnie ekonomicg i zarzadza-
nie uznaje si¢ za nauki przed ktérymi stoja najwicksze wyzwania — w ktérych
potrzebne s3 nowe badania. Wspoélczesny $wiat wobec ekonomii

i zarzadzania stawia wielkie wyzwania. Zmiany gospodarcze, nowe zja-
wiska, trendy, zmiana myslenia w wielu aspektach funkcjonowania gospodar-
ki powoduja potrzebe rozpatrywania tych samych zjawisk w zupelnie innym
otoczeniu.

Niniejsza publikacja jest préba zaprezentowania Czytelnikowi zarysu wy-
branych zagadnieri dotyczacych ekonomii i zarzadzania wobec wyzwari wspét-
czesnego $wiata. Calo§¢ materiatéw stanowi interesujacy, wieloaspektowy

przeglad opinii na temat. Zach¢cam do lekeury.

DR MARIUSZ TOMCZYK






CZESEAWA CHRISTOWA!

SYSTEM ZARZADZANIA
PORTAMI MORSKIMI

W POLSCE. W POSZUKIWANIU
OPTYMALNYCH ROZWIAZAN

Motto: llekroé Polska szta ku rozwojowi, ilekro¢ budzit si¢ duch orga-
nizacji parstwowej, ilekroc¢ konsolidowat si¢ rzad polski na ptaszczyznie
tworczej pracy — tylekroé Polska zwracata swe oczy ku Battykowi, a drogi
handlu morskiego ozywialy si¢. Ilekro¢ Polska szta ku upadkowi i dezor-
ganizacji — tylekrod, jako paristwo i spoteczeristwo, zapominata o swych
wielkich zadaniach na morzu". (Eugeniusz Kwiatkowski)

Streszczenie: Przestanka decydujaca o podjeciu badari i publikacji wynikéw jest daz-
no$¢ do stalego zdobywania i upowszechniania nowej wiedzy na temat systeméw za-
rzadzania portami morskimi oraz poszukiwania optymalnych zmian. Zgodnie z przy-
jeta definicja port morski zostal przedstawiony, jako ztozony system gospodarczy oraz
ogniwo systemu logistycznego i transportowego Polski i Europy w ladowo — morskich
faricuchach dostaw. Szczegdlng uwage zwrécono na funkcje ministerstw whasciwych
do spraw gospodarki morskiej i zarzadéw morskich portéw odpowiedzialnych za po-
lityke i strategi¢ rozwoju portéw, zapewnienie §rodkéw finansowych na infrastrukeure
portowa, zwickszanie wladztwa nad terenami w granicach administracyjnych por-
téw morskich, ochrong interesu publicznego i tworzenie odpowiednich warunkéw
konkurencyjnosci i rozwoju przedsigbiorstwom prywatnym, krajowym i zagranicz-
nym, realizujacym funkcje gospodarcze portu. W tresci publikacji zostat przedstawiony
i oceniony proces restrukturyzacji portéw oraz oddzielenia w systemie gospodarczym portu
morskiego sfery administracyjno — zarzadczej od eksploatacyjno — ustugowej i produkeyjne;j.
Gléwnym wnioskiem wynikajacym z badari jest stwierdzenie, ze jednym z malo rozpozna-
nych, istotnych czynnikéw majacych wplyw na konkurencyjnosé i rozwdj portéw morskich
s3 systemy zarzadzania infrastrukturg i terenami portowymi oraz oddzialywanie na porty
czynnika instytucjonalnego. Optymalizacja systemu zarzadzania portami morskim w Polsce

' Dr hab. prof. WSM, Wyzsza Szkota Menedzerska w Warszawie, Instytut Zarzadzania i Nauk
Technicznych.
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CZESEAWA CHRISTOWA

wymaga interdyscyplinarnych, permanentnych badan prowadzonych przez zespoly badaw-
cze. Publikacja moze sta¢ si¢ przedmiotem zainteresowania naukowcéw podejmujacych ba-
dania stosowane, studentéw przygotowujacych si¢ do pracy w przedsigbiorstwach scktora
Transport Spedycja Logistyka, decydentéw i prakeykéw portowych podejmujacych decyzje
w sferze zarzadzania terenami i infrastrukeura oraz dziatalnoscia eksploatacyjna, ushugowa
i produkeyjna.

Slowa kluczowe: porty morskie, ustawa o portach, systemy zarzadzania portami,
podsystemy administracyjno — zarzadczy i ustugowo — produkcyjny portu, klastry
portowe.

ORCID: 0000-0001-6005-3495.

WPROWADZENIE

Zlozony i wielowymiarowy charakter funkcjonowania portéw morskich
sprawia, ze s3 one przedmiotem zainteresowania réznych dyscyplin nauki zaj-
mujacych si¢ poszczeg6lnymi aspektami dziatalnosci portu, istotnymi z ich
punktu widzenia. Porty morskie mozna rozpatrywaé w aspekcie ekonomicz-
nym, organizacyjnym, logistycznym, prawnym, technicznym, eksploatacyj-
nym, geograficznym, spolecznym i innym. Zastosowane podejscie interdyscy-
plinarne pozwala na obiektywng i wszechstronna oceng portu jako systemu
gospodarczego (organizacji gospodarczej), funkcjonujacego w okreslonych
granicach terytorium i akwatorium portowego.

Gléwnym celem rozdziatu jest przedstawienie wynikéw szczegélowej
analizy systemu zarzadzania portami morskimi oraz oceny wplywu czynnika
instytucjonalnego na funkcjonowanie i rozwdj polskich portéw morskich. Ce-
lem czastkowym jest przedstawienie autorskiej koncepcji procesu badawczego
sfery administracyjno — zarzadczej i eksploatacyjno — ustugowo — produkcyjnej
systemu portowego prowadzacego do pozadanych innowacyjnych zmian
systemu zarzadzania polskimi portami morskimi.

Przedmiotem badani przedstawionym w rozdziale s3 systemy zarzadzania
portami morskimi (pafistwowy, autonomiczny, municypalno — samorzado-
wy, prywatny, mieszany), proces przeksztalceni systemu zarzadzania portami
morskimi w Polsce, akty prawne obowiazujace w polskich portach, polityka
morska i portowa paristwa, czynnik instytucjonalny odpowiedzialny za funk-
cjonowanie i rozwdj portéw oraz uwarunkowania pozadanych zmian optyma-

lizujacych system zarzadzania, gwarantujacy ich konkurencyjnos¢.
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SYSTEM ZARZADZANIA PORTAMI MORSKIMI W POLSCE ...

W badaniach wykorzystano analiz¢ literatury przedmiotu, aktéw praw-
nych i publikowanych dokumentéw rzadowych, wnioskowanie indukcyjne
i dedukcyjne, analizg systemowa, syntez¢ oraz metodg benchmarkingu.

Badania przedstawione w rozdziale majg charakter naukowy i innowacyj-
ny ze wzgledu na systemowe podejécie i autorska koncepcje badari systemu za-
rzadzania obszarami i infrastrukturg oraz dzialalnoscia gospodarcza w polskich
portach morskich.

Publikacja moze sta¢ si¢ przedmiotem zainteresowania naukowcéw po-
dejmujacych badania stosowane, studentéw przygotowujacych si¢ do pracy
w przedsigbiorstwach sektora Transport Spedycja Logistyka, decydentéw
i praktykéw portowych podejmujacych decyzje w sferze zarzadzania terenami
i infrastrukturg oraz dziatalnoscia eksploatacyjna, ustugowa i produkeyjna.

