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WPROWADZENIE

Celem artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie o dopuszczalny zakres zaangazowania Srodkow
publicznych w rozwdj matych portow morskich, ktora zostata dokonana na przyktadzie portu
w Darlowie. W artykule wykorzystano wtorne oraz pierwotne zrédta informacji. W tym celu
zapoznano si¢ z literaturg przedmiotu, licznymi dokumentami oraz przeprowadzono badania
w formie wywiadu poglebionego. Porty morskie w ustawodawstwie krajowym uznawane sg za
obiekty uzytecznosci publicznej. Poddawane sg silnej presji konkurencyjnej oraz s w znacznym
stopniu niedoinwestowane. Powyzsze okolicznosci w potaczeniu z perspektywa wzrostu przeta-
dunkéw, niechecig sektora prywatnego do angazowania si¢ w proces inwestycyjny oraz ogranicze-
niami budzetowymi zarzadow portow, uzasadnialy potrzebe dofinansowania portéw ze srodkow
publicznych. Wspieranie rozwoju matych portéw morskich nie powinno by¢ uznane za pomoc
publiczng. Cho¢ w przypadku infrastruktury wykorzystywanej do celéw gospodarczych, zacho-
dzi taka mozliwo$¢. W przyszlosci nalezy sie spodziewaé wiekszego zaangazowania w proces in-
westycyjny sektora prywatnego, a nastepnie zwiekszenia atrakcyjnoéci portéw oraz ograniczenia
publicznych Zrédet finansowania infrastruktury.

pomoc publiczna, infrastruktura portowa, port w Dartowie

Port morski w Darlowie zalicza sie do grupy matych portéw morskich, pelnigcych funkeje prze-
tadunkows, ktéra nalezata do najbardziej zaniedbanych obszaréw ich dzialalnosci (Kowalczyk,
2010). W malych portach morskich brakowalo nowoczesnej infrastruktury przetadunkowej,
a istniejgca byla w znacznej mierze zdekapitalizowana. Parametry infrastruktury dostepowej
do wigkszosci z portéw uniemozliwialy zawijanie wigkszych jednostek handlowych - wplywa-
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jac tym samym na wielko§¢ przetadunkéw. Modernizacja portéw wymagata znacznych naktadéw
inwestycyjnych przekraczajacych mozliwoséci budzetowe zarzadéw portéw (Misztal, 2001). Jedno-
cze$nie sektor prywatny nie wykazywal zainteresowania realizacjg kapitalochtonnych inwestycji.
Dostepnos¢ srodkéw publicznych stwarzala szans¢ na unowoczes$nienie portéw. Ich pozyskanie
wiazalo si¢ jednak z konieczno$cig przestrzegania prawa pomocy publiczne;j.

Celem artykulu jest przyblizenie problematyki finansowania infrastruktury matych portéow
morskich ze $rodkéw publicznych. Decyzje Komisji Europejskiej — rozstrzygajace kwestie doty-
czace charakteru udzielonego wsparcia ze §rodkéw publicznych - sg nierzadko arbitralne i budza
wiele emocji. Stad w artykule starano si¢ odpowiedzie¢ na pytanie o dopuszczalny zakres wyko-
rzystania $rodkéw publicznych w rozwoju portu morskiego w Darlowie. Dodatkowo w artykule
omodwiono czynniki uzasadniajgce potrzebe finansowania infrastruktury portowej ze $rodkéw
publicznych.

Badania zawezono do portu w Darlowie. Pozostate mate porty morskie majace infrastrukture
do obstugi jednostek handlowych borykaja si¢ z podobnymi problemami. Stad wnioski wyciag-
niete z analizy portu w Dartfowie w znacznym stopniu odzwierciedlajg sytuacje calej zbiorowosci
matych portéw.

Infrastruktura przeladunkowa malych portéw jest przestarzala. Gléwna bariera w jej dotych-
czasowej modernizacji byly ograniczenia w dostepie do Zrédet finansowania. Mozliwosé¢ pozyska-
nia $rodkéw unijnych stworzyla szanse na unowocze$nienia infrastruktury portowej. Wymusita
jednocze$nie koniecznos¢ respektowania prawa pomocy publicznej.

