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Warunki prowadzenia dzialalnosci gospodarczej
w malych portach morskich w Polsce

Wstep

Mate porty morskie sa wielofunkcyjnymi strukturami gospodar-
czymi, w ktérych realizowana jest dziatalno$¢ rybacka, rekreacyjno-
sportowa, a w najwigekszych takze transportowa. Dla gmin portowych,
w granicach ktorych sa zlokalizowane, stanowia jeden z najwazniej-
szych czynnikdw stymulujacych ich rozwdj gospodarczy [Miszczuk,
1999, s. 67, 70, 74]. Generuja dochdd oraz zapewniaja miejsca pracy
[Szczurek, 2002, s. 116]. Przy tym, mate struktury portowe, potozone sg
w obszarach o ponadprzecietnej stopie bezrobocia, co dodatkowo pod-
nosi ich znaczenie gospodarcze.

Podstawowym warunkiem wykorzystania szans jakie niosa ze soba
mate porty morskie, jest odpowiednia jakos¢ ustug portowych. Swiad-
czone sg one przez podmioty portowe na rzecz uzytkownikéw. Jakosc¢
ustug wykazuje jednak duze zréznicowanie, zaréwno w samych por-
tach, jak i miedzy nimi. Wplyw na to wywiera wiele czynnikéw. Jednym
z najwazniejszych z nich jest struktura wtasnosci matych portow mor-
skich [Grzelakowski, Krosnicka, 2005, s. 18-21]. Sa one uzytkowane przez
wiele podmiotdw, ktorym przyswiecaja rozne przestanki prowadzenia
dziatalnosci gospodarcze;j.

Dotychczasowe badania nad funkcjonowaniem matych portow
morskich, szczegdlnie dotyczace warunkéw prowadzenia w nich dzia-
falnosci gospodarczej, sa niekompletne i wymagaja uzupelnienia. Jest to
tym wazniejszy problem, iz proces zmian wlasnosciowych, nie zostat
zakonczony. Stad niezwykle wazne wydaje si¢ wskazanie jego wtasci-
wego kierunku.

Gléwnym celem artykutu jest ukazanie wptywu wlasnosci na wa-
runki prowadzania dziatalnosci gospodarczej w malych portach mor-
skich.

* Dr, Katedra Marketingu, Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny, Wydziat
Ekonomiczny, piotr.nowaczyk@zut.edu.pl, ul. Zomierska 47, 71-210 Szczecin, (091) 449-
69-06
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Zakres terytorialny artykutlu obejmuje dziesie¢ matych portéw mor-
skich!, tj.: Stepnice, Dziwnow, Kotobrzeg, Dartowo, Ustke, Lebe, Wiady-
stawowo, Jastarnie, Hel oraz Nowa Pasteke. Reprezentujaq kazdy odci-
nek polskiego wybrzeza Morza Baltyckiego. Warunki prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w wymienionych portach, wykazywaty duze
zroéznicowanie.

Jezeli chodzi o zakres czasowy, to obejmuje on lata 1997-2011.
W 1997 roku zaczely wchodzi¢ w zycie zapisy ustawy z dnia 20 grudnia
1996 1. o portach i przystaniach morskich [Dz. U. Nr 9, poz. 44, z pdzn. zm.].
Zapoczatkowata one okres, niezwykle waznych dla matych portow
morskich, zmian wtasnosciowych.

Praca bazuje na literaturze przedmiotu oraz na materiatach zgro-
madzonych w latach 2005-2011. W tym okresie zostaly przeprowadzone
liczne badania. Badanymi podmiotami byly: Urzedy Morskie?, struktury
komunalne (spdtki komunalne, jednostki samorzadu terytorialnego),
przedsigbiorstwa portowe® oraz osoby fizyczne (podmioty prywatne,
zeglarze, armatorzy jednostek pasazerskich oraz statkow handlowych).

1. Struktura wlasnosci infrastruktury w badanych matych por-
tach morskich

Dane zawarte w tablicy 1 wskazuja, iz w 2011 roku najwigksza
czes¢ infrastruktury stanowila wiasno$¢ podmiotéw komunalnych -
12959,40 m jej dlugosci, co stanowito 62,89% tacznej jej wielkosci w ba-
danych matych portach morskich. We wtadaniu podmiotéw panstwo-
wych znajdowalo si¢ 4794,40 m diugosci infrastruktury, co stanowito

! Pominigto natomiast najwigksze porty morskie, tj. Szczecin, Swinoujécie, Gdynie
i Gdansk, ze wzgledu na ich wieksze — krajowe, oddzialywanie gospodarcze. Sa one
zaliczane do portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Ich funkcjo-
nowanie jest $cisle regulowane przez ustawe portowa, ktére poswieca im gléwna uwa-
ge. Ponadto, problemy zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej w wymie-
nionych portach, sa lepiej zbadane. Do badan nie przyjeto takze najmniejszych struktur —
mniejszych portéw oraz przystani morskich. Ich wplyw na gospodarke regionu jest
ograniczony. Przy tym, jakos¢ swiadczonych w nich ustug, bedaca pochodna stosunkéow
wlasnosciowych, wykazuje mniejsze zréznicowanie. Wobec czego charakteryzuje ich
ograniczona reprezentatywnos¢ badawcza.

