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Zdecentralizowany model organizacji zaradzania
portami morskimi

Obecnie funkcjonucy model zargdzania portami morskimi liczy ju sobie
kilkanacie lat. To dao jesli uwzgledni¢ dynamilke zmian wswiatowej gospodarce, w tym
takze wspotczesnym systemie transportowynsli Jatem realnie m§fe¢ o zachowaniu, a w
duzym stopniu - budowie konkurencyijém polskich portdw morskich natg wyeliminowa
szereg niedoskonaia, ktére niesie ze sglbbecna Ustawa o portach i przystaniach morskich
z grudnia 1996 roku.

Obok takichpozytywow obowizujacej ustawy jak:

spojnég¢ koncepcji funkcjonowania polskich portdw morskiabpartej na
rozdzieleniu funkcji administracyjnej od operataegk
zapisy umaliwiajace wsparcie rozwoju portow z hietu pastwa i korzystania ze
srodkéw pomocowych Unii Europejskiej,

do podstawowycimankamentowtej ustawy zaliczytbym:

- brak realizacji zapisow dotygeych rozdzielenia funkcji administracyjnych od

operatorskich,

- brak realizacji zapisow dotygeych struktury wiasriziowej,

- brak jasnych relacji w zakresie planowania stratemiwoju pomégdzy portem i

miastem,

- ograniczenia dotygze gospodarki nieruchorfimami,

- skomplikowany proces decyzyjny dotycy gospodarki nieruchomrdciami.

Dlatego obok takich warunkéw ksztafjoych poziom konkurencyjsoi naszych portow, jak
dostpnas¢ do portu od strony wody bdlu, rozbudowa infrastruktury portowej, atrakcyjna
cena ustug -uksztattowanie efektywnego systemu zagzlzania portami morskimi zdaje
si¢ by¢ spravg fundamentala.

Propozycja Zwizku Miast i Gmin Morskich jest efektem wielu dyskus
przeprowadzonych w zwzku, ale take zaczerprta z ddwiadcze czotowych europejskich
portéw.

Jak postrzegane siajwicksze polskie porty morskie? Niestety — marginaldlaiego
przede wszystkim sprawfo i efektywnad¢ zarzdzania portami musi ulec zdecydowanej
poprawie. Kluczem do tego efektu jest naszym zdamezeniesienie érodka decyzyjnego
od wiadz centralnych na poziom lokalny.

Efektywnag¢ obecnego systemu zadzania portami morskimi jest konsekwenc]
preferencji innych elementow krajowego systemugpantowego (drogowego i kolejowego),
bowiem dzisiaj port postrzegany jest jako podmictialhjgcy jedynie w relacjach
miedzynarodowych, magy ograniczog role w krajowym systemie transportowym,
dysponugcy niewielkim w poréwnaniu do sieci drogowej lubléjowej magtkiem i mapcy
marginalne znaczenie w ruchu pasakim. Ten stosunek do portow odzwierciedia \si
strukturze wydatkéw jakie desygnuje Skarmfaa na rozbudogkrajowej infrastruktury
transportowej. Przyktadowo zdznych nakladdéw na sektor transportu zaplanowarwch
Programie Operacyjnym InfrastruktureSiodowisko na lata 2007-2013 wynasych 26,1
mid euro na transport morski przeznaczonych jestdeae 2,7 proc. Jednocgee si€
drogowa pochtania 50,6 proc. naktadow, a kolej 2@rdc. Ten przyktad sugestywnie
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obrazuje dysproporcje w traktowaniu potrzebgaainych z rozwojem transportu przez Skarb
Paistwa.

Inng perspektyw oceny potrzeb wida z poziomu lokalnego.Porty morskie,
stanowjc gtowny element lokalnego i regionalnego systemandportowego, w sposob
naturalnypowinny wpisywaé si¢ w plany rozwojowe samoradow. Na przyktad bowiem
wszystkie paiczenia drogowegktzace porty z krajow sieci to drogi miejskie i gminne lub
wojewddzkie pozostage w gestii wladz samagdowych. W przypadku portéw Trojmiasta
udziat wiadz samogdlowych na poziomie regionu (@idy marszatkowskie) pozwdalimaze
rowniez na koordynagj (w ksztalcie gwarantagym ochrog mechanizméw rynkowych np.
dotyczcych konkurencyjngei) polityki rozwoju portow Gdaska i Gdyni.

