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Funkcjonowanie portu morskiego w Kolobrzegu
w oparciu o system nadzoru publicznego

Pomimo wielu préb Unia Europejska nie wypracowata wspélnych przepiséw regulujacych funkcjonowanie por-
téw morskich. W panstwach cztonkowskich mozna si¢ spotkaé z réznymi podejsciami do nadzoru nad dzialalnos-
cig gospodarczg portéw. Celem artykulu jest wskazanie mozliwosci poprawy funkcjonowania portu w Kolobrzegu
w oparciu o system nadzoru publicznego. Szczegdlng uwage zwrécono na zakres uprawnient podmiotu zarzadza-
jacego oraz na problem finansowania infrastruktury portowej. W opracowaniu wykorzystano literature przedmio-
tu oraz wyniki przeprowadzonych badan. Na podstawie zebranych materialéw dokonano analizy ilosciowej oraz
przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk. Przeprowadzone badania wykazaly, iz operator portu handlowe-
go w Kolobrzegu nie wywiagzywal si¢ z obowiazku rozwoju portu. Nastepowata dalsza dekapitalizacja infrastruk-
tury portowej, czego konsekwencja byt regres przetadunkéw. Poprawe funkcjonowania portu w Kolobrzegu moz-
na dostrzec w wigkszej starannosci w doborze operatoréw portowych. Niemniej nalezaloby rozwazy¢ mozliwos¢
zwickszenia uprawnien podmiotu zarzadzajgcego portem. Czynnik publiczny powinien mie¢ mozliwo$¢ swiadcze-
nia ustug portowych. Zrédto finansowania portu moga stanowic srodki unijne oraz wsparcie operatora portowego.
Gdyby sytuacja tego wymagata, nalezaloby rozpatrzy¢ mozliwo$¢ dofinansowania modernizacji infrastruktury por-
towej ze srodkéw budzetu paristwa.

Stowa kluczowe: system nadzoru publicznego, eksploatacja portéw morskich, finansowanie portéw morskich, port
morski w Kolobrzegu.

Wprowadzenie rozwojowe portu, a tym samym lokalnej gospo-
) ) ) darki (Grzelakowski 2005, s. 18).
Porty morskie stanowig wazne struktury Gléwnym celem artykutu jest wskazanie moz-

gospodarcze, generuja przychody oraz tworza
miejsca pracy (Szczurek 2002, s. 116). Pelne
wykorzystanie tkwigcego w nich potencjatu wy-
maga spetnienia wielu warunkéw. Podstawowym
czynnikiem zapewniajacym prawidlowe funkcjo-
nowanie sektora portowego jest wiasciwy nadzér
nad podmiotami gospodarczymi prowadzacymi

dzialalno§¢ w granicach administracyjnych portu d bli : s liwosci
(Miszczuk 1999, s. 74-75). Uchybienia w obszarze eystem naczoru pUblicznego ogranicza moziwoscl
> . rozwojowe portéw morskich (Grzelakowski,

kontrolnym moga znacznie ograniczy¢ zdolnosci Matczak 2010, s. 28-31). Dostrzega to srodowisko
portowe, najlepiej zorientowane w mechanizmach
funkcjonowania takich struktur. Przedstawiony
w artykule problem nadzoru publicznego nad
Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny porten,l w KOIOerCgu H}OZC star}owm cenng
w Szezecinie wskazéwke w toczacych sie dyskusjach.

al. Piastéw 17, 70-310 Szczecin Literatura przedmiotu dotyczgca nadzoru
piotr.nowaczyk@zut.edu.pl publicznego nad portami morskimi jest do§¢

liwosci poprawy funkcjonowania portu w Koto-
brzegu w oparciu o system nadzoru publicznego.
Szczegdlng uwage zwrécilem na zakres uprawnien
podmiotu zarzadzajacego portem oraz na problem
finansowania infrastruktury portowe;j.
Poruszana w artykule problematyka jest aktu-
alna i niezmiernie wazna. Obowigzujacy w Polsce
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obszerna. Brakuje jednak kompleksowych opra-
cowar, ktére poruszalyby problematyke funkcjo-
nowania malych jednostek w Polsce, takich jak
port w Kolobrzegu.

W artykule wyodrebniono zakresy: rzeczo-
wy, czasowy oraz terytorialny. Zakres rzeczowy
obejmuje problematyke funkcjonowania portu
w Kolobrzegu, a w szczegdlnosci uprawnien
zarzadzajacego nim podmiotu w zakresie kon-
trolnym oraz sposobu finansowania infrastruktury
portowej. Od przyjetych rozwigzan w badanym
obszarze zalezy prawidlowe funkcjonowanie
portéw morskich. Ze wzgledu na ujawnione
problemy badania koncentruja si¢ wylacznie na
dzialalnosci przeladunkowej. Do pozostatych
dwéch rodzajéw dziatalnosci, tj. rybackiej oraz
rekreacyjno-sportowej, odniostem si¢, omawiajac
mozliwosci finansowania inwestycji.

Badania ograniczylem do portu w Kotobrzegu,
wiedzac, ze nie mozna na podstawie jednego
obiektu badawczego wyciaga¢ uogélniajacych
wnioskéw. Jednakze nadzér publiczny nad pozo-
stalymi malymi portami morskimi jest zblizony
lub identyczny, moga u nich wystapi¢ podobne
problemy.

Zakres czasowy artykulu obejmuje lata 2009—
2015. W tym okresie ujawnily si¢ problemy
zwigzane z funkcjonowaniem portu w Kolobrzegu
w sferze dzialalnosci przetadunkowe;.

Opracowanie skiada si¢ poza wprowadzeniem
z szesciu punktéw zasadniczych oraz podsumo-
wania. W pierwszym punkcie oméwiono zakres
regulacji sektora portowego w ustawodawstwie
unijnym. W nastepnym dokonalem charaktery-
styki nadzoru publicznego wyst¢pujacego w réz-
nych systemach zarzadzania portami morskimi
w panistwach Unii Europejskiej. Sfery dzialalnosci
oraz finansowanie portéw morskich w Unii przed-
stawilem w punkcie trzecim. W dwéch nastep-
nych fragmentach scharakteryzowalem system
nadzoru publicznego nad portem w Kolobrzegu
oraz oméwilem najwazniejsze problemy zwigzane
z dzialalnoscig portu handlowego. W ostatnim
punkcie wskazalem na mozliwosci poprawy fun-
kcjonowania portu w Kolobrzegu w oparciu
o zmiany w systemie nadzoru publicznego. Na
koniec przedstawilem w sposéb syntetyczny
najwazniejsze problemy poruszane w niniejszym

artykule.