2 Urzedy Morskie - stanowig terenowe jednostki centralnej administracji morskiej. Za-
rzadzaja terenami portowymi, bedacymi wlasnoscia panstwowa.

3 Przedsiebiorstwa portowe - podmioty zarzadzajace terenami portowymi stanowigcymi
mienie pafistwa. W odrdznieniu od Urzedéw Morskich, nie tylko zarzadzaja terenami
portowymi, ale réwniez prowadza na nich dziatalnos¢ gospodarcza.
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23,26% jej tacznej wielkosci. Najmniejszy udziat we wilasnosci infrastruk-
tury mialy podmioty prywatne - 2854,55 m dtugosci, co odpowiadato
13,85% tacznej jej wielkosci.

W 2011 roku w poréwnaniu z 1997 rokiem, nastapila zmiana struk-
tury wiasnosci infrastruktury. Najwieksze zmiany zaszty w stosunku do
wlasnosci komunalnej. Jej udziat zwiekszyt sie o 11 739,70 m, co odpo-
wiadato 962,51% jej przyrostowi. Jednoczesnie zmniejszeniu ulegta wia-
snos¢ panstwowa, odpowiednio o 11 003,25 m i 69,66%. Najmniejsze
zmiany zaszly jesli chodzi o wlasnos¢ prywatna. Zmniejszyta si¢ ona
0 736,45 m, co odpowiadato 20,51%.

Portami w ktorych zwigkszyt sie udzial wtasnosci komunalnej byty:
Kotobrzeg (1999)*, Darlowo (1999), Dziwnéw (2010), Ustka (2010) oraz
Hel (2010). Natomiast port we Wladystawowie (2011) zostal przejety
przez powiat pucki. Samorzady w tych portach przejety nieodptatnie
tereny portowe, a wraz z nimi zarzadzanie portami od Urzedéw Mor-
skich (Kotobrzeg, Dartowo, Dziwndéw, Ustka), badz przedsiebiorstw
portowych (Hel, Wtadystawowo)®. W portach tych panstwo kontrolowa-
o znaczna czes$¢ terendw portowych, badz niemal cate porty. Przejecie
ich przez gminy, oznaczalo zmniejszenie wtasnosci panstwowej. Bylto to
jednoznaczne, ze zwiekszeniem si¢ wlasnosci komunalnej. Jej duzy
wzrost wynikat takze z jej niewielkiej wielkosci w roku 1997.

Portami w ktdérych zmniejszyt sie udzial wlasnosci prywatnej, byty
Kotobrzeg oraz Dartowo. Bylto to konsekwencja odplatnego nabywania
terenow portowych, przez podmioty komunalne (gminy oraz komunal-
ne podmioty zarzadzajace portami). Korzystaty one w tym celu z prawa
pierwokupu, ktdére zostato im zagwarantowane przez ustawe portowa.
Z drugiej strony, w zadnym porcie nie zwiekszy? si¢ udzial wlasnosci
prywatne;.

* W nawiasach podano rok w ktérym nastapita komunalizacja portéw.

5 Porty na Helu oraz we Wladystawowie byly zarzadzane przez dotychczasowe podmio-
ty — przedsiebiorstwa portowe. Cho¢, jak zostalo zaznaczone, zostaty one przejete przez
samorzady. Moga one w przysztosci zmienic¢ system zarzadzania portami.
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Tablica 1. Struktura wlasnosci infrastruktury w badanych matych portach
morskich w roku 1997 oraz 2011