Definiujac zdecentralizowany model zadzania polskimi portami podkiamy tak.e
wartas¢ rozwigzania praktykowanego w wielu portach Europy Zachedr mazliwosé
wyptacania dywidendy z akcji jakie posiadaj wiasciciele zaraddéw portow. Tak jest na
przyktad w zarzdzie portu w Rotterdam, ktorego udziatowcarnirsiasto Rotterdam (73
proc) i rad centralny Holandii (27 proc.). Zad portu corocznie wyptaca dywidendwoim
udziatowcom w wysokei ok. 4 proc. przychodow i wielké ta nie jest uzalaiona od
wysokaci uzyskiwanych wynikow finansowych. Wyptacanie dgendy wynika z ckci
uzyskania przez udzialowcow zwrotu naktadow inwegtyych wniesionych przez nich na
etapie zawjzywania spoétki. Tym samym mechanizm ten jest eldemnmotywujcym
wiascicieli portu do aktywnego wsparcia inwestycji iralvanych na terenach portowych.
Jednoczénie weryfikuje jaka¢ zarzdzania portem, bowiem inwestycje maiszygenerowé
okreslony zwrot naktadow. Rozwkanie to z jednej strony przyczyniag silo wzrostu
efektywndaci zaradzania majtkiem stanowdc zarazem realne nadzie oceny jakeri jego
zarzdzania, z drugiej Zapotencjalne przychody z wyptacanej dywidendy stanovazny
element decyzyjnyw procesie wsparcia finansowego z betdw samorgdowych
realizowanych inwestycji.

Oba te rozwjzania: przeniesieniesmdka decyzyjnego od wiladz centralnych na
poziom lokalny czy wyptacanie dywidendy to fundamaéme kroki na drodze dstworzenia
funkcjonalnych powigzan samorzddéw lokalnych i portdw. Powgzania te powinny
zaistni€ na wielu poziomach.

Jednym z nich jest poziormplanowania strategicznego Rozwoj portéw morskich
zlokalizowanych najegciej w centrach miast portowych jest silnie zeany ze zmianami
zachodacymi w aglomeracji. Obecnie nie istnieje formalnyeahanizm koordynacji
strategicznych planéw rozwojowych na poziomie mieegionow i portéw.
| cha¢ niektore problemy z jakimi m@jdo czynienia portygswspolne rownig dla miasta - |
stad cz$¢ potrzeb rozwojowych w naturalny sposob jest uedgiania w planach
inwestycyjnych miast i wojewodztw - to proces tee ma charakteru formalnego. Warto
zatem odwola sie do znanego z zachodnioeuropejskiej praktyki modeMiazanego z
utworzeniem formalnego ciata kolegialnego, ktorejctoy sk tworzeniem strategii
rozwojowej dla portow. W rinych portach, w zaimosci od przygtego modelu zagdzania
sklad tych ciat kolegialnych jest zmdicowany — na podkéeenie jednak zastuguje
reprezentatywrig cztonkéw stwarzapa przestanki zagwarantowania pgiip optymalnych
decyzji, to m.in.: przedstawiciele podmiotu zatzapcego, firm — aytkownikdéw portu,
przedstawiciele samagddéw r&znego szczebla, eksperci.

Ustawa obowjzujgca w Polsce dopuszcza istnienie tego typu organBadd
Interesantéw Portu) jednak jego kompetencje sprawagl do roli doradczej wzglem
zarzdu portu znacgo ograniczaj jego znaczenie i aktywré.

Drugim obszarem wspotpracy warungey skorelowany rozwoj portdw oraz miast i
regiondw portowych jest gospodarka przestrzenna Obecnie brak jest jasno