ISTOTA SYSTEMU ZARZADZANIA PORTEM MORSKIM.
PODSYSTEM ADMINISTRACYJNO —

ZARZADCZY 1 EKSPLOATACYJNO -

USLUGOWO - PRODUKCY]JNY

Wspélczesne porty morskie, pelnig role weztéw transportowych o zna-
czeniu migdzynarodowym oraz platform logistycznych taczacych rézne galezie
transportu. Porty morskie wyrézniaja si¢ swoimi rozbudowanymi i ztozony-
mi strukturami techniczno-organizacyjnymi, realizujacymi wazne dla gospo-
darki narodowej zadania gospodarcze i spoleczne. Uczestniczac w procesie
przemieszczania débr od osrodkéw produkeji do miejsc ich konsumpcji porty
morskie stanowia integralng cze$¢ skladowa fazy cyrkulacji towaréw. Dzialaja
na styku rynkéw transportowych, do ktérych nalezg i rynkéw towarowych,
ktére obstuguja’.

Porty morskie sg obszarem (wodnym i ladowym), w keérym skoncentro-
wany jest kapital, potencjal techniczny (infrastruktura i suprastrukeura por-
tu), wiedza, informacja, innowacje, wykwalifikowane kadry oraz, najczesciej
powiazane w klastry, przedsi¢biorstwa sektora Transport, Spedycja, Logistyka
(TSL), $wiadczace kompleksowe ustugi wobec 0séb, srodkéw transportu i fa-
dunkéw krajowego handlu zagranicznego i tranzytu.

Wedlug wspétczesnych teoretykéw i prakeykédw portowych port morski
definiowany jest jako klaster. Klaster portowy to grupa niezaleznych, a takze

2 Cz. Christowa, System obstugi transportowej portéw ujscia Odry ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu rzecznego, Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw Szkoly Gléwnej Handlo-
wej, Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt Naukowy 171, Warszawa 2019, s. 100.
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wspélzaleznych firm (operatorzy terminali, dostawcy ustug logistycznych, fir-
my produkcyjne i inne). W badaniach naukowych pojecie portu, jako wezta
transportowego jest ugruntowane. Pojmowanie portu morskiego jako klastra
jest stosunkowo nowe i uzupelnia definicje portu jako wezla transportowe-
go’. Idea klastréw morskich powstata z postrzegania gospodarki morskiej jako
systemu, ktérego elementami sg poszczegdlne dziedziny (obszary) gospodarki
morskiej (w tym porty morskie), powiazane ze soba w organizacje gospodar-
cze, zwane klastrami morskimi. Warunkiem konkurencyjnosci gospodarki
morskiej UE jest zrozumienie we-wnetrznych powiazan oraz interakcji pomie-
dzy jej dziedzinami. Idea ta stala si¢ przestanka organizacji klastréw morskich,
ktére w Europie tworzg organizacj¢ Europejskich Sieci Klastra Morskiego.

Definiujac port jako system gospodarczy mozna wyrézni¢ w nim dwa
zasadnicze podsystemy: administracyjno — zarzadczy, reprezentowany przez
podmiot pafstwowy lub/i publiczny bedacy whascicielem terenéw portowych
i infrastruktury oraz eksploatacyjno — ustugowo — produkcyjny, wykonawczy,
reprezentowany przez autonomiczne przed-sigbiorstwa portowe ustugowe
i produkcyjne. Przedsi¢biorstwa eksploatujac dzierzawiony i wilasny poten-
cjat techniczny, realizujg funkcje gospodarcze portéw: transportows, prze-
my-stowa, handlowa, logistyczna oraz pochodne funkcje — miastotwércze
i regionotworcze.

Adekwatne do tego podziatu zakresy dziatalno$ci wymienionych podmio-
tow, okresla si¢ odpowiednio jako sfer¢ administracyjno — zarzadcza, instytu-
cjonalna oraz sfer¢ wykonawcza, eksploatacyjno — ustugowo — produkeyjna.

W sferze administracyjno — zarzadczej decyzje dotyczace przedmiotu
zarzadzania podejmuje organ paristwowy whasciwy do spraw portéw, beda-
cy wlhadcicielem terenéw, akwendw i infrastruktury (niekiedy takze obiektéw
technicznych suprastruktury) oraz zarzad portu powolany na mocy ustawy
o portach i przystaniach morskich w formie spétki akeyjnej W sferze admi-
nistracyjno — zarzadczej dzialaja instytucje takie jak ministerstwa wlasciwe do
spraw gospodarki morskiej i portéw, Zarzady Portéw, gminy portowe, Urze-
dy Morskie, Urzedy Celne, Straz Graniczna, stuzby sanitarno — epidemiolo-
giczne i inne.

W sferze eksploatacyjno — ustugowo — produkeyjnej decyzje dotyczace

przedmiotu dzialalnosci gospodarczej podejmujg przedsigbiorstwa portowe

> W. de Langen Peter, Towards a Better Port Industry: Port Development, Management and
Policy, Wydawnictwo Routledge, Rotterdam 2020

4 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 2020 poz. 998,
1086, 1747).
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SYSTEM ZARZADZANIA PORTAMI MORSKIMI W POLSCE ...

wspdlpracujace i konkurujace ze soba na wydzierzawionych od zarzadu portu
terenach i obiektach technicznych infrastrukeury i suprastruktury portowej.
Kazde przedsi¢biorstwo, o réznej wlasnosci (prywatnej, publicznej, mieszanej),
jest autonomiczng jednostka gospodarcza.

Porty morskie, koncentrujac w swojej przestrzeni gospodarczej kapitat,
technologie, organizacje i wiedzg, sa postrzegane jako bieguny wzrostu go-
spodarczego, organizacje gospodarcze oparte na wiedzy oraz obszary dzialania
malych i §rednich przedsigbiorstw.

Zbiér przedsigbiorstw portowych, zwykle zorganizowanych w klastry
portowe o duzej synergii dzialar, tworza przedsigbiorstwa przeladunkowo
— skladowe, spedycyjne, logistyczne, rzeczoznawczo — kontrolne, transporto-
we, handlowe, przemystowe, gléwnie przedsi¢biorstwa przemystu morskiego
korzystajace z surowcédw, materiatéw i péiabrykatéw transportowanych do
portu droga morska i korzystajace z tej drogi w eksporcie swoich wyrobéw do
krajéw zamorskich.

Do najwazniejszych ustug $wiadczonych w portach zalicza si¢: przetadu-
nek towaréw w okreslonych relacjach i z zastosowaniem odpowiednich tech-
nologii, skladowanie, manipulacje, przewozy wewngtrzportowe, czynnosci
rzeczoznawcze i kontrolne, spedycje, pilotowanie, holowanie i cumowanie
statkow, zaopatrywanie statkéw w paliwo, wodg, materialy sztauerskie i ener-
gie elektryczng, remonty, wynajem nabrzezy wraz z wypo-sazeniem i ustugi
logistyczno-dystrybucyjne. Do najwazniejszych cech proceséw ustugowych
w porcie naleza: nierzeczowa forma efektu ustugowego, jednoczesnos¢ pro-
cesu $wiadczenia i konsumpcji ushug, nierytmiczno$¢ i nieréwnomierno$é,
zmienno$¢ warunkéw pracy, miedzyzakladowos¢, ztozono$é i wysoka kapita-
ochtonno$¢. Ustugi portowe sa realizowane gtéwnie dzigki eksploatacji kapi-
tatochlonnego potencjatu technicznego skoncentrowanego w granicach portu.

Podstawowe relacje migdzy Zarzadem Portu, jako gospodarzem terenéw
portowych polozonych w granicach administracyjnych portu, stanowiacych
whasnos¢ Skarbu Paristwa i samorzadu, oraz znajdujacych si¢ na nich obiektéw
infrastruktury technicznej, a przedsigbiorstwami portowymi reguluje Ustawa
o portach i przystaniach morskich’.