Artykul bazuje na literaturze przedmiotu oraz
materialach pierwotnych. Badania w formie an-
kiety oraz wywiadu poglebionego zrealizowano
w latach 2014-2016. Wywiad poglebiony z dy-
rektorem Zarzadu Portu Morskiego Kolobrzeg
(ZPM Kotlobrzeg) przeprowadzono trzykrotnie.
Badania ankietowe byty zas skierowane do uzyt-
kownikéw zwigzanych z dzialalnoscig przeta-
dunkows: operatora portowego, podmiotu lub
podmiotéw $wiadczacych ustugi na rzecz statkéw
i tadunkéw, przedstawiciela ZPM Kolobrzeg ds.
portu handlowego oraz podmiotéw zajmujacych
si¢ dystrybucja fadunkéw. Eacznie uczestniczylo
w nich 10 respondentéw. Na podstawie zebranych
materialéw dokonalem analizy ilo$ciowej oraz
przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

1. Porty morskie w polityce
transportowej Unii Europejskiej

Polityka transportowa stanowila jeden z pierw-
szych sektoréw gospodarki, ktéra doczekalta sie
regulacji unijnych. Podstawy prawne otrzymala
juz w traktacie rzymskim z 1957 r. (Misztal 1994,
s. 12-15). Ujednolicenie norm i przepiséw oraz
liberalizacja ustug transportowych byty kon-
sekwencja proceséw integracyjnych zachodza-
cych w Europie Zachodniej. Budowa jednolitego
rynku ze swobodnym przeplywem towaréw,
sily roboczej, ustug i kapitatu stawiala przed
transportem liczne wyzwania. Zwigkszajacy si¢
strumieri wymiany handlowej oraz rosnacy ruch
pasazerski byly w coraz wigkszym stopniu reali-
zowane w ukladzie miedzynarodowym. Jednakze
przepisy regulujace ustugi transportowe w pan-
stwach czlonkowskich, a dotyczace m.in. norm
ochrony srodowiska, kwestii bezpieczeristwa oraz
finansowania, wykazywaly znaczne rozbieznosci.
Stwarzalo to zagrozenie dla swobodnej konkuren-
¢ji, na ktorej opieral si¢ wspélny rynek. Dlatego
sektor transportowy wymagal uregulowania na
poziomie wspdlnotowym.

Traktat rzymski z 1957 r., jako dokument prawa
pierwotnego, wyznaczal ogélne kierunki rozwoju
unijnej polityki transportowej. Jego postanowie-
nia wymagaly uszczegélowienia i rozwiniecia.
Najwazniejszymi dokumentami regulujacymi
problematyke transportowa w UE byly BiaZe ksiggi
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transportu, ktérych tacznie opublikowano szes¢l.

Ich gléwnym postulatem byla liberalizacja rynku,
tj. otwarcie rynkéw transportowych i stworzenie
uczciwych warunkéw konkurencji. Jednakze
do polowy lat osiemdziesiatych poprzedniego
stulecia postepy w urzeczywistnianiu idei wspél-
nego obszaru transportowego byly niewielkie.
Intensyfikacja proceséw liberalizujacych rynek
transportowy nastapila w drugiej polowie lat
osiemdziesigtych i zwigzana byla z powstawa-
niem wspélnego rynku unijnego. Niestety w tym
okresie polityka transportowa Unii Europejskiej
poswiecala niewiele uwagi dzialalnosci portéw
morskich. Sytuacja zaczela si¢ zmienia¢ w latach
dziewigcdziesiatych, kiedy to zaczeto przyznawaé
wickszg role bardziej zréwnowazonemu rozwo-
jowi transportu. W obliczu rosngcego wolumenu
przewozéw towarowych oraz intensyfikacji ruchu
pasazerskiego transportem samochodowym coraz
wiekszego znaczenia w systemie transportowym
nabierala pozycja portéw morskich. Mialy one
odcigzy¢ transport drogowy, a tym samym ogra-
niczy¢ zanieczyszczenie §rodowiska oraz poprawi¢
bezpieczenistwo. Powyzszy kierunek rozwoju
portéw morskich zostal nakreslony szczegdlnie
w ostatniej Bialej ksigdze transportu, z roku 2011.
Realizacja zamierzen wyznaczonych przystaniom
morskim wymaga ich dobrego skomunikowania
z ogblnodostepng siecig transportows. Dlatego
Unia wspierala projekty majace na celu moderni-
zacje infrastruktury portowej oraz infrastruktury
umozliwiajacej dostgp do nabrzeza od strony
tak ladu, jak i wody. Najwigcksze porty mor-
skie staly si¢ elementem Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T), bedacej fundamentem
komunikacyjnym UE. Sie¢ stanowila podstawe
transportu multimedialnego, wykorzystujacego
w obstudze portéw morskich polaczenia kolejowe,
drogowe oraz §rédladowe. Elementem polityki
transportowej Unii bylo réwniez promowanie
zeglugi bliskiego zasiegu. Miala ona przyczyni¢
si¢ do poprawy komunikacji pomiedzy sasiadu-
jacymi ze sobg przystaniami. Kolejnym srodkiem
realizacji polityki transportowej wobec portéw

! Pierwsza Biafa ksigga transportu zostala zaprezento-
wane w roku 1961, druga —w 1973 r., trzecia—w 1983 r.,
czwarta — w 1992 r., pigta — w 2001 r., oraz ostatnia,
szésta —w 2011 r. (Matczak 2014, s. 331-338).

byta koncepcja ,autostrad morskich”, tworzonych
na giéwnych szlakach morskich.

Powyzsze zabiegi mialy za zadanie glow-
nie zwickszenie obrotéw tadunkowych i prze-
wozéw pasazerskich droga morskg. Niestety
w okresie kilkudziesigciu lat funkcjonowania
wspélnot europejskich pomimo wielu préb nie
udalo si¢ ustanowi¢ wspdélnej polityki portowe;.
Wszystkie starania koriczyly si¢ niepowodze-
niem (Klimek, Dabrowski 2011). Dotychczasowe
wysitki zmierzajace do uregulowania kwestii
portowych pozostawaly poza gléwnym nurtem
polityki transportowej wspdlnot, a ich efekty
mialy charakter niewigzacy. Najwazniejszymi
dokumentami zakladajacymi zliberalizowanie
polityki portowej byly I Pakiet Portowy z 2001 r.
oraz II Pakiet Portowy z 2004 r. Zaktadaty one
swobodny dostep do wykonywania ustug porto-
wych oraz zwigkszenie transparentnosci polityki
finansowej, w tym kwestii udzielania pomocy
publicznej. Propozycje ujednolicenia polityki
portowej nie zostaly jednak zaakceptowane przez
Parlament Europejski. Dlatego sektor portowy
pozostaje obecnie ostatnim obszarem aktywnosci
transportowej, w ktérym nie przeprowadzono
liberalizacji rynku w wymiarze europejskim
(Matczak 2014, s. 881-882).

Najwazniejsza przeszkoda w ustanowieniu
wspo6lnej polityki portowej byty odmienne prze-
pisy regulujace funkcjonowanie portéw mor-
skich, a dotyczace m.in. kwestii finansowania
ich infrastruktury oraz stopnia zaangazowania
ich administracji w dzialalnos¢ eksploatacyjna.
Powyzsze réznice wynikaly z przestanek eko-
nomicznych, spotecznych i politycznych. Byly
w znacznej mierze uwarunkowane historycznie

(Misztal 1994, s. 25-28).