Wilasnosé¢ infrastruktury
Zmiana 2011/1997
1997 2011
Port (%)
(o] (] (o] [ o] ]
[=1 < [=1 oo} c ©
: |5 | £ | & < £ | E 2 e £
: £ S : £ S & 5 £ S
£ 5 2 £ 3 2 s 2 5 z
e |E 2| & |El&e|2Z | & |E
& v/ ~ & v/ ~ & v/ &~
Kolobrzeg | 2665 | 0 | 1400 | 579 | 2285 | 1200 | 4066 [ Wzr;’St "
65 0 | 34 | 14 56 29 | 100 56.22%
3093 | 0 | 1204 | 180 | 3450 | 757 | 4387 Wazrost
Dartowo -94 do -42
71 0 | 29 4 79 17 | 100 75.64%
. 0 | 49 | o 0 495 0 | 495
Stepnica 0 100 | 0 0 100 0 | 100 0 0,00 0
. 692 | 0 0 0 692 0 | en
Dziwnow 100 0 0 0 100 0 100 -100 0,00 +100
1904 | 95 | 732 | 511 | 1488 | 732 | 2731
Ustka 69 3 27 19 54 - 100 -73 +1565,89 0
2492 | 621 | 165 | 24912 | 621 | 165 | 3279
Eeba 76 19 5 76 19 5 100 0 0,00 0
. 742 | 0 0 | 742 0 0 | 742
Jastarnia 100 0 0o | 100 0 0o | 100 0 0,00 0
Nowa 29 | 0 0 | 290 0 0 | 29
Pasteka 0 0 0 0 0 0 100 0 0,00 0
Wiadysta- | 1977 | 0 0 0 1977 0 [1977 | L, | Warost |
wowo 100 | © 0 0 100 0 | 100 do 100%
1943 | 0 0 0 1943 | 0 | 1943 Wazrost
Hel 100 0 0 0 100 o | 100 | 1 |40100% | °
Ocdlem 15797 | 1220 | 3591 | 4794 | 12959 | 2855 | 20608
& 77 6 17 | 23 63 14 | 100 | 70 963 | -21

Objasnienie: gérna wartos¢ w poszczegolnych komorkach podana w metrach, dolna

wartos$¢ w %.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych: Urzedu Morskiego w Szczecinie,
Urzedu Gminy w Stepnicy, ZPM w Kotobrzegu, ZPM w Dartowie, Urzedu Powiatowe-
go w Stawnie, kapitanatu portu w Ustce, Urzedu Miasta w Lebie, bosmanatu portu
w Jastarni, kapitanatu portu w Elblagu, Urzedu Powiatowego w Pucku, ,Szkunera” Sp.
z 0. 0., ,,Kogi” Sp.z 0. 0.
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2. Ocena jakosci ustug $wiadczonych przez podmioty portowe
w badanych matych portach morskich

W tablicy 2 zostaly zawarte informacje dotyczace dostepnosci infra-
struktury portowej oraz realizacji pozostatych zadan przez podmioty
portowe w latach 1997-2011.

Jesli chodzi o dostepno$¢ ekonomiczng infrastruktury, to najnizszy
poziom cen za jej uzytkowanie, wyznaczaty Urzedy Morskie®. Jako tere-
nowe jednostki administracji morskiej, prowadzily dziatalnos¢ w formie
jednostek budzetowych. Ich budzet byt niezalezny od wielkosci uzyski-
wanych przychodéw. W zwiazku z czym, mogty sobie pozwoli¢ na ko-
rzystng dla uzytkownikdéw polityke cenowa. Wyzszy poziom cen za
mozliwos¢ korzystania z ustug portowych, wyznaczaty podmioty ko-
munalne oraz przedsiebiorstwa portowe. W wiekszosci funkcjonowaty
one w formie spdtek handlowych. W zwiazku z czym musialy w bar-
dziej racjonalny sposdb kalkulowac ceny. Natomiast najwyzszy poziom
cen wyznaczaly podmioty prywatne. Szczegdlnie w portach, w ktdrych
brakowato wystarczajacej ilosci infrastruktury na bazie ktorej swiadczo-
no ustugi’” [Narkowicz, 2001]. Celem podmiotéw prywatnych byta mak-
symalizacja zysku, wiec uzytkownicy za mozliwos¢ korzystania z ustug,
musieli uiszcza¢ najwyzsze stawki.

Infrastruktura portowa bedaca we wiladaniu Urzedéw Morskich,
podmiotéw komunalnych oraz podmiotéw prywatnych, znajdowata sie
w zroznicowanym stanie technicznym. Najlepiej pod tym wzgledem
wygladata infrastruktura bedaca we wladaniu przedsigbiorstw porto-
wych. Jesli chodzi o modernizagje infrastruktury, to inwestycje o naj-
wiekszej wartosci zrealizowaly podmioty komunalne, nastepnie Urzedy

¢ Forma organizacyjno-prawna, nie dopingowata Urzedéw Morskich do dziatalnosci pro-
efektywnosciowej. Ustalaty one zbyt niski poziom oplat za uzytkowanie infrastruktury i grun-
téw portowych oraz z opdznieniem egzekwowaty zalegle zobowigzania, [Dziatalnos¢ admini-
stracji publiczne;j..., 1997].