Celem systemu administracyjno — zarzadczego (podmiotu zarzadzajace-
go) jest godzenie interesu publicznego z prywatnym oraz tworzenie w sferze

> Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 2020 poz. 998,
1086, 1747).
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wykonawczejwarunkéw funkcjonowaniairozwoju podmiotéw produkeyjnych
i ushugowych dzialajacych w granicach administracyjnych portéw.

Podstawa prawna powstania i funkcjonowania systemu zarzadzania por-
tami s przepisy prawne w randze ustawy portowej oraz innych ustaw, w for-
mie tzw. pakietu ustaw portowych, regulujacych zasady dzialania podmiotéw
sfery administracyjno — zarzadczej i wykonawczej, eksploatacyjno — ustugowo

— produkeyjnej. Przepisy prawne dotyczace portéw morskich w Polsce sa
skorelowane i nie sg sprzeczne z istniejacymi w paristwach UE.

Miedzy wymienionymi sferami i podmiotami krzyzuja si¢ interesy
publiczne i prywatne uczestnikéw obrotu portowego. Wazng rolg padstwa
jest stworzenie i sty-mulowanie funkgji systemu zarzadzania portem, w ktd-
rym interes publiczny nie zostanie naruszony przez prywatny. Porty morskie,
traktowane jako organizacje uzytecznosci publicznej, sa obszarem szczegdlne-
go zainteresowania paristwa (czynnika publicznego), gtéwnie z nastgpujacych
powodw®:

1. Usytuowania na granicy panstwa;

2. Znaczenia gospodarczego i spotecznego;

3. Ustawowej organizacji sfery zarzadczej i administracyjnej portéw;

4. Ogolnie dostgpnego charakteru infrastruktury i obszaréw portowych;

5. Koniecznosci realizacji polityki transportowej i morskiej UE, w tym
angazowania si¢ paristwa w finansowanie drég dostgpu do portéw oraz budo-
wy, rozbudowy i moderni-zacji sktadnikéw infrastrukcury portowej;

6. Koniecznosci kontroli prawidlowosci wykorzystania ogélnodostep-
nych obiektéw;

7. Obowiazku $wiadczenie ustug publicznych o charakterze kontrolnym;

8. Koniecznosci kontroli warunkéw i standardéw bezpieczeristwa eko-
logicznego oraz socjalnego na terenach i akwenach portowych, w tym ochrona
graniczna, celna, przeciwpozarowa, antyterrorystyczna, sanitarno — epidemio-
logiczna, nadzér nad ruchem statkéw oraz techniczng sprawnoscia urzadzen
i budowli portowych;

9. Obowiazujacych w portach regulacji prawnych obejmujacych ogét
norm i uregulowann prawno — administracyjnych danego parstwa, w tym
zwyczajéw portowych oraz uregulowan miedzynarodowych, na przyklad kon-
wencji IMO i zalecen innych organizacji miedzynarodowych i stowarzyszen
portowych;

¢ Cz. Christowa, Model strategii konkurencyjnego rozwoju matych portéw i praystani morskich w

Polsce na praykladzie portu morskiego w Ustce [w:] Battycki rynek zeglugowy, praca zbiorowa pod
(red.) H. Salmono-wicza, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2008, s. 233.
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10. Koniecznosci planowania i zagospodarowania przestrzennego tere-
néw i akwendéw portowych;

11.Realizacji ~ strategii  zintegrowanego  zarzadzania  obszarami
przybrzeznymi.

Biorac pod uwagg znaczenie portéw dla spoleczeristwa, wiele rzadéw na
calym $wiecie uwaza porty za strategiczne aktywa swojej gospodarki’.

Nastepstwem traktowania portéw jako dobra publicznego jest odczuwal-
ny wplyw wladz publicznych i czynnika instytucjonalnego na wszystkie ob-
szary ich dzialalnosci w sferze zarzadczej i administracyjng oraz wykonawczej

— eksploatacyjnej, ustugowej i produkeyjne;.

Ogdlnodostepny, publiczny charakter infrastruktury portowej sprawia, ze
krajowi i zagraniczni przewoznicy oraz zaladowcy, na rownych zasadach, maja
nieograniczony dostep do portu, jako miejsca podazy ustug $wiadczonych wo-
bec fadunkéw i srodkéw transportu przez wyspecjalizowane, konkurujace ze
soba, przedsi¢biorstwa ustug portowych. Mozna stwierdzi¢, ze ogdlna dostep-
no$¢ do infrastrukeury portu zagwarantowana wszystkim klientom portu jest
wyrazem liberalizacji specyficznego rynku ustug portowych.

Narzedziem interwencjonizmu paristwa jest okreslony ustawowo system
zarzadzania portem definiowany jako jeden z kluczowych elementéw sfery
regulacji sektora portowego i zarazem integralny skfadnik polityki portowej

kazdego paristwa nadmorskiego®.

ANALIZA PROCESU PRZEKSZTALCEN WEASNOSCIOWYCH
I ORGANIZACYJNYCH W POLSKICH PORTACH

Proces oddzielenia sfery administracyjno — zarzadczej od sfery eksploata-
cyjno — ustugowej i produkeyjnej mozna przesledzi¢ na przyktadzie zespotu
portéw Szczecin — Swinoujécie. Zarzad Portu Szczecin — Swinoujscie (PP
ZPSS) rozpoczal proces przeksztatceri strukturalno-whasnosciowych jako
pierwszy z portéw i jedno z pierwszych przedsigbiorstw paristwowych na
Pomorzu Zachodnim. W dniu 10 maja 1991 r. przedsi¢biorstwo panstwowe
ZPSS zostalo przeksztalcone w jednoosobowa spétke akcyjna Skarbu Parstwa
na mocy Ustawy o prywatyzacji przedsi¢biorstw panistwowych z dnia

7 W. de Langen Peter, Towards a Better Port Industry: Port Development, Management and
Policy, Wydawnictwo Routledge, Rotterdam 2020.

8 A.S. Grzelakowski Rozwdj logistyki i logistycznych taricuchéw dostaw oraz ich wplyw na systemy
zarzadzania portami morskimi, Logistyka 6/2009.
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13 lipca 1990 r.° Kome-rcjalizacja ZPSS byta punktem wyjécia do prze-
prowadzenia w okresie 4 miesiccy dalszych zmian strukturalno-wlasno-
$ciowych, polegajacych na zawiazaniu 17 portowych spétek z ograniczong
odpowiedzialnoscia i stworzeniu podstaw struktury holdingowej w sferze
dziatalnosci eksploatacyjno — ustugowej portu. Utworzenie portowych spétek
z ograniczong odpowiedzialno$cia miato na celu:

1) zainicjowanie procesu oddzielania sfery eksploatacyjno — ustugowej
od sfery zarzadzania infrastrukturg i terenami portowymi na wzér portéw
Europy Zachodniej;

2) stworzenie samodzielnych podmiotéw gospodarczych, zajmujacych
si¢ dzialalnoscia eksploatacyjna, ustugowa, produkcyjna, techniczna i pomoc-
niczg w warunkach i wedlug regut gospodarki rynkowej;

3) usprawnienie organizacji pracy i zarzadzania.