sformutowanych rozwzan prawnych oraz formalnego mechanizmu koordynagjiyttudnia
efektywne zargdzanie gruntami. Zagely portow g§ uzytkownikami wieczystymi gruntéw
nalezagcych do Skarbu Ratwa i nie M mazliwosci sprzeday gruntéw, a diugoletnia
dziezawa wymaga zgody odpowiedniego ministra. W rezidtaonacaco komplikuje s i
wydtuzy proces pozyskiwania oraz realizacji inwestycpstilowane przeniesienigrodka
decyzyjnego z poziomu centralnego na lokalny omamzane z tym zniesienie obayzku
zgody na dlugoletnie dziemwy gruntdw wydawane przez ministra skarbu zenow
perspektywie usprawéii przyspieszy realizacg projektéw inwestycyjnych w portach.
Jednym z problemoéw portéw morskich jest rozdrobaidanpofragmentowana struktura
gruntow pozostagrych w ich gestii. W efekcie utrudniony jest prot@salizacji zaréwno dla
inwestoréw portowych jak i inwestorow miejskich. zigmujac za determinant wzrost
efektywndci zarzdzania portem za docelowy model rnalleby uznéd zmiarg instytucji
dzierawy wieczystej na instytugptasndgci.

Waznym narzdziem koordynacji proceséw rozwojowych na poziomoetu i miasta
sa plany zagospodarowania przestrzennego. Obecnigy gla — poprzez brak zgody na
realizacg inwestycji — mog stanowé jedynie negatywne naydzie kontroli kierunkow
rozwojowych portu. Udziatl przedstawicieli gmin, i@gow oraz samego zadu portu
umazliwitby efektywnie przeprowadzaprocesy uzgadniania okienych zapisow.

Uzupetnieniem wspomnianych obszaréw (planowaniatesgicznego i przestrzen-
nego) jespolityka inwestycyjna. Wyraza st ona wspieraniem realizacji oktenych planéw
rozwojowych na styku port-miasto i region portowy.

Przyjcie zdecentralizowanego modelu organizacji gdgania portami pozwolitoby
praktycznie upor@ sie z ciggle niezrealizowanym postulatem oddzielenia sfery
administracyjnej i eksploatacyjnej. Zgodnie z zelwami porty morskie powinny pozoéte
roli land-lord, koncentrac swop dziatalnd¢ na zarzdzaniu terenami i infrastruktuyr
portowy, jednoczénie umaliwi¢ zarzdcom aktywne poszukiwanie nowych sposob na
generowanigrodkow finansowych na utrzymanie i rozwoj. Wspokmiza praktyka portowa
wskazuje na coraz egiej pojawiajcy Sk proces wychodzenia portdw poza terytorium
portowe. To chéby przejmowanie centrow popytu zlokalizowanych apleczu (terminale
ladowe) lub przedpolu rynku ustug portowych (wspiéegmrocesow rozwojowych portu oraz
budowa powizan handlowych na danej relacji morskiej — tego tygiathnia realizowanesgs
przez specjalnie powotane do tego podmioty).

Zachowanie przez zaydy portéw pozycji land-lord definiuje kluczowe kigki ich
dziatalngci to:

- optymalizacja wykorzystania,

- rewitalizacja istnigjcej infrastruktury oraz terenéw portowych,

- tworzenie warunkéw dla rozwoju nowych obszaréw ftjokalnych portu.
Znakomitym przyktadem wspotpracy portu i miastazecz zwgkszenia naptywu inwestycji
na obszarach portowych jegtomocja mozliwosci inwestycyjnych portdbw oraz system
pozyskiwania kontrahentow. Przeniesienie svodka decyzyjnego na poziom samyaawy
pozwala na koordynagjprac marketingowych zwtanych z pozyskiwaniem inwestoréw
realizowanych za poziomie miasta, regionOw oraztypobDziatanie takie dzie mig
charakter dwukierunkowy poniewaport stanie si integralnym elementem oferty
inwestycyjnej miasta, jak i miastogdizie czynnikiem lokalizacyjnym w ofercie portowej.
Waznym elementem jest tak maliwos¢ wykorzystania funkcjonggych obecnie agencji
inwestycyjnych powotanych przez wiladze samdmve. Kontakty z potencjalnymi
inwestorami to cenneroddio informacji réwnie dla zaradow portéw, a ujednolicenie
centrow decyzyjnych utatwi koordynagjrac.