7 Portem, w ktérym brakowato infrastruktury byla Ustka, ale okresowo takze Kotobrzeg
oraz Dartowo. Dla przyktadu, w porcie usteckim jeden z prywatnych wtascicieli nabrze-
za podnidst cene za mozliwo$¢ postoju statkéow rybackich o 300%, a o 50% tylko tym
armatorom, ktérzy byli sklonni sprzedawac¢ mu ryby za odpowiednio niska cene. Innym
armatorom rybackim wymoéwit dzierzawe nabrzeza. Z tego tez wzgledu jednostki ry-
backie musialy cumowa¢ w innych czesciach portu, gléwnie przy nabrzezach Urzedu
Morskiego w Stupsku. Skutkowato to nadmiernym zageszczeniem jednostek i w rezulta-
cie negatywnie wptywato na ich bezpieczenistwo.
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Morskie [Branch, 1986, s. 118].8 Najmniejsza ilos¢ srodkow na unowo-
czeénienie portéw przeznaczyly przedsigbiorstwa portowe. Zadnej in-
westydji nie zrealizowaly podmioty prywatne’[Nowaczyk, 2012, s. 53-
55]. Wynikato to z faktu, iz czes$¢ z nich zainteresowana byta wytacznie
krétkookresowymi zyskami, bez ponoszenia jakichkolwiek nakladow.
Ponadto, ich biernos¢ inwestycyjna byla takze spowodowana mniej
atrakcyjnymi mozliwosciami pozyskiwania srodkéw z programéw unij-
nych - gléwnego zrddla finansowania inwestycji w matych portach
morskich.

Tablica 2 Dostepnosé¢ infrastruktury portowej oraz realizacja pozostatych
zadan przez podmioty portowe w latach 1997-2011

Podmioty | Dostepnos¢ infrastruktur Pozostale zadania
portowe Ekono- Tech- Prawna | Popr. Plano- Pozyski-
miczna niczna dostep. wanie wanie
portu rozw. terenow
portu porto-
wych
Urzedy najnizszy zrézni- nie- nie nie nie
Morskie poziom cowany ograni- | realizo- realizo- realizo-
cen stan tech. | czona wana wane wane
Podmioty umiarko- zrdzni- nie- realizo- realizo- realizo-
komun. wany po- cowany ograni- | wana wane wane
ziom cen stan tech. | czona
Przedsie- umiarko- dobry nie- nie realizo- nie
biorstwa wany po- stan tech. | ograni- | realizo- wane realizo-
portowe ziom cen czona wana czescio- wane
wo
Podmioty | najwyzszy | zrdzni- ograni- | nie nie nie
prywatne poziom cowany czona realizo- realizo- realizo-
cen stan tech. wana wane wane

Zrédto: Opracowanie wlasne.

8 Takze porty europejskie finansowane sa przez rézne podmioty. W przypadku, gdy
podmiot zarzadzajacy nie jest w stanie udzwigna¢ ciezaru inwestygji, jest ona dofinan-
sowywana ze srodkow publicznych.

> W okresie badawczym podmioty komunalne zrealizowaly inwestycje o wartosci
162 057 tys. zt, co stanowilo 71,62% tacznych nakladéw inwestycyjnych w badanych
portach. Naklady inwestycyjne Urzedow Morskich wyniosty 56 641 tys. z1/25,03%.
Z kolei przedsigbiorstwa portowe przeznaczyly na inwestycje 7 577 tys. z1/3,35%.
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W przypadku dostepnosci prawnej, infrastruktura znajdujaca sie
we wladaniu Urzedéw Morskich, podmiotéw komunalnych oraz przed-
sigbiorstw portowych, z reguly wykazywata cechy dobra publicznego.
Byta ona ogolnodostepna na réwnych warunkach dla wszystkich uzyt-
kownikow! [Brzozowska, 2006, s. 91-92], [Misztal, Szwankowski, 2001,
s.122]. Spelniala przy tym funkcje typowo portowe. Natomiast infra-
struktura bedaca wiasnoscia prywatna, nie zawsze byla dostepna dla
uzytkownikoéw portowych. Przy tym mogta by¢ ona wykorzystywania
do prowadzenia dziatalnosci nie zwigzanej z pierwotnym jej przezna-
czeniem!![ Zieziula, Nowaczyk, 2011, s. 63-72].