Nastapita demonopolizacja ustug portowych. Wszystkie zmiany byly
oparte na prawie gospodarczym obowiazujacym w Polsce i wyprzedzily trwa-
jace prace legislacyjne nad odrebng ustawa o portach i przystaniach morskich,
ktéra zostata uchwalona przez Parlament RP w dniu 20 grudnia 1996 r."* Od-
dolne dziatania portéw polskich, w tym portu Szczecin — Swinoujscie, staly sie
realnym wyznacznikiem przeksztalcen instytucjonalnych i wlasno-$ciowych
w calym sektorze gospodarki morskiej. Wypetnily luke spowodowana brakiem
jednolitej i konsekwentnie realizowanej polityki morskiej paristwa.

Koncepcja oddzielenia sfery zarzadzania i administracji portéw od sfery
eksplo-atacyjnej, uslugowej i produkcyjnej zostala sformutowana w wyniku
zakrojonej na wielka skale i wszechstronnej dyskusji, zakoriczonej uchwale-
niem ustawy o portach i przystaniach morskich. Powszechnie, obok ustawy
prywatyzacji przedsigbiorstw padstwowych, uznawano ja za jeden z gléwnych
czynnikéw restrukturyzacji i prywatyzacji polskich portéw morskich o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Ustawa ta jako narzedzie po-
lityki kolejnych rzadéw byta wielokrotnie nowelizowana wzmacniajac funkcje
Zarzadéw Morskich Portéw.

Spétki akcyjne zarzadzajace portami o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, utworzone w mysl obowiazujacej ustawy o portach

7 Ustawa z dnia 13.07.1990 o prywatyzacji przedsigbiorstw paristwowych (Dz. U. 1990
Nr 51 poz. 298).
10 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 1997 Nr 9

poz. 44).
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i przystaniach morskich ', dzialaja na podstawie przepiséw Kodeksu handlo-
wego'?. Przedsi¢biorstwa spdlek zarza-dzajacych majg charakter uzytecznosci
publicznej. Przedmiot dziatalnosci przedsigbiorstwa podmiotu zarzadzajacego
obejmuje, w szczegdlnosci:

1) zarzadzanie nieruchomosciami i infrastruktura portowa;

2) prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu;

3) budowe, rozbudowe, utrzymywanie i modernizacje infrastruktury
portowe;j;

4) pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu;

5) $wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury
portowe;j;

6) zapewnienie dostgpu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw
ze statkéw w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania;

7) koordynacj¢ korzystania z infrastruktury portowej, z wyjatkiem kom-
petengji admini-stracji morskiej;

8) dzialania zmierzajace do rozwoju dziatalnosci gospodarczej prowadzo-
nej w porcie oraz promocje takiej dziatalnosci;

9) okreslanie warunkéw uzytkowania gruntéw i infrastruktury portowe;.

Istotng sferg dzialan strategicznych zarzadu portéw w sferze eksploatacyj-
nej, ustugowej i produkcyjnej jest ustalanie obiektywnych kryteriéw doboru
dzierzawcéw terendw i obiektéw infrastruktury portowej. Ich dziatalnos¢ po-
winna by¢ zgodna z funkcjami zalozonymi w planie przestrzennego zagospo-
darowania portu i obszaréw morskich. Jednym z waznych kryteriéw doboru
powinno by¢ przedstawienie przez potencjalnych dzierzawcéw planéw inwe-
stycyjnych, gwarantujacych rozwéj portu oraz swiadczenie wysokiej jakosci
ustug portowych i wyrobéw. Rolg zarzadu portu jest utrzymanie réwnowagi
miedzy interesem publicznym i prywatnym.

Przedsi¢biorstwa ustugowe i produkcyjne dzierzawiace tereny i infra-
strukture portowa powinny charakteryzowa¢ si¢ silng pozycja kapitalowa, wy-
soka zdolnoscig do generowania zysku, elastycznoscia dziatan, otwartoécia na
innowacyjno$¢ i zmiany, a takze realng mozliwo$cia inwestowania w obiekty
techniczne suprastruktury portu i ewentualne wspéiinansowanie w zakresie
infrastruktury. Wysoka kapitatlochtonnos¢ i dhugowieczno$¢ inwestycji porto-
wych sprawia, ze w ich realizacji moga bra¢ udzial silne kapitalowo podmioty

' Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 2020 poz. 998,
1086, 1747).

12 Kodeks spétek handlowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 505, 1543, 1655, 1798 i 2217 oraz
2 2020 r. poz. 288, 568 i 695).
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gospodarcze, a okres dzierzawy terenéw i obiektéw portowych powinien by¢
odpowiednio dlugi, minimum trzydziestoletni. Skutecznos¢ pozyskiwania
odpowiednich kontrahentéw jest miernikiem oceny dziatalnosci zarzadéw
portéw. Od dnia wdrozenia ustawy o portach, otrzymujac ustawowa pelna
autonomi¢ funkcjonalna, prawna, organizacyjna i finansowa, zarzady mor-
skich portéw otrzymaly uprawnienia i obowiazek prowadzenia dziatari maja-
cych na celu zapewnienie warunkéw rozwoju dziatalnosci gospodarczej pro-
wadzonej w porcie oraz promocjg takiej dziatalnosci.

Zgodnie z ustawa, zarzady morskich portéw caly wysitek powinny sku-
pi¢ na tworzeniu warunkéw efektywnego wykorzystania, nieruchomodci i in-
frastruktury portowej oraz konkurencyjnego rozwoju przedsigbiorstw ustugo-
wych, eksploatujacych dzierzawiony majatek portowy. W praktyce cel ten nie
zawsze jest realizowany. Zarzady morskich portéw nie pelniac swojej ustawo-
wej, publicznej misji, przyjmuja pasywna pozycje w stosunku do spétek por-
towych jako podmiotéw prywatnych, traktujac je jedynie jako zrédlo swoich
wplywéw z tytutu dzierzawionych obiektéw infrastrukeury i terenéw porto-
wych. Jest to polityka krétkowzroczna, konfliktogenna, niezgodna z prawem,
ktéra moze prowadzi¢ do hamowania rozwoju portéw morskich. Zarzady nie
prowadza aktywnych i skutecznych ustawowych dziatat majacych na celu
promocj¢ portéw morskich i przedsigbiorstw portowych.

W okresie kryzysu gospodarczego, obecnie wywolanego pandemia, skut-
kujacego zmniejszaniem si¢ zlecen na ushugi portowe, zmiany oplat dzierzaw-
nych i pomoc publiczna spétkom portowym sa konieczne, bowiem warunku-
ja ich przetrwanie na rynku.

Analizujac charakter wprowadzanych przez lata zmian legislacyjnych
ustawy o portach i przystaniach morskich mozna stwierdzi¢, ze tereny por-
towe zamiast powickszaé si¢ w wyniku aktywnej dziatalnosci zarzadéw mor-
skich portéw sa ograniczane i przeznaczane na funkgcje nie identyfikowane
z funkcjami portowymi. Swiadczy o tym stan posiadania zarzadéw portéw
i struktura wlasno$ciowa terenéw polskich portéw morskich przedstawionych

w Tabeli 5.
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Tabela 5. Powierzchnia ladowa i struktura wlasnosciowa terenéw polskich portéw
0 po-dstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

. G i . < ZMP ZMP ,
Szczecin | Swinoujscie ZMPSS Gdarisk | Gdynia Ogodlem
1. Powierzchnia ladowa w
granicach administra- 900,71 538,77 1 439,48 2462,00 | 620,00 | 452148
cyjnych portu [ha]
w tym wiasnosé:
3 228,06
Skarbu Paristwa [ha] 640,62 410,44 | 1051,06 1601,00 | 576,00
71,40
[%] 71 76 74 65 93
Gminy [ha] 225,67 97,80 323,47 | 661,00 15,00 | 999,47
[%] 25 18 22 27 2 22,10
Innych podmiotéw [ha] 34,42 30,53 64,95 200,00 29,00 293,95
(%] 4 6 4 8 5 6,50
2. Powierzchnia ladowa
portéw we whadaniu
Zarzadéw Morskich 406,50 140,80 547,30 681,00 278,50 | 1506,80
Portéw [ha]
Udziat powierzchni lado-
wej portéw we wladaniu
Zarzadéw Morskich
Portéw w stosunki do 45,13 26,13 38,02 27,70 44,90 33,32
powierzchni w granicach
administracyjnych portéw
[%]

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie dokumentu ,,Program rozwoju polskich
portéw morskich do 2030 r., Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlado-
wej, Warszawa 2019%.