Zgodnie z aktualnie obowaujacymi przepisamidziatalnosé portdbw generujaca



przychody zostata ograniczona praktycznie do:

- zargdzania gruntami i infrastruktayr

- $wiadczenia ustug zwzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej,

- zapewnieniem dogbu do portowych ugdzen odbiorczych odpadow ze statkdw.
Takie zawzenie generowania przychodoéw w sposOb oczywisty rogza maliwosci
rozwojowe portéw. Nadanie wigdej roli samorgdom w zarzdzaniu portami, a tym samym
umazliwienie wsparcia finansowego dla inwestycji w etruktug portowg otwiera drog
dla wzmocnienia dziatainwestycyjnych. Wsparcie to me mie charakter bezgoedni —
ustawowa mgliwos¢ finansowania inwestycji w infrastrukture portowa lub charakter
paosredni — zwjzany z maliwosciag dokapitalizowania spoétki zarzdzajacej portem.

Zilustrujmy te maliwosci dwoma przykladami. Na struktumprzychodow zardu
portu w Hamburgu w 2008 roku (297,1 min euroyytg sie: przychody ze sprzeda- 129,6
min euro, subsydia otrzymane z miasta Hamburg ;3L2fn euro oraz z innyckrdédet - 41,2
min euro. Podkrémy: 42,5 proc. przychodéw to samogdowe subsydia, dgki ktorym
sfinansowano utrzymanie drog wodnych, utrzymanigemmonty drog i infrastruktury
kolejowej oraz rozbudogwmnabrzey portowych.

Przyktadem dokapitalizowania, zyzanego ze zmianstruktury widcicielskiej jest
spoétka zargdzapca lotniskiem w Gdasku. Na przestrzeni lat 1995 - projektowany 2011,
udziat Skarbu Rsstwu zmalat z 62 proc. do 20,8 proc., a gmin mieJskGdask, Gdynia,
Sopot wzrést z 6 proc. do 46,9 proc. Warto doda gmina wraz
z wojewoddztwem ¢dace wiodicymi akcjonariuszami spotek zadzapcych portami
morskimi stag sie rowniez gwarantami i pagczycielami dla udzielonych zoboyzian spotek,
dzigki czemu ufatwiony bdzie dosgp do kapitatu stigcemu realizacji celéw rozwojowych.
Tak jest na przyktad w portach w Rotterdamie czywesaari.

Spektrum korz§ci wynikajacych z faktu przeniesienigrmdka decyzyjnego poszerza
mozliwos$¢ prowadzenia szerszego zakresu dziakanov tym take
w partnerstwie publiczno-prawnym, ulovos¢ efektywnego wykorzystaniasrodkow
pomocowych dogpnych w ramach funduszy Unii Europejskiej na reslyz ztozonych
projektéw inwestycyjnych oraz umlkwienie formalnego wptywu zagzu portu na kierunki
inwestycyjne dotyczce portowej infrastruktury realizowane przez adstnaicg morsk.

Podnosac razne aspekty zdecentralizowanego modelu organizaajizadzania
portami naley podkreli¢ fakt, ze port jestwaznym podmiotem generupcym rozwoj
gospodarczy w swoim otoczeniuwco w konsekwencji znajduje odzwierciedlenie
w strukturze dochodow budtowych gmin i dochodéw zaddéw portow. Wpltywy
bezpdrednie to efekt funkcjonowania zagdow portow jako spoétek natgcych do gmin.
Skuteczna polityka rozwojowa oparta gtdwnie na istyejach infrastrukturalnych,
wzmachiagca pozyc} konkurencyjig portéw, przyczynia gido wzrostu wptywow z tytutu
optat portowych czy dzieaw terenow, a w efekcie wytwarza zysk, ktoreggéz
w postaci dywidendy, zasili budty gmin czy regionow. Efektyposrednie dotycz
przedsgbiorstw lokupcych swoj dziatalngé w portach morskich. Wplywy z tytutu
podatkow od nieruchondoi, PIT czy CIT stanowi beda wazny strumié zasilania bugetow
gmin.