Podmioty portowe w zréznicowanym stopniu realizowaty pozosta-
fe zadania. Tylko jednostki komunalne, wychodzac naprzeciw potrze-
bom uzytkownikéw, pozyskiwaty tereny portowe, planowaly rozwdj
portow oraz poprawiaty dostep do nich od strony ladu. W okresie ba-
dawczym podmioty komunalne, pozyskaly znaczna czes$¢ terendw por-
towych (zobacz tablica 1). Przy tym, bedac autentycznymi gospodarza-
mi portow, dostosowywaty petnione przez nie funkcje do potrzeb uzyt-
kownikow. Inwestowaly takze w infrastrukture poprawiajaca dostep do
portow, ktora to stanowita ich wlasnos¢. Urzedy Morskie nie realizowa-
ly powyzszych zadan, ze wzgledu iz nie wchodzily one w zakres ich
ustawowych kompetencji [Salomon, 2005, s. 95-97]. Z kolei przedsiebior-
stwa portowe nie pozyskiwaly terenow portowych, poniewaz nie byto
takiej potrzeby. Nie byly takze w stanie poprawi¢ dostepu do portow,
poniewaz tereny od strony ladu, nie stanowily ich wiasnosci. Przy tym,
nie zawsze dostosowywaly pelnione przez infrastrukture funkcje do
potrzeb uzytkownikéw. Z kolei podmioty prywatne, albo nie mogly
(poprawa dostepnosci do portu) albo nie byly zainteresowane (pozy-
skiwanie terenéw portowych oraz dostosowanie petnionych przez infra-
strukture funkcji do potrzeb uzytkownikéw), realizowaniem omawia-
nych zadan [Knypl, 1997, s. 282].12

10 Infrastruktura portowa w wiekszosci portéw na swiecie stanowi wtasnos¢ publiczna.
Ze wzgledu na swoje cechy, tj. wysoka kapitatochtonno$¢, dtugi okres zwrotu poniesio-
nych nakladow i wrazliwo$¢ na koniunkture gospodarcza, jest mato podatna na prywa-
tyzacje.

11 Zgode na zmiane funkgji pelnionych przez infrastrukture, wydawat Minister wlasciwy
do spraw Skarbu Panstwa. Miato to szczegélnie miejsce w okresie prywatyzacji upadaja-
cych przedsiebiorstw portowych w latach dziewiecdziesiatych.

12 Takze mate porty w krajach europejskich zarzadzane sa przez rézne podmioty. Jesli
chodzi o podmioty prywatne, to zazwyczaj dzierzawia one tereny portowe od podmio-
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3. Przyczyny zmian wlasnosciowych w badanych matych
portach morskich

Przeprowadzone badania wykazaty, ze jakos¢ swiadczonych ustug
portowych w duzej mierze zalezy od rodzaju wiasnosci. Przy tym, naj-
lepsze warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej dla uzytkowni-
kéw, stwarzaly podmioty komunalne. Z kolei, zmiany wlasnosciowe
dokonujace si¢ w matych portach morskich od poczatku lat dziewiec-
dziesiagtych, mozliwe byly dzieki zmianom uwarunkowan prawnych.
Struktura wlasnosci infrastruktury portowej uksztalttowana w 1997 roku
(zobacz tablica 1), byla nastepstwem procesu prywatyzacji oraz komu-
nalizacji portow. Prywatyzacja byla mozliwa dzigki ustawie z 13 lipca
1990 r. o prywatyzadji przedsigbiorstw panstwowych [Dz. U. Nr 51, poz.
298, z pdzn. zm.]. Natomiast komunalizacja opierata si¢ na zapisach
ustaw samorzadowych - ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
terytorialnym [Dz. U. Nr 16, poz. 95, z pdzn. zm] oraz przepisach z dnia 10
maja 1990 r. wprowadzajacych ustawe o samorzadzie terytorialnym
i ustawe o pracownikach samorzadowych [Dz. U. Nr 32, poz. 191, z p6zn.
zm.]. Jednakze chaos legislacyjny i brak jednego aktu prawnego regulu-
jacego funkcjonowanie portow w tym okresie, nie sprzyjat ich komuna-
lizagji. Tylko gmina w Stepnicy zdecydowata si¢ (w 1991 roku) na ko-
munalizacje portu. Pozostale gminy oczekiwaly na wejscie w zycie fun-
damentalnego aktu prawnego regulujacego funkcjonowanie portow —
ustawy o portach i przystaniach morskich. Zostata ona uchwalona do-
piero w 1996 roku. Dzigki niej w 1999 roku dwie gminy portowe, tj. Ko-
fobrzeg i Darfowo, zdecydowaty si¢ na komunalizacje portow.?* Pozo-
state gminy z niechecia podchodzily do mozliwosci przejmowania wta-
snosci nad portami lub tereny portowe byty wytaczone z komunalizacji
na mocy obowiazujacego prawa. Gminy w Dziwnowie, Ustce, Lebie,
Jastarni i w Nowej Paslece, obawialy sie zbyt wysokich kosztow utrzy-
mania portow oraz duzych nakladow inwestycyjnych na modernizacje
zdekapitalizowanej infrastruktury portowej. Kolejne nowelizacje ustawy
portowej, tj. ustawa z dnia 16 grudnia 2004 r. o zmianie ustawy o por-
tach i przystaniach morskich [Dz. U. z 2004 r. nr 281, poz. 2782] oraz

tow zarzadzajacych portami. Tak wiec port jest nadal wtasnoscig zarzadu, ktéry realizu-
je zadania zwiazane z jego rozwojem.