2. Zakres nadzoru publicznego
w réznych systemach zarzadzania
portami morskimi w Unii Europejskiej

System zarzadzania portami morskimi okresla
relacje pomiedzy wlascicielem przystani (gruntéw,
infrastruktury oraz niekiedy suprastruktury) a po-
wolanym przez niego podmiotem do kierowania
nig. Wlasciciel w szczegélnosci okresla forme
organizacyjno-prawng podmiotu zarzadzajacego,
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zakres jego autonomii administracyjnej i finanso-
wej oraz charakter relacji ze sferg eksploatacyjna
portu. Nadzér wlascicielski nad portem moze
wiec przyja¢ forme bardziej lub mniej bezpo-
srednig. Podobnie stopiert odpowiedzialnosci za
tunkcjonowanie portu moze by¢ zréznicowany.
Odmienne regulacje w tym zakresie pozwolily
na wyodrebnienie czterech systeméw zarzadzania
portami morskimi: pafistwowego, autonomicz-
nego, miejskiego oraz prywatnego (Misztal,
Szwankowski 2001, s. 110-114; Grzelakowski,
Matczak 2012, s. 130-135).

W panstwowym systemie zarzagdzania nadzér
nad portami z reguly powierza si¢ organom ad-
ministracji pafistwowej lub specjalnie do tego celu
utworzonym spétkom prawa handlowego (zob. ta-
bela 1). Porty zarzadzane w tym systemie stanowig
wlasnos¢ pafistwa. Dlatego to na nim cigzy obo-
wigzek finansowania ich najwazniejszego sktad-
nika, jakim jest infrastruktura portowa. Zarzady
przystani majg zréznicowang mozliwos¢ wplywu
na ich sfer¢ dziatalnosci administracyjnej oraz
eksploatacyjnej. Porty paristwowe z reguly nie sg
samowystarczalne finansowo. W korzystniejszej
sytuacji finansowej znajduja si¢ zarzady jednostek,
ktore angazuj sic w dziatalnos¢ eksploatacyjna?.
Jezeli natomiast ustugi portowe zdominowane sg
przez sektor prywatny, infrastruktura portowa, na
bazie ktérej $wiadczone sg przetadunki, wymaga
wigkszego dofinansowania z budzetu centralnego.
Panistwowy system zarzadzania portami jest do$¢
rozpowszechniony, szczegdlnie w krajach basenu
Morza Srédziemnego. W systemie paristwowym
zarzgdzane sg zaréwno duze, jak i mniejsze struk-
tury portowe>. System ten jest jednak uznawany
za malo skuteczny, szczegélnie w warunkach
silnej konkurencji na rynku. W zwigzku z tym
stopniowo traci na popularnosci.

Porty zarzadzane przez podmioty autonomicz-
ne stanowig wlasno$¢ sektora publicznego. Jest
nim zwykle pafistwo, ale takze miasto lub region.

2 Dotyczy to portéw niewymagajacych kapitatochtonnych
nakladéw inwestycyjnych, tj. wyposazonych w odpowied-
nig infrastrukture oraz sprzet i urzadzenia przetadunkowe.
W przeciwnym wypadku zarzady portéw obarczone sg
dodatkowymi kosztami.

3 W przypadku mniejszych struktur portowych pan-
stwowy system zarzadzania stanowi finansowg forme
ich wsparcia.

Zarzady portéw prowadza najczesciej dziatalnosé
w formie spélek prawa handlowego, z daleko
idaca autonomia administracyjno-finansows.
Wigksze mozliwosci finansowe posiadaja te
porty, w ktérych zarzady wiaczaja sie w dzialal-
nos$¢ komercyjna. W przypadku pozostawienia
sfery eksploatacyjnej podmiotom prywatnym
podstawowa infrastruktura przetadunkowa wy-
maga wiekszego dofinansowania ze $rodkéw
publicznych. Autonomiczny system zarzadzania
portami jest do$¢ rozpowszechniony w pafistwach
czlonkowskich Unii Europejskiej. Zyskuje coraz
bardziej na znaczeniu ze wzgledu na elastycznosé
dziatania oraz wigksza samodzielnosé finansowg
podmiotu zarzadzajacego. W tym systemie zarza-
dzane sg szczegdlnie wigksze struktury portowe.

W miejskim systemie zarzadzania infrastruk-
tura stanowi wlasno$¢ komunalng. Na wladzach
miejskich spoczywa obowiazek jej finansowania.
Wiadze lokalne zarzadzaj portami bezposred-
nio, przez wyodrebniong z ich struktur komérke
organizacyjng lub powierzajac administracje
specjalnie do tego celu tworzonym podmiotom.
Zarzady takich portéw nie sa samowystarczalne
finansowo, czego gléwna przyczyng jest zakaz
angazowania si¢ w dzialalnos¢ eksploatacyjng.
Tym samym jest ona zdominowana przez sektor
prywatny. System miejski jest dos¢ popularng for-
ma zarzadzania portami, szczegélnie o znaczeniu
lokalnym lub regionalnym. Dominuje gléwnie
w paristwach basenu Morza Baltyckiego. Jest on
czgsto okreslany mianem inicjatywy prywatnej
ze wzgledu na znaczny stopien zaangazowania
w dzialalno$¢ eksploatacyjng silnie konkurencyj-
nego sektora prywatnego.

Porty prywatne stanowiag wlasnos$¢ sektora
prywatnego, ktéry ponosi pelng odpowiedzial-
nos¢ za ich finansowanie. Zarzady portéw na
zasadach wylacznosci angazuja si¢ w dzialal-
nos¢ eksploatacyjna. Jest to rzadko spotykany
system. Porty administrowane przez podmioty
prywatne to z reguly jednostki specjalistyczne
o lokalnym znaczeniu oraz przystanie zakladéw
przemystowych.

W panistwach czlonkowskich Unii Europejskie;
wystepuja wszystkie wymienione systemy zarzg-
dzania portami, a towarzyszy im odpowiedni
zakres nadzoru publicznego. Istnieje przy tym
wiele modyfikacji tych systeméw, zwanych w lite-
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Tabela 1. Charakterystyka nadzoru publicznego w réznych systemach zarzadzania portami morskimi

w Unii Europejskiej
System Formy oraz zakres nadzoru publicznego
zarzadzania podmiot nadzoru $wiadczenie ustug samowystarczalnos¢ finansowanie
publicznego portowych finansowa podmiotu infrastruktury
zarzadzajacego portem
Paristwowy jednostka publiczna/ zarzad pafstwowy / ograniczona zarzad pafistwowy/
spétka prawa handlowa  sektor prywatny w zréznicowanym paristwo
stopniu
Autonomiczny spétka prawa zarzad ograniczona zarzgd autonomiczny/
handlowego autonomiczny/sektor w zréznicowanym sektor publiczny
prywatny stopniu
Miejski komérka organizacyjna/  sektor prywatny ograniczona zarzgd miejski/
wyodrebniony podmiot miasto
prawa publicznego lub
handlowego
Prywatny komérka organizacyjna/  zarzad prywatny pelna zarzad prywatny

spétka prawa

handlowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wactawik-Narbut 2003, s. 91-95; Misztal, Szwankowski 2001 s. 110-114; Grze-
lakowski, Matczak 2012, s. 130-135; Komisja Europejska 2013, s. 6.

raturze modelami, okreslajacych relacje pomig¢dzy
zarzgdem portu, przedsi¢biorstwami dzialajacymi
w sferze eksploatacyjnej, handlowo-ustugowe;j
i przemyslowej oraz instytucjami ze sfery admi-
nistracji morskiej, nadzoru i kontroli nad obrotem
portowo-morskim. Modele zarzadzania stanowia
specyficzne warianty okreslonych systeméw za-
rzadzania przystaniami.