Zreasumujmy zatem elementy zdecentralizowanego molle zarzadzania
portami:

- podmiot zarzdzapcy — spotka akcyjna z mbwoscia wyptaty dywidendy, ktérego
akcjonariuszamigSkarb Pastwa 3 proc., gmina 30 proc., gdzmarszatkowski 30 proc.,
opcjonalnie wgkszasciowy udziat gmin,

- spotka dziata jako podmiot typu land-lord z rozéema funkcji eksploatacyjnej,



mozliwosciag prowadzenia szerokiej dziatakwd gospodarczej i powotywania spoétek
celowych z innymi udziatowcami (rownid°PP),

- istnienie rozproszonej struktury wtacielskiej,

- finansowanie z wiasnyckrodkow i kredytow, zesrodkow UE, dosip od strony ddu
finansowany przez gminy i buet pastwa, a od strony morza przez bat pastwa.
Mozliwos¢ powotywania spoétek celowych z udziatem gmin,edz marszatkowskiego,
podmiotow prywatnych, a tak powotywania podmiotéwswiadczcych ustugi
eksploatacyjne,

- wilasna¢ gruntéw — publiczna, w przypadku dziawy na okres diszy niz dziesec lat -
rezygnacja z koniecz®loi uzyskiwania zgody Ministerstwa SkarbunBa&va.

Szanowni Pastwo, czy taki system zagdzania portami stanowi gwarangukcesu?
Jak wiadomo trudno o jednoznagzodpowied. Pewne jest natomiaste zasadnicze jego
elementy odwotuyj siec do dobrych praktyk europejskich.

We wrzéniu tego roku Zwjzek Miast i Gmin Morskich zorganizowat
Miedzynarodow Konferencg pt. Model zarzgdzania portami morskimi w Polsce i Europie.
Jako Zwgzek uznakmy, ze o potrzebie i kierunkach zmian w Ustawie o pdrtac
przystaniach morskich, warto dyskutaivaie tylko w gronie naszych specjalistow, alezgak
praktykow z najwkszych portow europejskich. Przebieg konferencjwperdzit potrzelp
dyskusji, bo ché jedni uczestnicy wskazywali na zadowataj ich zdaniem sytuagj
generowan przez obecm ustave — takiego zdania byli przedstawiciele gtéwnie partw
Gdyni, Szczecinie Swinoujsciu — to wielu uczestnikéw konferencji mowito o rigniu
réznorodnych modeli zagzizania i podkrdatlo mankamenty obecnie obaaujacej ustawy.
Na & roznorodnd¢ wskazywat m.in. Andrzej Montwitt z Akademii Morsiw Szczecinie i
Jerzy Uz¢bto, sekretarz generalny Krajowej Izby Gospodarlorskiej, czy profesorowie
Jerzy Miynarczyk, HenryKwiklinski i Zdzistaw Brodecki. Ci ostatni wskazywali réien na
negatywne implikacje Ustawy o portach i przystahiamorskich. Kolejni uczestnicy
konferencji — np. prezydent Gikka, Pawel Adamowicz, czy Wiestaw Karski, cztonek
zaradu wojewodztwa pomorskiego, jednoznacznie opowiadal za potrzelp zmiany
ustawy, argumentygg jg ograniczeniami rozwojowymi miasta i portu.

Dyskusg poszerzyt udziat w konferencji przedstawicieli {gov Le Havre, Brema,
Hamburg i Antwerpia. Z ich prezentacji wytanig sbraz zranicowanych form zaggzania
portami: od bardzo silnej pozycji fistwa, przez publiczn korporacg po stuprocentoyy
wlasndg¢ miasta, przy jednoczesnej pigvosci zawierania spotek joint venture z dowolnymi
partnerami, czy te miejsky wlasnag¢ terendw portowych i dzieawieniem ich spotkom
operatorskim. Podkgamy, to europejska czotéwka w branportowej, a zatem méowe w
pewnym uproszczeniu: kdy wariant jest mdiwy pod warunkiem dostosowania go do
okreslonych warunkow.

To szerokie spektrum mwosci nie pozwala na minimalizm — prezentowany przez
niektore kegi — streszczapy s w stanowisku: ,nic nie rébmy, bo tylko zepsujenaoydo
mamy”. W imig tworzenia dynamicznych warunkéw rozwoju miastaitp musimy podjc
publiczry dyskusg z udziatem profesjonalistow, teoretykow i praktykparowno w zakresie
zarzgdzania, jak i funkcjonowania samaddw oraz portow na temat nowego ksztattu Ustawy
o0 portach i przystaniach morskich.

Materiat przedstawiony w czasie Powszechnego Zjazdu
Ekonomistow, Menetkréw, Prawnikow i Historykéw Morskich
Gdynia, 20 wrzénia 2010