Ustawa o portach i przystaniach morskich od 1996 r. gwarantuje Zarza-
dom Morskich Portéw prawo pierwokupu terenéw lezacych w granicach ad-
ministracyjnych portéw. Z powodu braku strategicznego myslenia i srodkéw
finansowych Zarzady z tego prawa nie korzystaly.

Ze wzgledu na charakter terenéw w granicach administracyjnych portéw
morskich oraz ich strategiczne znaczenie dla gospodarki i obronnosci paristwa
nie nalezy dopuszcza¢ do sytuacji, w ktérych interesy grupowe dominowaly-
by nad interesami publicznymi. Nalezy dziata¢ na rzecz ochrony portowych
terenéw inwestycyjnych, ktére powinny by¢ oddawane w dlugoletnia dzierza-

we, minimum 30 lat, a nie sprzedawane zagranicznym inwestorom. Wszystkie

'3 Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r., Ministerstwo Gospodarki Morskiej

i Zeglugi Srédlqdowej , Warszawa 2019.
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tereny w granicach administracyjnych portéw powinny by¢ kontrolowane przez
Zarzady Morskich Portéw.

W wyniku rozpoczetej w 1991 r. komercjalizacji Zarzadéw Portéw
(ZP Szczecin — Swinoujécie. ZP Gdanisk, ZP Gdynia) i powstaniu w ich miej-
sce odpowiednich Zarzadéw Morskich Portéw, jako jednoosobowych spétek
akcyjnych Skarbu Paristwa, miato miejsce ustawowe przekazaniu Ministrowi
Skarbu przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej (MTGiM), upraw-
nielt whascicielskich wobec terenéw i majatku znajdujacych si¢ w granicach
bylych przedsicbiorstw panstwowych. Nastapilo rozproszenie zaréwno ge-
stii decyzyjnej jak i odpowiedzialnosci za rozwdj portéw morskich i innych
przedsigbiorstw gospodarki morskiej. Najwazniejsze dokumenty dotyczace
polityki, strategii i planéw rozwoju transportu, gospodarki morskiej i portéw
morskich przed komercjalizacja byly opracowywane przez specjalistéw MT-
GiM, ktérego odpowiedzialno$¢ i skuteczno$é, ze wzgledu na wprowadzane
ustawowe rozwiazania, zostaly ostabione. Po skomercjalizowaniu, wszystkie
przedsig-biorstwa, przechodzily w gestic Ministerstwa Skarbu, ktdre nie bylo
przygotowane do rozwigzywania probleméw merytorycznych, specyficznych
w danej branzy. W MTiGM od wielu lat pracowali branzysci transportowi
i portowi zaréwno teoretycy, jak i praktycy. Niewykorzystanie synergii or-
ganizacyjnej, potencjatu kadr i odpowiedzialnosci insty-tucjonalnej, stanowi-
fo jeden z hamulcéw tworzenia i wdrazania, zaréwno polityki transportowe;j
i morskiej paristwa, jak i strategii prywatyzacji przedsi¢biorstw gospodarki
morskiej'. W okresie od 1991 r. do 2020 r. miafa miejsce o$miokrotna zmia-
na nazw i zakresu kompetencji ministerstw wlasciwych do spraw gospodarki
morskiej, w tym portéw morskich®.

W wyniku trwajacej dezorganizacji, rozproszenia kompetencji i sporéw
politycznych w ramach poszczegdlnych sektoréw gospodarki, brak byto orga-
nu odpowiedzialnego za tworzenie i realizacj¢ polityki oraz strategii rozwoju
gospodarki morskiej posiadajacego, w pelnym zakresie, niezb¢dne instrumen-
ty prawne, ekonomiczne i informacyjne.

Brak stabilizacji czynnika instytucjonalnego i kompetencji kadr staly si¢
gléwnymi przyczynami upadku gospodarki morskiej, w tym zahamowania
rozwoju polskich portéw morskich i przemystu stoczniowego.

Zapowiadany w programie wyborczym Prawa i Sprawiedliwosci

w 2015 r. powrdét do utworzenia samodzielnego ministerstwa do spraw

Y Bariery i strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej, Materialy konferencyjne pod (red.)
naukowa Czestawy Christowej, Wydawnictwo Kancelarii Senatu RP, Warszawa 2005 r.
5 hteps://wikipedia.org/wiki/Ministerstwa_w_III__Rzeczypospolitej.
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gospodarki morskiej stal si¢ przestanka poparcia koncepcji budzacej nadzieje
na dokonanie przez nowy rzad renesansu gospodarki morskiej, w tym por-
téw morskich. Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej
(MGMZS) zostato utworzone w grudniu 2015 r. Misja MGMZS byta ,,odbu-
dowa polskiego przemystu stoczniowego oraz wykorzystanie potencjatu pol-
skiej gospodarki morskiej, gospodarki wodnej, zeglugi $rédladowej i rybotéw-
stwa w rozwoju gospodarczym Polski”'¢.

Elementem odbudowy przemystu stoczniowego i powrotu do chlubnej
tradycji bylo nieudane wskrzeszenie w 2018 r. Stoczni Szczeciriskiej na tere-
nie parku przemystowego oraz polozenie stynnej w Polsce stepki pod niezre-
alizowana budowe promu. W 2020 r., w atmosferze protestéw srodowiska
morskiego, zlikwidowano Urzad Morski w Stupsku i Stoczni¢ Remontowa
w Swinoujsciu. Nie zrealizowano programu budowy proméw morskich, fla-
gowego punktu programu MGMZS. Mialy miejsce czeste zmiany na stano-
wiskach kierowniczych (Polska Zegluga Battycka w Kotobrzegu S.A., Polska
Zegluga Morska w Szczecinie P.P., Stocznia Szczecifiska, Stocznia GRYFIA
w Szczecinie, Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A., Urzedy
Morskie i inne). Wbrew zapowiedziom i wysitkom MGMZS statki polskiej
wiasnosci nie powrdcily pod narodowa bander¢ mimo sprzyjajacych warun-
kéw finansowych wynikajacych z polityki morskiej UE i istniejacych opraco-
wan naukowych'’. Polska nie odzyskata gestii transportowej w handlu zagra-
nicznym drogg morska.

W 2020 r., wbrew obietnicom wyborczych, nastapita likwidacja minister-
stwa. Decyzja o likwidacji MGMZS negatywnie zostala przyjeta przez $§rodo-
wisko przedsi¢biorcéw morskich skupione w Pétnocnej Izbie Gospodarczej
w Szczecinie'®.

Wybrane przyktady sa swiadectwem znaczenia czynnika instytucjonalne-
go i kadro-wego w rozwoju portéw morskich i wskazuja obszary pozadanych
zmian.

W dniu 6.10.2020 r. komérki organizacyjne zlikwidowanego MGMZS
przeniesiono do Ministerstwa Infrastruktury (MI). Do zakresu kompetengji

MI naleza: transport, gospodarka morska, gospodarka wodna oraz zegluga

' hteps://www.pl/web/gospodarkamorska/podstawowe-informagje.