Systemy zarzadzania portami morskimi w Unii
Europejskiej reguluja przepisy krajowe. Mnogosé
tych modeli powoduje, ze porty w paristwach
cztonkowskich zarzadzane sa w bardzo rézny
sposéb. Praktycznie nie ma dwéch portéw dzia-
tajacych na identycznych zasadach. Odmienne
systemy zarzadzania portami moga wystepowac
nawet w ramach tego samego panstwa (Komisja
Europejska 2013, s. 6).

Nalezy podkresli¢, iz systemy zarzadzania nie
stanowig sztywnych konstrukeji (Grzelakowski,
Matczak 2012, s. 130-135). Ich cechy ewoluuja,
dostosowujac sie do zmiennych uwarunkowan
gospodarczych. W portach wspélnoty mozna
zaobserwowa¢ tendencje do zwigkszania ad-
ministracyjno-finansowej autonomii zarzadéw
portéw. Globalizacja proceséw gospodarczych
wymusza wieksza elastyczno$é w podejsciu do ad-

ministrowania, w zwigzku z czym takze zarzady
przystani sg coraz mniej skrepowane przepisami
regulujacymi ich dzialalno$é. Wspdlna polityka
konkurencji UE z jej zakazem subsydiowania
dzialalnosci gospodarczej wymusza wicksza sa-
mowystarczalno$¢ finansowg portéw. Ich zarzady
stajg si¢ aktywnymi graczami na rynku ustug
portowych (Wactawik-Narbut 2003, s. 91-95).
Jesli pozwala na to prawo krajowe, coraz czes-
ciej angazuja si¢ w dzialalno$¢ eksploatacyjna,
z reguly zarezerwowang dla sektora prywatnego.
W celu pozyskania dodatkowego strumienia
tadunkéw wchodza w liczne zwigzki kapitalowe
z podmiotami laficucha logistycznego. Coraz
czgstsze sg przypadki ustanawiania wspdlnego
zarzadu nad wigksza liczbg portéw. Pojawiajace si¢
w ich nastepstwie oszczednosci oraz koordynacja
dzialalnosci inwestycyjnej wzmacniaja pozycje
konkurencyjna portéw.

3. Sfery dzialalno$ci oraz finansowanie
portéw morskich w Unii Europejskiej

W funkcjonowaniu portéw morskich mozna
wyr6zni¢ dwie sfery dziatalnosci: administracyj-
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ng oraz eksploatacyjng (Misztal, Szwankowski
1999, s. 110-111; Montwilt 2011, s. 111-127,
Grzelakowski, Matczak 2012, s. 119-126). Ad-
ministracja portami nalezy do dziatalnosci nie-
dochodowej. Zarzady portéw s obcigzone wy-
sokimi kosztami finansowania kapitalochlonnej
infrastruktury portowej* przy jednoczes$nie ogra-
niczonych dochodach. Obowigzek wyposazenia
przystani w niezbedne elementy suprastruktury®,
praktykowany w wielu przypadkach, dodatko-
wo obcigza ich budzety. Z reguly przychody
z dziatalno$ci administracyjnej pokrywaja koszty
utrzymania portéw. Natomiast nie sg w stanie
pokry¢ wysokich kosztéw inwestycji — zrédlem ich
finansowania staja si¢ $rodki publiczne (Misztal,
Szwankowski 1999, s. 126—129). Jednakze nie we
wszystkich przypadkach zarzady portéw moga
liczy¢ na bezzwrotng pomoc finansows, co moze
wynika¢ z ogélnej tendencji do ograniczania
subsydiowania dzialalno$ci w Unii Europejskie;
czy z przyjetego systemu gospodarczego kraju.
Woéwezas zarzady portéw zmuszone sg do pokry-
wania niedoboréw finansowych z dziatalnosci
eksploatacyjnej, ktéra przynosi wymierne korzysci
finansowe.

Podmioty zarzadzajace portami ograniczaja
zakres swojej dziatalnos¢ do sfery administracyjnej
w sytuacji silnego kapitalowo i sprawnie dziala-
jacego sektora prywatnego (zob. tabela 2). Stoi
za tym prze$wiadczenie o wyzszej efektywnosci
w ramach wlasnosci prywatnej. Podmioty prywat-
ne przejmuja na siebie obowigzek wyposazenia
portéw w elementy suprastruktury (zob. tabela 3).
Odciaza to zarzady od przygotowania technicz-
nych warunkéw do prowadzenia dzialalnosci

gospodarczej (Grzelakowski, Matczak 2012,

4 Infrastruktura stanowi podstawe rzeczowa produkeji
portowej, baze materialowo-techniczng dzialalnosci
gospodarczej podmiotéw portowych. Jej najwazniejszy-
mi elementami s3: baseny portowe, nabrzeza portowe
wraz z towarzyszacymi im drogami kolowymi, liniami
kolejowymi, sieciami energetycznymi oraz wodno-ka-
nalizacyjnymi.

> Suprastruktura powstaje na bazie uprzednio utworzonej
infrastruktury. Stanowi techniczne wyposazenie przed-
sighiorstw. Do jej najwazniejszych elementéw mozemy
zaliczy¢: urzadzenia przetadunkowe, magazyny i place
sktadowe, budynki administracyjne i socjalne, warsztaty
naprawcze oraz portowy tabor ptywajacy.

s. 135). Pozbawia je jednak dochodéw ze swiad-
czenia ustug portowych. W konsekwencji zarzady
przystani wymagaja zewngtrznego dofinansowa-
nia — najczesciej Srodkami publicznymi o charak-
terze bezzwrotnym (Klimek 2003, s. 178-186).
W szczegdlnie niekorzystnej sytuaciji znajduja si¢
porty z przestarzaly infrastrukturg portowa lub
z brakami w jej wyposazeniu®. W poczatkowym
okresie zmniejszenia dystansu technologicznego
zarzady obarczone s3 duzymi nakladami inwe-
stycyjnymi. W takiej sytuacji pomoc finansowa
moze nie tylko przyspieszy¢ unowoczesnienie
portéw, ale w niektérych przypadkach w ogéle
ja umozliwic.

Istnieje wiele przyczyn, dla ktérych zarzady
portéw angazuja si¢ w dzialalno$c¢ eksploatacyjna.
Jedna z nich jest ulomnos¢ sektora prywatnego.
Z reguly podmioty prywatne wykazuja zaintere-
sowanie §wiadczeniem ustug portowych. Jednakze
ograniczenia finansowe moga by¢ przyczyna
ich biernosci inwestycyjnej. Takie podmioty
moga przy tym nie wykazywaé zainteresowa-
nia $wiadczeniem okre$lonych rodzajéw ustug,
a pozadanych ze spolecznego punktu widzenia.
W konsekwencji zarzady portéw musza przyj-
mowac na siebie obowigzek wyposazenia terenéw
portowych w niezbg¢dne elementy suprastruktury
oraz §wiadczenia na ich bazie ustug portowych.
Przygotowanie technicznych podstaw prowadze-
nia dziatalnosci gospodarczej wymaga zaanga-
zowania znacznych §rodkéw. Swiadczenie ustug
portowych pozwala zarzadom na pozyskanie
dodatkowych srodkéw finansowych na pokrycie
wydatkéw inwestycyjnych.