13 Przejely one zarzadzanie portami od Urzedu Morskiego w Stupsku. Nastepnie, stop-
niowo powiekszaly zajmowany przez siebie obszar portéw, w wyniku odplatnego na-
bywaniu terendw portowych na podstawie prawa pierwokupu.
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ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o zmianie ustawy o portach i przysta-
niach morskich [Dz. U. z 2001 r., nr 111, poz. 1197], majace na celu uta-
twienie przejmowania infrastruktury portowej przez czynnik komunal-
ny, nie zmienily negatywnego podejscia gmin w tym zakresie. Nato-
miast porty we Wladystawowie i na Helu, zarzadzana przez przedsie-
biorstwa portowe, z mocy prawa nie podlegaty komunalizagji.
Przyspieszenie procesu komunalizacji nastapito dopiero w korco-
wych latach pierwszej dekady biezacego wieku. Zlozylo si¢ na to wiele
czynnikéw. Gming Ustke (2010) i Dziwndw (2010) do komunalizacji za-
checita dostepnos¢ srodkéw unijnych na modernizacje infrastruktury
portowej. Dodatkowo w porcie usteckim, czes¢ infrastruktury portowej
przed komunalizacja zostanie zmodernizowana przez Urzad Morski
w Stupsku. Natomiast w porcie dziwnowskim, dodatkowym czynni-
kiem byta zmiana wladz samorzadowych i zwiazane z tym bardziej
przychylne podejscie decydentow do idei komunalizagji. Jesli natomiast
chodzi o porty na Helu (2010) oraz we Wiladystawowie (2011), to ich
przejecie przez samorzady umozliwita dopiero nowelizacja ustawy
z dnia 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywatyzacji przedsie-
biorstw panstwowych [Dz.U. 1996 nr 118 poz. 561]. Pozostale badane
gminy nie zdecydowaly si¢ na komunalizacje portow. Gléwnie ze
wzgledu na wspomniane juz wysokie koszty utrzymania portéw, ktore
moglyby przewyzsza¢ generowane przez nie przychody (Leba, Jastar-
nia, Nowa Paslteka) oraz duze naklady inwestycyjne na modernizacje
zdekapitalizowanej infrastruktury portowej (Leba, Nowa Pasteka).

4. Propozycje poprawy warunkow prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej w badanych malych portach morskich

Ze wzgledu, iz jako$¢ swiadczonych ustug przez podmioty komu-
nalne byla najwyzsza, poprawe warunkéw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej dla uzytkownikéw, nalezy upatrywac¢ w dalszej komuna-
lizacji matych portéw morskich [Sekkelund, 1999, s. 3].1* Siedem z dziesie-
ciu badanych portéw zostalo skomunalizowanych. Przy tym, podmioty
komunalne kontrolujg znaczng czes¢ infrastruktury portowej. Tylko trzy
gminy nie zdecydowaty sie na komunalizacje portow, tj. Leba, Jastarnia
oraz Nowa Pasteka. Sa to mniejsze porty o ograniczonych mozliwo-
Sciach finansowych. Ich komunalizacja wymagataby rozwiazania pro-

4 Na przyklad, kierunek komunalizacji matych portow morskich, jako najbardziej opty-
malny, zostat wyznaczony w drugiej potowie lat 90-tych w Danii.