7 Modele zatrudnienia marynarzy. Powrdt pod narodowq bandere, monografia pod (red.) na-
ukowg Czestawy Christowej, Wydawnictwo Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie, Szcze-
cin 2012, s. 168; Modele zatrudnienia marynarzy. Analiza najlepszych praktyk, monografia pod
(red.) naukowa Czeslawy Christowej, Wydawnictwo Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie,
Szczecin 2012, s 329.

'8 hteps://www.portalmorski.pl [dostgp: 01.10.2020].
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srédladowa. Ministerstwu Infrastruktury podlegaja, miedzy innymi, o$rodki
ksztalcenia morskiego: Akademia Morska w Szczecinie, Uniwersytet Morski
w Gdyni, Technikum Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu i ZespSt Szkét
Morskich w Swinoujsciu.". Pozytywnym faktem reorganizacji jest koncentra-
cja w MI zakresu merytorycznego struktury organizacyjnej zlikwidowanego
MGMZS.

Celowe jest dokonanie przez MI szczegbtowej oceny i sporzadzenie bi-
lansu otwarcia przejetych od MGMZS obszaréw dziatania. Pozostawienie bez
obiektywnej, naukowej oceny aktualnego stanu gospodarki morskiej, w tym
portéw, nie pozwoli na okreslenie strategicznych kierunkéw dziatari. Oce-
na powinna zosta¢ dokonana przez niezaleznych ekspertéw, takze w aspekcie
stopnia realizacji celéw zalozonych w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) oraz dokumentéw rzado-
wych dotyczacych gospodarki morskiej*.

Zachodzacy w portach morskich proces przemian wlasnosciowych, orga-
nizacyjnych, instytucjonalnych, prawnych i kadrowych, obok wymiaru eko-
nomicznego i spolecznego ma réwniez swéj wymiar historyczny i polityczny.
Ostateczne efekty restrukturyzacji portéw morskich beda zaleze¢ od stopnia
spéjnosci i kompleksowosci polityki oraz strategii zarzadzania gospodarka
morska. Na efektywno$¢ zamierzonych przedsigwzie¢ wplywa wybér modelu
zarzadzania portem, a takze zwigzany z nim dobér kadr.

CHARAKTERYSTYKA MODELI SYSTEMOW ZARZADZANIA
PORTAMI MORSKIMI

Wedlug nadal obowiazujacego schematu, zapoczatkowanego pod koniec
XIX wieku, przyjetego przez wszystkich autoréw zajmujacych si¢ problematy-
ka portowa, klasyfikacje systeméw administracji i zarzadzania portami morskimi
przeprowadza si¢ wedtug kryterium wlasnosci obszaréw i obiektéw infrastrukeury
portowej. Zgodnie z tym kryterium wyrdznia si¢ nastgpujace systemy zarza-
dzania funkcjonujace w krajach Europy Zachodniej: paristwowy, municypal-
no-samorzadowy (miejski), autonomiczny, prywatny. W praktyce klasyczne

19" Zarzadzenie Nr 1 Ministra Infrastruktury z dnia 8.01.2021 r. w sprawie ustalenia regulami-
nu organizacyjnego ministerstwa Infrastruktury, Dziennik Urzedowy Ministra Infrastrukeury
z dnia 8.01.2021 r.

2 Uchwala nr 8 Rady Ministréw z dnia 14.02.2017 r. w sprawie przyjecia strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), (M.P. z 2017 r. poz
260).
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modele zarzadzania portami przenikaja si¢ i dostosowuja do zmieniajacych si¢
warunkéw otoczenia.

Oprécz wymienionych, znane sa réwniez przypadki zarzadzania portami
przez paristwowe lub prywatne towarzystwa kolejowe albo przez przedsigbior-
stwa badz koncerny dziatajace w sterze produkgji. W ich gestii pozostaja gléwnie por-
ty i terminale specjalistyczne. W modelu koncernowym funkcje zarzadeze i wyko-
nawcze (eksploatacyjne, ustugowe, produkeyjne) realizuje prywatny whasciciel
powiazany z innymi przedsi¢biorstwami portowymi siecig pionowg (koncern)
lub pozioma (kartel), dla ktérych dziatalnos¢ portowa jest podstawowa i domi-
nujaca lub wspomagajaca i uzupelniajaca w stosunku do podstawowe;.

Do funkeji zarzadu portu zalicza si¢ funkcje regulacyjne wynikajace
z przepiséw portowych i aktéw whasnosci ziemi oraz funkcje zarzadcy gruntéw,
wynikajace z aktu prawnego. Funkgje regulacyjne maja na celu bezpieczeristwo
zeglugi, kierowanie ruchem statkéw, kontrole zanieczyszczen srodowiska, kontrole
obshugi materialéw niebezpiecznych, ochrong przeciwpozarowa. Moga je pelni¢
kapitanaty portu lub zarzady portéw. Funkeje zarzadey gruntéw, sprawowane
przez zarzady portéw, wynikaja z ustaw i przepiséw prawnych. W portach spra-
wujacych wylacznie funkgje zarzadey gruntéw wiadza regulacyjna znajduje si¢ w ge-
stii agencji rzadowych.

Zarzady portéw moga petni¢ takze funkcje regulacyjne oraz funkcje wia-
Sciciela ziemi. Gtéwna cecha funkcji whasciciela i postawa racjonalnego gospoda-
rza gruntéw wyraza si¢ w tym, iz tereny portowe nie sa sprzedawane, lecz zostaja
udostepnione prywatnym firmom na zasadach dhugoterminowej dzierzawy. To umoz-
liwia zarzadom bezposredni wplyw na uzytkowanie gruntéw portowych. Bardzo
waznym zagadnieniem jest znalezienie odpowiedniego pofaczenia intereséw pry-
watno — publicznych, szczegélnie w przypadku portéw o znaczeniu krajowym
i miedzynarodowym.

Wszystkie podmioty zarzadzajace portami w krajach Unii Europejskiej sa
podmiotami prawa publicznego. Podstawe prawna ich dzialania stanowia
z reguly odr¢bne akty prawne.

Dziatalnos¢ eksploatacyjna, ustugowa i produkeyjna wykonuja przedsigbior-
stwa prywatne powigzane w organizacje klastréw portowych lub morskich.

Charakterystyka paristwowego systemu zarzadzania przedstawiono w Ta-

beli 6.
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Tabela 6. Pafstwowy system zarzadzania portami

Klasyfikacja systeméw zarzadzania portami

L Pasistwowy system zarzqdzania portami

1. |Forma wlasnos$ci obiektéw infrastruktury

» Panistwowa

2. | Organ zalozycielski

> Jeden lub kilka organéw wiadzy centralnej

3. |Uprawnienia i obowiazki organu zalozycielskiego

» powolywanie organu wykonawczego (zarzadu portu i jego dyrektora),
> zatwierdzanie programu rozwoju portu,

> okreslanie zakresu dzialania portu oraz zasad utrzymania i uzytkowania infrastruk-
tury,

» okreslanie zasad przekazywania majatku portowego w uzytkowanie wyspecjalizo-
wanym podmiotom gospodarczym,

> okredlanie zasad wspdtpracy miedzy przedsigbiorstwami ukladu portowego,
> caloéciowe lub cz¢sciowe finansowanie inwestydji infrastrukeuralnych,

> kontrolowanie przestrzegania warunkéw uméw, finanséw portu i wykorzystania
jego majatku,

> ustalanie taryf portowych i stawek amortyzacyjnych,

» udzielanie koncesji, ulg podatkowych i gwarancji kredytowych.