Wigksze zaangazowanie zarzagdéw portéw
w dzialalno$¢ eksploatacyjng moze réwniez wyni-
ka¢ z przyjetego systemu gospodarczego paristwa
(Misztal 1994, s. 81-96). W krajach bardziej
liberalnych wtadze s3 mniej skfonne do subsydio-
wania dzialalnosci portéw morskich. Wéwezas
ich zarzady muszg by¢ bardziej samowystarczalne
finansowo, co wymaga wigkszego zaangazowania
w dzialalno$¢ ustugows. Takiej postawie sprzyja
za$ sytuacja konkurencji na rynku transportowym.

¢ Z niedostatkami infrastrukturalnymi borykaja si¢
gléwnie porty peryferyjne lub zlokalizowane w krajach
rozwijajacych si¢ oraz przechodzacych transformacje
ustrojows.
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Tabela 2. Czynniki wplywajace na stopieri zaangazowania podmiotéw zarzadzajacych portami

w dziatalnos¢ eksploatacyjna

Stopien Przyczyny angazowania si¢ zarzadéw portéw w dziatalnos¢ eksploatacyjng

zaangazowania : . o1

w dziatalnosc znaczenie sektora przyjety system gospodarczy czynniki

eksploatacying prywatnego panistwa sprzyjajace

Maty duze w wigkszym stopniu nastawiony na silna konkurencja ze strony
interwencjonizm paristwowy alternatywnych galezi transportu oraz

konkurencja migdzyportowa
Duzy male bardziej liberalny wysoki stopieri zmonopolizowania

rynku transportowego oraz pOftOWCgO

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Misztal 1994, s. 81-96; Misztal, Szwankowski 1999, s. 110-111; Montwilt 2011,

s. 111-127; Grzelakowski, Matczak 2012, s. 119-126.

Paristwa, w ktérych porty morskie nie musza
konkurowa¢ z innymi galeziami transportu o ta-
dunki handlu zagranicznego, moga wyznacza¢
wyzsze stawki oplat za uslugi portowe. Handel
zagraniczny w tych krajach nie ma alternatywy,
musi korzysta¢ z drogi morskiej. Wplywa to na
wielko$¢ obrotéw tadunkowych, a w rezultacie
na dochodowos¢ dziatalnosci portowej. Podobnie
ograniczona konkurencja na rynku miedzyporto-
wym moze zmniejsza¢ sklonno$¢ wladz do udzie-
lania wsparcia zarzadom przystani. Geograficzne
rozproszenie portéw oraz zréznicowany stopien
ich wyposazania w elementy supra- i infrastruk-
tury faworyzuje struktury portowe znajdujace
si¢ w korzystniejszej sytuacji. Moze to stanowié¢
argument na rzecz wickszej samowystarczalnosci
finansowej zarzadéw.

4. System nadzoru nad portem morskim
w Kolobrzegu

Gléwnym krajowym aktem prawnym regu-
lujacym funkcjonowanie portéw morskich w Pols-
ce jest uchwalona w 1996 r. ustawa o portach
i przystaniach morskich’. Wyréznia ona dwie
kategorie portéw: o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej® oraz pozostate, do
ktérych zalicza male porty i przystanie morskie.
Ustawa szczegélowo reguluje formg organizacyj-
no-prawng podmiotéw zarzadzajacych pierwsza
grupa. W przypadku pozostalych struktur, do
ktérych nalezy port w Kolobrzegu, wybér formy
pozostawiono wlasciwym gminom portowym.

W oparciu o zapisy ustawy portowej gmina
miejska w Kolobrzegu w 1999 r. ustanowita

Tabela 3. Przestanki oraz zakres subsydiowania podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi

Potrzeba Czynniki wplywajace na subsydiowanie zarzadéw portéw
subsydiowania . A . ) ]
stopienl rozwoju portu zakres $wiadczenia ustug przez ~ znaczenie sektora
zarzad portu prywatnego
Mata wysoki (odpowiednia ilo$¢ i stan znaczny duze
techniczny supra- oraz infrastruktury
Duza niski ograniczony male

(braki w wyposazeniu oraz w stanie
technicznym supra- i infrastruktury)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Misztal 1994, s. 81-96; Misztal, Szwankowski 1999, s. 126-129; Klimek 2003,

s. 171-190; Grzelakowski, Matczak 2012, s. 135.

7 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 1997, nr 9, poz. 44, ze zm.).
8 Do portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej zaliczaja sig: Swinoujscie, Szczecin, Gdynia

oraz Gdansk.
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spotke z 0.0. 0 nazwie Zarzad Portu Morskiego
Kolobrzeg w celu sprawowania kontroli nad
portem. Ustawa okreslila zakres obowigzkéw
podmiotu administrujacego. Zarzad portu nie
moze bezposrednio angazowac si¢ w dziatalno$¢
eksploatacyjna, $wiadczenie ustug portowych
zostalo zarezerwowane dla sektora prywatnego.
Ustawodawca obarczyl spétke obowigzkiem fi-
nansowania infrastruktury portowej, bez mozli-
wosci ubiegania si¢ o dofinansowanie ze srodkéw
budzetu panistwa (Studium... 2009, s. 154-157)°.

Z powyzszego wynika, iz regulacje ustawowe
znacznie ograniczyly zakres nadzoru publicznego
nad portem w Kolobrzegu. Byl on zarzadzany
w systemie miejskim z charakterystycznym dla
niego podmiotowym rozdzieleniem sfery admi-
nistracyjnej od sfery gospodarcze;.

5. Swiadczenie ustug przetadunkowych
oraz finansowanie portu morskiego
w Kolobrzegu

Zarzad portu w Kolobrzegu w 2009 r. przejal
na wlasno$¢ port handlowy. Dzierzawcy tere-
néw portowych od 2008 r. byla spétka z o.o.
Rentrans Cargo (Weprzegdz 2009)™°. W aneksie
do podpisanej umowy dzierzawy zobowigzala
si¢ ona do unowoczesnienia portu handlowego,
w tym: modernizacji nabrzezy, drég wewngtrz-
nych i infrastruktury kolejowej oraz wyposazenia
w urzgdzenia przeladunkowe. Na spélce spoczy-
wal réwniez obowigzek pozyskiwania klientéw
zainteresowanych ustugami przetadunkowymi
portu (Szwankowska 2013).