356 Piotr Nowaczyk

blemoéw zwiazanych z duzymi kosztami utrzymania portéw oraz z wy-
sokimi nakladami na modernizacje zdekapitalizowanej infrastruktury
[Grzelakowski, 2004, s. 89-93].1° Jednakze w kosztach utrzymania portow,
mogloby partycypowac panstwo, tak jak to ma miejsce w przypadku
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Wyma-
gafoby to jednak zmian w ustawie portowej. Natomiast zdekapitalizo-
wang infrastrukture portowa, przed przekazaniem jej gminom, mogtyby
zmodernizowac¢ dotychczasowe podmioty zarzadzajace portami -
Urzedu Morskie. Z taka sytuacja, jak zostato juz wspomniane, mamy do
czynienie w Ustce, gdzie czes¢ infrastruktury przed komunalizacja
zmodernizuje Urzad Morski w Stupsku. Ponadto, zdecydowana wiek-
szos¢ dotychczasowych inwestycji, zostata sfinansowana ze Srodkéw
unijnych. Mogtyby one takze postuzy¢ do modernizacji infrastruktury
w omawianych portach. Jezeli chodzi o tereny prywatne, to w przypad-
ku ich zbycia, z prawa pierwokupu moglyby skorzysta¢ gminy portowe
lub Skarb Panstwa. Tereny te statyby sie¢ wowczas ogdlnodostepne, a ich
funkcje dostosowane do zmieniajacych sie potrzeb uzytkownikow.

Zakonczenie

Struktura wlasnosci matych portow morskich w 2011 roku byta
wielopodmiotowa. Najwieksza czes¢ infrastruktury stanowila wtasnos¢
komunalna. Mniejsza cze$¢ infrastruktury byta wtasnoscia podmiotéw
panstwowych, a najmniejszy udziat we wlasnosci miaty podmioty pry-
watne. W porownaniu z 1997 rokiem, w badanych strukturach porto-
wych nastapit wzrost udzialu wilasnosci komunalnej, przy jednocze-
snym zmniejszeniu wlasnosci panistwowej oraz prywatnej. Gminy por-
towe przejmowaly tereny portowe, a wraz z nimi infrastrukture, od
panstwowych podmiotéw zarzadzajacych portami. Nabywaly je takze
odptatnie od podmiotow prywatnych.

Do gléwnych ustug swiadczonych przez podmioty portowe moze-
my zaliczy¢: zapewnienie odbioru i unieszkodliwiania odpaddéw i pozo-
statosci fadunkow ze statkdw, mozliwos¢ korzystania przez uzytkowni-
kéw z nabrzezy portowych oraz dostep przez nich do ustug komunal-
nych.

15> Wedtug autora, porty morskie w Europie powinny stawac sie coraz bardziej samowy-
starczalne finansowo. Jednakze w takiej sytuacji powinny mie¢ prawo angazowac sie
w dziatalno$¢ eksploatacyijna, a nie tylko pozyskiwac srodki z optat portowych.
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W okresie badawczym jakos¢ swiadczonych ustug portowych przez
podmioty portowe, byla zréznicowana. Przy tym, najlepiej potrzeby
uzytkownikow zaspakajaly podmioty publiczne, tj. Urzedy Morskie,
podmioty komunalne oraz przedsiebiorstwa portowe. Wyznaczaly one
najnizszy poziom cen za korzystanie z ustug portowych (szczegélnie
Urzedy Morskie) oraz wykazywaty najwieksza aktywnos¢ inwestycyjna
(szczegolnie podmioty komunalne). Infrastruktura bedaca ich wtasno-
Scia, byta ogolnodostepna dla uzytkownikéw oraz spelniata funkcje ty-
powo portowe. Z kolei jakos¢ ustug swiadczonych przez podmioty
prywatne, byta znacznie nizsza. Ceny ustug oferowanych przez nich
nalezaty do najwyzszych. Nie modernizowaly przy tym infrastruktury
portowej. Dostep uzytkownikéw do czesci infrastruktury byt ogranicza-
ny. Nie zawsze spetniata ona funkcje portowe.

Jezeli natomiast chodzi o pozostale zadania majace wplyw na ja-
kos¢ oferowanych ustug, to mozna stwierdzi¢, iz realizowaty je tylko
podmioty komunalne. Modernizowaty infrastrukture poprawiajaca do-
step do portow od strony ladu, a przy planowaniu ich rozwoju
uwzglednialy zmieniajace si¢ potrzeby uzytkownikéw. Pozyskiwaty
takze tereny portowe, co wiazato si¢ z lepsza jakoscia swiadczonych na
ich bazie ustug.

Wiasnos¢ infrastruktury, od ktdrej zaleza warunki prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej przez uzytkownikdw, w duzej mierze zde-
terminowana byla uwarunkowaniami prawnymi. Zmiany przepiséw
prawa na poczatku lat dziewieédziesiatych, doprowadzity do wielo-
podmiotowej struktury wiasnosci. Pdzniejsze zmiany legislacyjne, zak-
tywizowaly proces komunalizacji terenow portowych. Do przejmowa-
nia terenéw portowych przez gminy przyczynily si¢ takze inne czynni-
ki, tj. mozliwos¢ pozyskiwania srodkow unijnych na modernizacje zde-
kapitalizowanej infrastruktury, aktywnos¢ inwestycyjna Urzedu Mor-
skiego oraz zmiana nastawienia do idei komunalizacji w samych samo-
rzadach.