4. |Uprawnienia i obowiazki organu wykonawczego

» realizowanie decyzji wladz centralnych,

» administrowanie terenami i obicktami portowymi stanowigcymi wlasno$¢ pani-
stwa,

> opracowanie programu rozwoju portu,
» wspétudzial w finansowaniu inwestycji portowych,

» zapewnienie racjonalnego wykorzystania, utrzymania i rozbudowy obiektéw por-
towych,

> zapewnienie stabilnego funkcjonowania portu,

> wsp6lpraca z przedsigbiorstwami ukladu portowego i wladzami lokalnymi.
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5. |Uprawnienia i obowiazki wladz centralnych

» nadzér nad bezpieczeristwem ruchu statkéw,

» utrzymanie i oznakowanie toréw wodnych,

» inspekcja morska, pilotaz, stuzba celna oraz nadzér policyjny,
» ochrona zdrowia,

» ustalanie finansowych warunkéw funkcjonowania portu.

6. |Zalety systemu zarzadzania portem

» bezposrednie ksztaltowanie dzialalnoéci portu wedlug zalozen polityki morskiej
panistwa,

> traktowanie portu jako integralnego elementu infrastruktury gospodarczej pari-
stwa,

» udzial pafistwa w finansowaniu inwestycji portowych i eksploatacji portu,

» ochrona prawna, organizacyjna i ekonomiczna ze strony pafistwa.

7. Wady systemu zarzadzania portem

» zaleinos¢ polityki gospodarczej portu, w tym kadrowej, od stosunkéw politycz-
nych w panstwie,

» podrzedna rola ekonomicznego rachunku efektywnosci inwestycji portowych
w konfrontacji z priorytetami ustalonymi przez parstwo,

> utrudniony, wieloetapowy przeplyw informacji miedzy organem zalozycielskim
a portem,

» wzglednie mata elastyczno$¢ przy podejmowaniu decyzji,

» czeste konflikty intereséw migdzy wladzami centralnymi, lokalnymi i podmiota-
mi gospodarczymi.

Zrédto: Opracowanie wlasne.

W perspektywie zarzadzanie portami moze rozwijaé si¢ w kierunku za-
rzadzania klastrem. Podczas gdy rola sektora publicznego zajmuje centralne
miejsce w zarzadzaniu portami, dodatkowa i wazna kwestig jest wspStpraca
miedzy przedsigbiorstwami w klastrze portowym. Rozwdj portu to nie tyl-
ko podpisywanie przez zarzad portu uméw dzierzawy gruntéw z najemcami.
Przy wyborze dzierzawcéw nalezy mie¢ na uwadze tworzenie synergii miedzy
przedsi¢biorstwami. Podstawowa kwestia w debacie na temat zarzadzania por-
tami jest to, czy rozwdj portu jest dziatalnoscig komercyjna. Jesli przyjaé, ze
rozwoéj portu jest dziatalnoscia handlowa, to z tego wynika, ze powinien by¢
prowadzony przez przedsigbiorstwo paristwowe lub prywatne, ktére jest w sta-
nie konkurowaé w kon-kurencyjnym srodowisku i prowadzi¢ port w kierun-

ku rentownosci i wzrostu. Podstawa rozwoju portéw jest zagospodarowanie
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terenéw portowych i dzierzawienie ich firmom. Rozwdj infrastruktury porto-
wej jest coraz czgéciej postrzegany jako dziatalno$¢ komercyjna, w tym sensie,
ze inwestycje w rozbudowe portéw generuja nowe przychody. Dlatego nawet
w krajach, w ktérych rzady finansuja czg$¢ rozbudowy portéw, projekty roz-
budowy portéw sa coraz czeéciej traktowane jako przypadki biznesowe. Nowe
wyzwania zwiazane z rozwojem portéw, w tym udzielanie koncesji przedsie-
biorstwom portowym, to opra-cowywanie wizji portu, tworzenie wsparcia dla
interesariuszy, wybdr wskaznikéw pracy portu i tworzenie portowego syste-
mu innowacji. Wspétczesni autorzy europejscy opowiadaja si¢ za perspektywa,
w ktdrej rozwdj portu jest traktowany jako dzialalno$¢ komercyjna, zamiast
perspektywy ,zapewnienia infrastruktury portowej przez rzad”, w ktérej wha-
dze portowe s3 gleboko osadzone w sektorze publicznym. Ktéra z tych dwéch
perspektyw jest brana pod uwage, ma wplyw ma myslenie o odpowiednich
przepisach w sektorze portowym?'.

W polskich portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej ustawowo obowigzuje system panstwowy. Male porty i przystanie
morskie s zarzadzane w systemie municypalno — samorzadowym (miejskim).

Oceniajac na podstawie intencji powstania, tresci i aktualizacji ustawy
o portach i przystaniach morskich, system zarzadzania portami morskimi
w Polsce mozna uzna¢ za system mieszany taczacy cechy systemu paristwowe-
go i municypalno — samorzadowego.

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwierdzi¢, ze jednym
z nie-rozpoznanym w pelni czynnikiem funkcjonowania i konkurencyjnego
rozwoju polskich portéw morskich jest system administracji i zarzadzania
terenami i infrastruktura portowa (czynnik instytucjonalny), majacy wplyw
na dziatalno$¢ eksploatacyjna, ustugows i pro-dukcyjng przedsi¢biorstw por-
towych. Dotychczas prowadzone wycinkowe badania sfery administracyj-
no-zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowej portéw nie uwzgledniaja w pelni
obiektywnie istniejacych powiazan i wspélzaleznosci miedzy tymi sferami
i ich otoczeniem rynkowym.

Koncepcje procesu badawczego majacego na celu stworzenie optymalne-

go systemu zarzadzania portami morskimi w Polsce przedstawiono w Tabeli 7.

21 W. de Langen Peter, Towards a Better Port Industry: Port Development, Management and
Policy, Wydawnictwo Routledge, Rotterdam 2020.
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Tabela 7. Koncepcja badari systemu zarzadzania obszarami i infrastruktura oraz dzia-
-falnoscia gospodarcza w polskich portach morskich

ZADANIE 1

Studia literaturowe, analiza i usys-
tematyzowanie wspdlczesnego
interdyscyplinarnego dorobku
naukowego w zakresie przedmiotu

badan.

CELE

1.

Zapoznanie si¢ z najnowszg literaturg naukowa,
publikacjami i projektami na temat stanu wiedzy
w zakresie: nauk o zarzadzaniu i jakosci, zarzadza-
nia portami morskimi, prawa morskiego i admini-
stracji morskiej, ustaw morskich, w szczegélnosci
portowych i stoczniowych, logistyki morskiej

i globalnych, ladowo-morskich faiicuchéw do-
staw, funkcji gospodarczych portéw morskich,
przemystéw morskich, rynku ustug portowych,
eksploatacji portéw morskich, technologii, orga-
nizacji i ekonomiki ustug portowych, zarzadzania
procesami eksploatacyjnymi i ustugowymi, zasto-
sowani informatyki w zarzadzaniu i koordynacji
dzialalnosci przedsigbiorstw portowych, obstugi
transportowej portow, zarzadzania innowacjami.

Dokonanie przez zespdt praktykéw i naukowcow
szczegSlowej analizy poréwnawezej istniejacych
teorii i pogladéw naukowych przydatnych w zakresie
przedmiotu badan.

Sprecyzowanie wspélczesnych definicji pojeé,
metod i probleméw badawczych z dziedziny za-
rzadzania terenami i infrastrukturg portows oraz
procesami eksploatacyjnymi, ustugowymi

i produkeyjnymi w polskich portach. Stworzenie
teoretycznej podstawy dalszych interdyscyplinar-
nych analiz naukowych zalozonych w zadaniach
badawczych.