Niestety dzierzawca nie wywiazywal si¢ z po-
stanowiert umowy'. Elementy techniczne por-
tu handlowego ulegaly dekapitalizacji oraz nie
wznowiono przewozéw transportem kolejowym.
Spétka wykazywala przy tym znaczng biernos¢
w pozyskiwaniu masy towarowej. W konsekwencji
zmniejszyly sie przeladunki, regres w tej sferze

? O wsparcie finansowe moga ubiegac si¢ porty o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

10 Spétka podpisata umowe dzierzawy terenéw portowych
na okres 20 lat, tj. od 2008 do 2028 r.

11 Czego konsekwencja bylo wejécie Zarzadu Portu
w Kolobrzegu w 2012 r. w spér sadowy z dzierzawca
terenéw portowych.

dzialalnosci szczegdlnie uwidocznit si¢ w latach
2012-2015. Wéwczas obroty zmniejszyly sie
blisko trzykrotnie, nieznacznie przewyzszajac
przeladunki z 2009 r. — o najnizszym pozio-
mie w rozpatrywanym okresie (zob. tabela 4).
Wielko$¢ obrotéw fadunkowych w porcie koto-
brzeskim odbiegala od ogélnej tendencji wyste-
pujacej w polskich portach morskich, w ktérych
te systematycznie rosty'?. W roku 2015 osiagnety
najwicksza wartos$¢ i byly wyzsze o przeszlo
50% w stosunku do roku bazowego 2009. Jeszcze
wiekszg réznice mozna dostrzec, analizujgc ob-
roty fadunkowe portu dartowskiego — o znacz-
nie mniejszym potencjale przetadunkowym niz
kolobrzeski. Przetadunki w Dartowie pomimo
okresowych wahan wykazywaly tendencje ros-
naca. Szczegdlnie w latach 2013-2015 nastgpit
ich gwaltowny wzrost. W tym samym czasie
wielko§¢ przetadunkéw w Kolobrzegu malata,
co potwierdza negatywna role operatora w po-
zyskiwaniu masy towarowej. Nie wykorzystal
on zapotrzebowania na ustugi transportowe
portu handlowego, ktérego mozliwosci przeta-
dunkowe szacowane sg na 500 tys. ton rocznie.
Zmniejszenie obrotéw tadunkowych rzutowalo
na sytuacj¢ finansowg podmiotéw powigzanych
z dzialalnoscig handlowg przystani. W konse-
kwencji port w Kolobrzegu, nie wykorzystujac
swojego potencjaltu, ograniczal mozliwosci roz-
wojowe lokalnej gospodarki (Malkowski 2015,
s. 210-219; Biernacki 2014, s. 35-48).

Wedlug opinii respondentéw, gtéwna przyczy-
ng biernosci inwestycyjnej Rentrans Cargo byly
wzgledy finansowe!®. Modernizacja infrastruk-
tury portowej wymagala znacznych nakiadéw

12 7 analizy danych zawartych w tabeli 4 mozna dostrzec,
izw 2011 r. nastgpilo zmniejszenie wielkosci przetadun-
kéw. Nie zmienia to jednak ogélnej tendencji wystepujacej
w przetadunkach w latach 2009-2015.

13 Postawa spétki mogta by¢ réwniez podyktowana innymi
wzgledami, co w trakcie badari sugerowali respondenci.
Nalezata ona do grupy kapitatlowej OT Logistics S.A.
posiadajgcej terminale przetadunkowe w portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Zaniedbania
inwestycyjne w porcie kolobrzeskim zwickszaty atrakcyj-
nos¢ gléwnych portéw — polozonych w znacznej odleglosci,
ale dysponujacych lepszg infrastrukturg. W ten sposéb
prébowano ostabi¢ pozycje konkurencyjng Kolobrzegu
na rynku przetadunkéw.
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Tabela 4. Wielkoé¢ obrotéw tadunkowych w polskich portach morskich w latach 2009-2015

Wielkos¢ przetadunkéw Lata
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Kotobrzeg tys. ton 96,9 147,2 264,2 312,0 129,1 154,2 107,0
dynamika w % 100 151,9 2727 321,0 133,2 159,1 110,4
Darfowo tys. ton 23,8 44,0 71,3 177,2 107,0 113,1 344,0
dynamika w % 100 184,9 200,0 744,5 449,6 4752 1445 4
Porty morskie  tys. ton 45079,4 595065 577382 588252 641042 689347 697355
w Polsce dynamika w % 100 132,0 128,1 130,5 1422 152,9 154,7

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZPM Kotobrzeg; ZPM Dartowo (http://www.port.darlowo.pl/pl/?div=-
przeladunki); Gléwny Urzad Statystyczny 2009; 2010; 2011; 2012; 2013; 2014; 2015.

inwestycyjnych. Spétka obawiala si¢, ze przy-
chody ze swiadczenia ustug przeladunkowych
moga nie pokryé¢ wydatkéw przeznaczonych na
modernizacje¢ kapitalochtonnej infrastruktury.

6. Mozliwosci poprawy funkcjonowania
portu morskiego w Kolobrzegu

Wydaje sie, ze najlepszym sposobem na
poprawe funkcjonowania portu handlowego
w Kolobrzegu bedzie rozwigzanie umowy z do-
tychczasowym dzierzawca terenéw portowych.
Jednakze nie wykazywal on woli porozumienia,
a wynik przediuzajacego si¢ sporu prawnego
jest niepewny. W takich okoliczno$ciach ZPM
Kolobrzeg powinien pozyska¢ nowego operato-
ra, tym razem zainteresowanego dzialalnoscia
przetadunkows. Jest to rozwigzanie tym bardziej
prawdopodobne, ze przystan posiada tereny
portowe, ktére mozna by wykorzysta¢ do celéw
przeladunkowych. Dobry stan techniczny tych
nabrzezy odciazylby operatora portowego od
ponoszenia wydatkéw inwestycyjnych. Nowy
inwestor musialby jednak wyposazy¢ tereny
portowe w elementy suprastruktury, m.in. w pla-
ce skladowe, magazyny, budynki. Wlasciwie
skonstruowane zapisy umowy dzierzawy za-
gwarantowalyby §wiadczenie ustug zgodnych
z zapotrzebowaniem uzytkownikéw oraz stwo-
rzylyby konkurencj¢ dla dotychczasowego ope-
ratora. Wzrostyby zapewne obroty towarowe, co

pozwolitoby w wigkszym stopniu wykorzysta¢
potencjal przeladunkowy portu.

W przypadku natomiast braku wiarygodnego
inwestora odpowiedzialno$¢ za rozwdj portu mog-
tby przyja¢ na siebie czynnik publiczny. Jednakze
ustawa portowa zakazywala zarzadom portéw
angazowania si¢ w dzialalno$¢ gospodarcza.
W moim odczuciu, potwierdzonym wypowie-
dziami respondentéw i opiniami cz¢sci Srodowi-
ska portowego, nalezaloby rozwazy¢ mozliwo$¢
rozszerzenia uprawnieni podmiotéw zarzadzaja-
cych portami morskimi. Realizacja powyzszego
postulatu wymagalaby zmian legislacyjnych.
Nowelizacja ustawy portowej powinna — w uza-
sadnionych przypadkach — dopuszcza¢ mozli-
woé¢ §wiadczenia uslug przez zarzady przystani.
Podmioty publiczne powinny mie¢ wigkszg swo-
bodg rozwigzywania probleméw, nie tylko poprzez
narze¢dzia oddzialywania administracyjnego, ale
réwniez poprzez bezposrednig ingerencje w sfere
ustugowy portu (Grzelakowski, Matczak 2010,
s. 28-31). Wowczas ZPM Kolobrzeg mégiby prze-
prowadzi¢ modernizacje infrastruktury portowe;j
oraz rozpocza¢ §wiadczenie ustug zgodnych z za-
potrzebowaniem potencjalnych uzytkownikéw.

Z prawnego punktu widzenia zapropono-
wane rozwigzanie jest mozliwe do wprowadze-
nia. Prawo unijne nie zabrania angazowania si¢
publicznych podmiotéw nadzorujacych porty
w dzialalnos¢ czysto handlowa. Wystepuje przy
tym wiele modeli zarzadzania portami w systemie
miejskim, w tym wariant funkcjonalny, w ktérym
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zarzady biorg aktywny udzial w dzialalnosci
gospodarczej. W administracji portami mor-
skimi w Unii Europejskiej wystepuje réwniez
tendencja do zwickszania autonomii zarzadéw
(Wactawik-Narbut 2003, s. 91-95).