Ze wzgledu, iz jakos$¢ swiadczonych ustug przez podmioty komu-
nalne byla najwyzsza, poprawe warunkéw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej dla uzytkownikéw, nalezy upatrywac¢ w dalszej komuna-
lizacji matych portéw morskich. Wymagatoby to jednakze rozwigzania
gléwnych problemow zwiazanych z wysokimi kosztami utrzymania
portow oraz z duzymi nakladami na zdekapitalizowang infrastrukture
portowa. Dotyczy to przede wszystkim mniejszych portow o ograniczo-
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nych mozliwosciach finansowych. Czes¢ kosztow utrzymania portow,
mogloby pochodzi¢ z budzetu panstwa, jak to ma miejsce w portach
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Wymagatoby to
jednak zmian legislacyjnych. Natomiast zdekapitalizowang infrastruktu-
re, przed komunalizacja, moglyby zmodernizowa¢ Urzedy Morskie.
Inwestycje mogltyby by¢ wspolfinansowane ze srodkéw unijnych.
Natomiast w przypadku deprywatyzacji, tereny portowe stalyby sie
ogolnodostepne, a ich funkcje dostosowane do potrzeb uzytkownikdw.
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Streszczenie

Struktura wlasnosci matych portéw morskich, w 2011 roku, byla wielo-

podmiotowa. Najwieksza czes¢ infrastruktury portowej stanowita wtasnosc
komunalna. Mniejsza jej czes¢ byta wilasnoscia podmiotéw panstwowych,
a najmniejszy udzial we wtasnosci mialy podmioty prywatne. W poréwnaniu
z 1997 rokiem, nastapil wzrost udzialu wlasnosci komunalnej, a zmniejszy? si¢

udzial wlasnosci panstwowej oraz prywatne;.

W okresie badawczym jako$¢ $wiadczonych ustug portowych przez pod-

mioty portowe, byta zréznicowana. Przy tym, najlepsze warunki do prowadze-
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nia dzialalnosci gospodarczej stwarzaly podmioty publiczne, szczegoélnie gmi-
ny portowe.

Wrtasnos¢ infrastruktury, od ktorej zalezg warunki prowadzenia dziatalno-
$ci gospodarczej przez uzytkownikdw, w duzej mierze zdeterminowana byta
uwarunkowaniami prawnymi. Innymi przestankami, ktorymi kierowaly sie
gminy portowe przy przejmowaniu terenéw portowych, byty: mozliwosc¢ pozy-
skiwania srodkéw unijnych na modernizacje zdekapitalizowanej infrastruktu-
ry, aktywnos¢ inwestycyjna Urzedéw Morskich oraz zmiana nastawienia do
idei komunalizacji w samych samorzadach.

Ze wzgledu, iz jakos¢ swiadczonych ustug przez podmioty komunalne by-
a najwyzsza, poprawe warunkéw prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, na-
lezy upatrywa¢ w dalszej komunalizacji matych portow morskich. Jednakze
w przypadku mniejszych portow, wymagatoby to dofinansowania kosztéw ich
utrzymania ze $rodkdw publicznych — panstwowych. Natomiast zdekapitali-
zowangq infrastrukture, przed komunalizacja, mogtyby zmodernizowaé¢ Urzedy
Morskie. Moglyby w tym celu skorzystac ze srodkéw unijnych.

Stowa kluczowe
ustugi portowe, podmioty portowe

Conditions of conducting business activity in small seaports in Poland

(Summary)

In 2011, small seaports in Poland had a multiple-owner structure, with
most of the port premises being municipal property. A smaller part of the infra-
structure was owned by state subjects and private ownership was the smallest.
Compared to the year 1997, there has been an increase in municipal ownership,
whereas state and private ownership consequently decreased.

Within the research period, the quality of services provided by the ports
was varied. The best conditions for business activity were provided by public
bodies, especially by the port municipalities.

The ownership of the infrastructure on which the conditions of conducting
business activity are dependent was largely determined by legal regulations.
Among other factors which influenced the acquisition of the port premises by
port municipalities were: the possibility of acquiring EU funds for modernizing
the decapitalized infrastructure, investment activity of the Maritime Office and
a change of attitude toward the idea of municipalization within the local gov-
ernments.

Due to the fact that municipal entities created the best conditions for the
port users to operate, the improvement in the quality of provided services
should be linked to the further municipalization of small seaports. It would,
however, require additional funding of smaller seaports from the state budget.
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Lastly, the decapitalized infrastructure (before the municipalization) could be
modernized by Maritime Offices.

Keywords

port services, port subjects