ZADANIE 2

Analiza polityki i strategii rozwoju
gospodarki morskiej i portowej
realizowanych w krajach UE. Analiza
najlepszych praktyk (best practices)
w zakresie systeméw administracji
i zarzadzania oraz przepiséw praw-
nych stosowanych w wybranych
portach UE z zastosowaniem meto-

dy benchmarkingu.

CELE

1.

Ocena polityki i strategii rozwoju wybranych
portéw morskich w krajach UE.

Przeprowadzenie analizy poréwnawczej systeméw
administracji i zarzadzania portami morskimi

w wybranych krajach UE.

Analiza polityki inwestycyjnej w wybranych por-
tach europejskich, w szczeg6lnosci portéw mor-
skich basenu Morza Baltyckiego.

Ocena istniejacych projektéw miedzynarodowych
i krajowych z zakresu zarzadzania portami morski-
mi w aspekcie mozliwosci ich wykorzystania.

Okreslenie warunkéw i skutkéw wdrozenia prefe-
rowanych rozwiazan instytucjonalnych, prawnych
i infrastrukturalnych w polskich portach na wzér

portéw UE.
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ZADANIE 3

CELE

1.

Ocena wplywu polityki morskiej, portowej i trans-
portowej na rozwoj polskich portéw morskich.

68

Analiza i ocena realizowanej w Polsce | 2. Analiza i ocena systemu zarzadzania obszarami
polityki i strategii rozwoju polskiej portowymi i infrastrukeurg w polskich portach
gospodarki morskiej, ze szczegdlnym morskich.
uwzglednieniem portow morskich.

Analiza systeméw administracji i za- 3. Ocena przeksztalceri wlasnosciowych terenéw
rzadzania oraz przepiséw prawnych i infrastruktury w granicach administracyjnych
stosowanych w polskich portach portéw morskich.
morskich.

4. Analiza i ocena strategii inwestycyjnej do 2030 r.

(Sfera administracyjno — zarzadcza) realizowanej w polskich portach morskich.

5.  Okreslenie warunkéw i skutkdéw realizacji inwesty-
¢ji portowych.
CELE
1. Analiza i ocena realizacji funkcji gospodarczych
ZADANIE 4 polskich portéw i ich znaczenia w rozwoju gospo-
) ) darki padstwa.

Okreslenie czynnikéw, warunkdéw
i skutkéw gospodarczo — spo- 2. Okreslenie prognoz w zakresie realizowanych
tecznych dhugofalowego, kon- w portach funkcji gospodarczych.
kurencyjnego rozwoju funkcji
gospodarczych polskich portéw 3. Sprecyzowanie determinantéw dlugofalowej kon-
morskich (transportowej, handlo- kurencyjnosci polskich portéw morskich.
wej, logistycznej, przemystowej, . ) o )
miastotworczej, regionotworezej). 4. Anal}za poréwnawcza czynmkov.v konkur.encyj—

nosci polskich portéw z portami potudniowego

(Sfera eksploatacyjno — ustugowo — Baltyku.
przemystowa) o )

Identyfikacja i ocena czynnikéw (zewnetrznych
i wewnetrznych) stymulujacych i hamujacych
rozwoj polskich portéw morskich.
CELE
1. Modelowanie sfery administracyjni — zarzadezej pol-
skich portéw morskich.
2. Modelowanie sfery eksploatacyjno — ustugowej
ZADANIE 5 i przemyslowej polskich portéw morskich.
Modelowanle. °P tymalrllego SYSte 13 Modelowanie podsystemu informacyjnego wspo-
mu zarzadzania portami morskimi magajacego zarzadzanie i koordynacj¢ dziatalnosci
w Polsce gospodarczej w portach morskich.
4. Wyznaczenie kierunkéw i proceséw optymalnych,

dhugofalowych zmian relacji migdzy sferami admini-
stracyjno — zarzadeza a eksploatacyjno — ustugows,

— przemystowa w polskich portach morskich.
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5. Stworzenie systemu wspdlpracy portu z otoczeniem
gospodarczym (zaplecze i przedpole portu), w szcze-
gélnodci w ramach krajowych i europejskich klastréw

przemystowo — ustugowych.

6. Okreslenie warunkéw oraz skutkéw ekonomicznych
i spolecznych wdrozenia projektu optymalnego syste-
mu zarzadzania portami morskimi w Polsce.

Zrédto: Opracowanie whasne

Dokonane analizy i oceny zjawisk w ramach kazdego zadania badawcze-
go, zakorniczone wnioskami, stworza baz¢ wiedzy, ktéra pozwoli zrozumie¢
historyczne i wspélczesne uwarunkowania instytucjonalne rozwoju polskich
portéw morskich oraz zachodzace w nich procesy przemian w sferze admini-

stracyjno-zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowo — produkeyjne;.
PODSUMOWANIE

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze jednym
z nie-rozpoznanym w pelni czynnikiem konkurencyjnosci i rozwoju portéw
morskich sa systemy zarzadzania terenami i infrastruktura portowa oraz dzia-
falnoscia eksploatacyjna, ustugowa i przemystowa.

W wyniku rozproszenia kompetencji, w ramach poszczegdlnych sektoréw
gospodarki morskiej, nadal brak jest organu odpowiedzialnego za tworzenie
i realizacje polityki morskiej posiadajacego, w pelnym zakresie, niezbedne in-
strumenty prawne, ekonomiczne i informacyjne. Negatywny wplyw na funk-
cjonowanie i rozw6j portéw ma niestabilny system administracyjno — prawny
i upolityczniony system zatrudniania, ktérego skutkiem jest nieadekwatna do
wysokich wymagan proceséw zarzadczych jakos¢ kadr w gospodarce morskiej
petniacych funkcje kierownicze w sferze administracyjno — zarzadczej, w wigk-
szo$ci przypadkéw, wylacznie z nadania politycznego. Niezbedne jest okresle-
nie kryteriéw optymalizacji decyzji, do ktérych mozna zaliczy¢: minimalny
czas i koszty obstugi fadunkéw, pasazeréw i $rodkéw transportu, wydajnosé
z metra kwadratowego terenéw portowych, maksymalne dostosowanie
potengjatu eksploatacyjno-uslugowego do rynku ustug portowych, wysoka
jako$¢ i bezpieczenistwo obstugi oraz maksymalna warto$¢ dodang w przedsie-
biorstwach sektora portowego. Dotychczas nie zostata dokonana systemowa
analiza prawna skutkéw wdrozenia Ustawy o portach i przystaniach morskich
i Ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji przedsi¢biorstw padstwowych oraz
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innych ustaw. Nie zostala dokonana obiektywna, kompleksowa ocena prze-
ksztalcen whasnosciowych i procesu prywatyzacji majatku Skarbu Padstwa
w granicach administracyjnych portéw morskich.

Dotychczas prowadzone wycinkowe badania sfery administracyjno-za-
rzadczej i eksploatacyjno-ustugowej portéw nie uwzgledniaja w pelni obiek-
tywnie istniejacych powigzan i wspélzaleznoéci miedzy tymi sferami i ich oto-
czeniem rynkowym.

Istnieje konieczno$¢ permanentnego prowadzenia interdyscyplinarnych
badari naukowych majacych na celu tworzenie teoretycznych podstaw in-
nowacyjnego i zintegrowanego rozwoju funkcji portowych — transportowe;j,
logistycznej, przemystowej i handlowej oraz pochodnych — miastotwércezej

i regionotworczej.
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