W przypadku przejecia odpowiedzialnosci za
funkcjonowanie portu handlowego przez zarzad
portu w Kolobrzegu do rozwiazania pozostalby
problem finansowania jego infrastruktury. Dane
zawarte w tabeli 5 przedstawiaja sytuacje budze-
towg zarzadu. W latach 2009-2015 przychody
spotki na poziomie 40 068 tys. PLN pokryty
wydatki zwigzane z utrzymaniem portu w kwocie
39 652 tys. PLN. Zarzad portu nie byl jednak
w stanie wygenerowa¢ srodkéw na realizacje
inwestycji. Ich warto$¢ wyniosla 14 424 tys.
PLN i stanowita niemal 36% przychodéw spétki,
wielokrotnie przewyzszajac osiggniety przez nig
zysk. Gléwnym Zrédlem finansowania inwestycji
byty srodki unijne (Zieziula, Nowaczyk 2011,
s. 229-247). Zarzad nie mégl wiec wypelnic
ustawowego obowigzku — modernizacji por-
tu — bez wykorzystania zewn¢trznych zrédet
finansowania, i to o charakterze bezzwrotnym.
Przy tym zdecydowana wigkszo$¢ inwestycji
koncentrowala si¢ na dziatalnosci rybackiej — port
w Kolobrzegu w przeszlosci pelnit role jednego
z najwickszych w Polsce osrodkéw ryboléwstwa
baltyckiego. Po akcesji do struktur unijnych
Polska zostala jednym z najwiekszych benefi-
cjentéw §rodkéw na restrukturyzacje sektora
rybackiego, a fundusze te przewidywaly moz-
liwo$¢ catkowitego dofinansowania inwestycji.
Dlatego aktywno$¢ inwestycyjna koncentrowala
si¢ na infrastrukturze rybackiej, i to pomimo

znacznego regresu ryboléwstwa, do jakiego do-
szto w ostatnich latach. W znacznie mniejszym
stopniu unowoczesniono infrastrukture pelniaca
tunkcje rekreacyjno-sportowa. Wynikalo to nie
tylko z mniejszego znaczenia dzialalnosci tury-
stycznej, ale takze z mniej korzystnych warun-
kéw pozyskania $rodkéw unijnych na realizacje
inwestycji — przewidywaly one znaczny wklad
wlasny beneficjenta. Natomiast ograniczona
dostepnos¢ srodkéw unijnych na modernizacje
infrastruktury przeladunkowej uniemozliwila
unowoczesnienie portu handlowego®. Ponadto
programy unijne przewidywaly wyzszy poziom
wspélfinansowania inwestycji w przypadku be-
neficjentéw prywatnych, a do takich zaliczal
sie operator portu handlowego w Kolobrzegu.

W perspektywie najblizszych lat sytuacja inwe-
stycyjna portu handlowego moze ulec poprawie.
Port w Kolobrzegu zostal uwzgledniony w wie-
lu dokumentach rangi krajowej (Ministerstwo
Gospodarki Morskiej 2007; Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 2013;
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju 2014),
ktére wyznaczajg kierunki realizacji polityki
transportowej panstwa. Zawarte w nich cele
s zgodne z aktualnymi zalozeniami polityki
transportowej Unii Europejskiej, w ktérej porty
morskie zajmujg centralne miejsce. Dokumenty
te widzg szans¢ na poprawe funkcjonowania
portéw morskich w modernizacji infrastruktu-
ry przetadunkowej oraz dostepowej (Pluciniski
2015, s. 105-118). Podobne kierunki rozwoju
dla portéw morskich zawieraja dokumenty rangi
regionalnej (Strategia... 2010; 2012; 2013) oraz
lokalnej (Strategia. .. 2008; 2010).

Tabela 5. Sytuacja finansowa ZPM Kolobrzeg w latach 2009-2015 (w tys. PLN)

Kategoria Lata

. Razem
ekonomiczna 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Przychody 2580 4375 5964 6787 6 941 6703 6718 40 068
Koszty 3439 5135 5611 6 003 6 625 6 406 6433 39 652
Wartos¢ inwestycji 239 646 10573 1889 196 550 331 14 424

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZPM Kotobrzeg.

14 W okresie badawczym realizowane byty inwestycje majace na celu poprawe dostegpnosci do portu od strony ladu,

m.in. budowa obwodnicy oraz modernizacja drég
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Wspéldzialanie administracji centralnej, re-
gionalnej i lokalnej zwigksza szans¢ na mo-
dernizacje portu (Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju 2014). W Kolobrzegu planowane s3
liczne inwestycje. Najwazniejszg z nich ma by¢
modernizacja infrastruktury kolejowo-drogowe;
portu handlowego!®. Dwie pozostate majg by¢
zwigzane z poprawg dostgpnosci do portu od
strony ladu'® oraz z poprawg parametréw infra-
struktury hydrotechnicznej'’. Gléwnym zrédlem
tinansowania inwestycji beda $rodki z Programu
Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”
na lata 20142020, w ktérym na rozwdj in-
frastruktury przetadunkowej portéw morskich
przewidziano znaczne fundusze. Pozostale srodki
maja pochodzi¢ z budzetu miasta Kolobrzeg oraz
ZPM Kolobrzeg.

W przypadku pozyskania inwestora zaintere-
sowanego rozwojem dzialalnosci przetadunkowe;
portu nalezy spodziewaé si¢ wzrostu obrotéw
towarowych. Wkrétce zostang uruchomione
srodki z programéw unijnych na lata 2014-2020,
z ktérych finansowane beda liczne inwestycje
drogowe realizowane na zapleczu przystani.
Wozroénie wige zapotrzebowanie na kruszywa
i kamienie, grupe towarows dominujaca w prze-
tadunkach portu kolobrzeskiego. Zaplecze portu
ma charakter rolniczy. Dzialalno$¢ w regionie pro-
wadzi wiele zakladéw przetwérstwa drzewnego.
Nalezy sie wigc spodziewaé wzrostu przetadun-
kéw: produktéw rolniczych, drewna, wyrobéw
meblarskich w eksporcie oraz wapna w imporcie.
Doswiadczenie innych matych portéw morskich
dowodz3!®, ze produkty rolnicze oraz drewno
stanowig doskonale towary eksportowe, konku-

15 Tnwestycja ma obejmowaé modernizacje nawierzchni
torowej bocznicy kolejowej portu morskiego w Kolobrzegu
wraz z przebudowg ul. Towarowej prowadzacej do przy-
stani.

16 Etap IIT inwestycji majacej na celu poprawe dostepnosci
do portu od strony ladu.

17 Budowa terminalu pasazerskiego wraz z modernizacja
podejscia promowego przy nabrzezu dla jednostek typu
ro-ro.

18 Przyktadem malego portu morskiego, w ktérym w os-
tatnim okresie nastgpil znaczny wzrost przetadunkéw,
jest Dartowo. W 2015 1. wielko$¢ obrotéw fadunkowych
wyniést blisko 350 tys. ton, znacznie wigcej niz w porcie
kotobrzeskim, dominujacym dotychczas na rynku prze-
tadunkéw portéw Wybrzeza Srodkowego.

rujace na rynkach zagranicznych. Nalezg one
do tadunkéw masowych, dla ktérych jednym
z gléwnych kryteriéw wyboru przystani stanowig
koszty transportu. Dlatego nie nalezy obawiaé
si¢ konkurencji ze strony duzych portéw han-
dlowych, zlokalizowanych w znacznej odleglosci
od zaplecza jednostki kolobrzeskiej. Wigksze
zagrozenie moze stanowi¢ port w Darlowie,
o zblizonej strukturze przeladunkéw. Jednakze
gléwna przyczyng intensywnego rozwoju dzia-
talnosci przeladunkowej w porcie dartowskim
byla postawa jego operatoréw. W nastepstwie
rozpoczetej przez nich dziatalnosci wzrosto za-
interesowanie uzytkownikéw przetadunkami
w Dartowie. Swiadczy to o znacznym potencjale
zaplecza gospodarczego portu. Prawdopodobnie
i w porcie kolobrzeskim po przyjeciu wiasciwe;
strategii rozwojowej przez zarzad nastapi wzrost
przetadunkéw.

Gdyby jednak powyzsze dzialania okazaly sie
niewystarczajace, nalezaloby rozpatrzy¢ mozli-
wo$¢ dofinansowania inwestycji portowych ze
srodkéw publicznych, tj. budzetu krajowego.
Port w Kolobrzegu to obiekt niedoinwestowany,
a takie struktury wymagaja pomocy finanso-
wej. Bedzie ona niezbedna w celu zmniejszenia
dystansu technologicznego dzielacego przystan
w Kolobrzegu od nowoczesnych portéw przeta-
dunkowych. Takie wsparcie nie powinno kolido-
wac z prawem UE. Doswiadczenia z udzielaniem
pomocy publicznej unijnym portom wskazuja,
ze rzadko jest ona kwestionowana przez Unig
(Vanroye etal. 2011, s. 6-7). Jak juz wspomniano,
porty morskie zostaly wylaczone ze wspélnych
regulacji unijnych. Ponadto port w Kolobrzegu
jest zaliczany do malych struktur, w niewielkim
stopniu zakI6cajacych wymiang handlowg pomie-
dzy panistwami czlonkowskimi, co stanowi jeden
z warunkéw uznania wsparcia za niedozwolong
pomoc publiczng.

Podsumowanie

Porty morskie stanowia jedyny obszar ak-
tywnosci transportowej, ktéry nie doczekal sig
regulacji na poziomie Unii Europejskiej. Paristwa
czlonkowskie posiadaja pelng swobode¢ ksztal-
towania polityki portowej, w tym wyznaczania
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zakresu uprawnienn podmiotu zarzgdzajacego
przystania oraz sposobu finansowania jej in-
frastruktury. Dlatego w portach morskich UE
wystepuja odmienne rozwigzania w zakresie
administracyjno-finansowej autonomii zarzadéw.

W okresie badawczym port morski w Koto-
brzegu byl zarzagdzany w systemie miejskim za
posrednictwem spétki prawa handlowego. Zarzad
stanowil instytucje uzytecznosci publicznej, kté-
rej jedynym udzialowcem byla gmina miejska
Kolobrzeg. Przepisy prawa krajowego zabranialy
zarzadowi angazowania si¢ w dziatalno$¢ eksplo-
atacyjng. Dlatego swiadczenie ustug przetadun-
kowych zostalo przekazane prywatnemu podmio-
towi. Nie wywigzywal si¢ on jednak z obowigzku
rozwoju portu handlowego, czego konsekwencja
byl regres dzialalnosci przetadunkowe;.

Szanse na poprawe funkcjonowania portu mor-
skiego w Kotobrzegu trzeba dostrzegac we wias-
ciwym doborze operatoréw portowych. Dlatego
nalezaloby rozwigza¢ umowe z dotychczaso-
wym dzierzawca. Jesli byloby to niemozliwe ze
wzgledéw prawnych, ZPM Kolobrzeg powinien
pozyskaé nowego inwestora, tym razem zaintere-
sowanego rozwojem dzialalnosci przetadunkowe;.
Nalezaloby takze rozwazy¢ mozliwos¢ zwicksze-
nia uprawnieri podmiotu zarzadzajacego portem,
co osobiscie postuluje. W sytuacji zawodnosci
sektora prywatnego czynnik publiczny powi-
nien mie¢ prawo do elastycznego reagowania na
nieprawidlowosci w dzialalnosci eksploatacyjnej
portu. Zaproponowane rozwigzanie jest o tyle
mozliwe do urzeczywistnienia, ze prawo unijne
nie zabrania ingerencji czynnika publicznego
w sfere gospodarczg portu. Ponadto powszechnie
wystepujaca tendencja w rozwoju portéw mor-
skich Unii jest zwigkszanie uprawnieri podmiotéw
zarzadzajacych.

Duzym problemem przystani w Kolobrzegu
byla sytuacja finansowa spétki zarzadzajacej.
Modernizacja portu handlowego wymagata du-
zych nakladéw inwestycyjnych. Programy unijne
na lata 2014-2020 stwarzaja mozliwos¢, by staraé
sie o srodki na inwestycje infrastrukturalne.
Pozyskanie nowego operatora portowego praw-
dopodobnie doprowadziloby do wzrostu obrotéw
tadunkowych. W konsekwencji poprawilaby si¢
sytuacja finansowa ZPM Kolobrzeg, a wraz z nig
mozliwosci inwestycyjne portu. Pomimo optymi-

stycznie rysujacej si¢ sytuacji portu handlowego
w Kolobrzegu nalezaloby rozwazy¢ mozliwos¢
dofinansowania go ze srodkéw publicznych, gdyby
zaistniala taka potrzeba. Pomoc publiczna w tym
przypadku bylaby uzasadniona, poniewaz mamy
tu do czynienia ze struktura niedofinansowang.
Przy tym doswiadczenia unijne wskazuja, ze
pomoc publiczna udzielana portom morskim
prowadzacym dzialalno$¢ gospodarczg nawet
w szerokim zakresie jest akceptowana.
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The operation of the Kolobrzeg seaport on the basis
of a public supervision system

Despite numerous attempts, the European Union has not developed common rules governing the operation of
seaport. Various solutions are thus applied in supervising business management of port structures in the Member
States. The work described in this paper relating to Poland has sought to identify opportunities for the functioning
of Kotobrzeg’s seaport to be improved through a system of public supervision. Particular attention has been paid to
the powers enjoyed by the managing body, and the matter of the financing of port infrastructure. Study work has
drawn on both the subject literature and research results, with material collected used in quantitative and causal
analyses of phenomena occurring. Research shows how the operator of the commercial port in Kotobrzeg failed to
meet obligations as regards its development. Ongoing decapitalisation of port infrastructure has been reflected in
a decline in trans-shipments. Improved functioning of Kolobrzeg’s seaport can be seen to lie in the careful choice of
port operator, though consideration should also be given to increased powers for the managing body. A public factor
should enjoy the possibility of providing port services. Financing could be provided via EU funding and support from
the port operator, while, should the situation demand it, the funding of the modernisation of port infrastructure by
the state budget should also be considered.

Keywords: system of public supervision, operation and financing of seaports, Kolobrzeg seaport, Poland.