Literatura przedmiotu dotyczaca finansowania dzialalnosci gospodarczej ze $rodkéw publicz-
nych jest do$¢ obszerna. Brakuje jednak kompleksowych opracowan poruszajacych problematyke
angazowania $rodkow publicznych w rozwdj matych portéw morskich. Wynika to z wielu przy-
czyn. W Unii Europejskiej (UE) wystepuja znaczne rdznice w sposobie funkcjonowania portow
morskich (Grzelakowski, 2004). Jednoczesnie brakuje wigzacych regulacji precyzujacych warunki
udzielania pomocy publicznej sektorowi portowemu. Powoduje to — w uzasadnionych sytuacjach,
konieczno$¢ szczegdlowego i doglebnego analizowania kazdego przypadku udzielania pomocy ze
$rodkéw publicznych (Ciupak, 2012). Trudno wigc méwi¢ o unifikacji prawa pomocy publicznej
dla sektora portowego. Mozna w pewnym stopniu bazowa¢ na dotychczasowych do$wiadczeniach
w wykorzystaniu §rodkéw publicznych w spieraniu krajowego sektora portowego. W samym por-
cie darfowskim na przestrzeni ostatnich lat zrealizowano szereg inwestycji. Obejmowaly one infra-
strukture wykorzystywang do celéw rybotéwstwa morskiego. W przypadku dziatalnosci rybackiej
z reguly nie wystepowali operatorzy portowi — jeden z pozioméw badania pomocy publicznej
w portach morskich. Realizacja dzialalnoéci rybackiej nie wymagala tak rozbudowanej infra-
struktury jak w przypadku dziatalno$ci przetadunkowej — szczegélnie pod wzgledem parametréw
technicznych. Modernizacja infrastruktury rybackiej opierala si¢ na nieco innych podstawach
prawnych (Rutkiewicz, 2013). Wiele inwestycji unowocze$niajacych potencjat przetadunkowy zre-
alizowano natomiast w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Skala ich
dziatalnosci wplywata jednak w wigkszym stopniu na wymiane handlowg pomiedzy panstwami
cztonkowskimi UE - kryterium uwzglednianym przy ocenie udzielanego wsparcia ze $rodkéw
publicznych. Port w Darfowie nalezy do struktur o charakterze lokalnym, w ktérych modernizacja
infrastruktury przeladunkowej jest dopiero planowana. Jednoczesnie potrzeby inwestycyjne portu
sg znacznie wieksze, a mozliwosci ich finansowania ze srodkéw wlasnych podmiotéw portowych
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o wiele mniejsze. Powyzsze okolicznosci, obok wspomnianej waznosci i aktualno$ci poruszanych
zagadnien, stanowily gléwne przestanki podjecia tematu.

Artykutl skiada si¢ z czterech punktéw zasadniczych oraz zakonczenia. W pierwszym punk-
cie wymieniono przyczyny uzasadniajace wykorzystanie srodkéw publicznych w rozwoju portéw
morskich w UE. W drugim punkcie przedstawiono warunki finansowania inwestycji portowych ze
$rodkéw publicznych w $wietle aktualnych regulacji unijnych. W kolejnej czesci przytoczono argu-
menty na rzecz wspierania rozwoju malych portéw morskich ze srodkéw publicznych na przykla-
dzie portu w Darlowie. W ostatnim punkcie ocieniono projekty inwestycyjne przewidziane do rea-
lizacji w porcie darfowskim w zakresie prawa pomocy publicznej oraz przedstawiono perspektywy
dalszego rozwoju portu z wykorzystaniem $rodkéw publicznych. W zakonczeniu przedstawiono
W sposob syntetyczny najwazniejsze problemy poruszane w niniejszym artykule.

W artykule wykorzystano wtérne oraz pierwotne zrédla informacji. W tym celu zapoznano
sie z literaturg przedmiotu oraz licznymi dokumentami. Przeprowadzono badania w formie wy-
wiadu pogtebionego z przedstawicielami matych portéw morskich. Szczegélnie cenne informacje
uzyskano od dyrektora Zarzadu Portu Morskiego (ZPM) Dartowo oraz miejscowych operatoréw
portowych. Na podstawie zebranych materiatéw dokonano analizy poréwnawczej oraz przyczyno-
wo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

PRZESEANKI WSPIERANIA ROZWOJU PORTOW MORSKICH W UNII EUROPEJSKIEJ ZE SRODKOW
PUBLICZNYCH

W panstwach Unii Europejskiej wystepuja znaczne réznice w podejsciu do finansowania infra-
struktury portéw morskich. Zawieraja si¢ miedzy dwoma skrajnymi rozwigzaniami, tj. calkowita
zaleznoscig od $rodkéw publicznych oraz pelna samowystarczalno$cia finansowg. Powyzsze roz-
wigzania wystepuja jednak niezmiernie rzadko, a finansowanie infrastruktury ma charakter mie-
szany, tj. z wykorzystaniem $rodkéw publicznych i prywatnych (Plucinski, 2017).

O wyborze Zrédet finansowania inwestycji portowych decyduje wiele czynnikéw, do ktorych
gltéwnie zaliczamy: koncepcje rozwoju gospodarki narodowej, presje konkurencyjna, lokaliza-
cje oraz poziom rozwoju infrastruktury portowej (Grzelakowski, Matczak, 2012; Misztal, 1994;
Szwankowski, 2000).

Struktura finansowania portéw morskich stanowi niewatpliwie odzwierciedlenie przyjetej
koncepcji rozwoju gospodarki narodowej. Porty w krajach anglosaskich, tj. w Wielkiej Brytanii
i Irlandii, traktowane sg jako niezalezne podmioty gospodarcze. W konsekwencji zarzady portow
wykazuja niemal calkowita samowystarczalnos$¢ finansows i nie otrzymujg srodkéw publicznych
na rozwdj infrastruktury portowej (tab. 1). Zwieckszone wydatki inwestycyjne wymagaja zbilanso-
wania po stronie dochodéw. Dlatego zarzady portéw angazujg sie w zyskowng dziatalno$¢ ustugo-
w3, z reguly zarezerwowang dla podmiotéw sektora prywatnego.

Natomiast w wiekszosci krajow czlonkowskich - szczegdlnie Europy kontynentalnej — porty
traktowane sg jako obiekty uzytecznosci publicznej, spelniajace wazne funkcje gospodarcze, co
wynika z przyjetej koncepcji uznania ich za istotne skladniki krajowego systemu transportowego.
Zarzady portéw w mniejszym stopniu lub w ogdle nie biorg udziatu w dziatalno$ci ustugowej, co
zmniejsza ich mozliwoéci inwestycyjne. Stad $rodki publiczne stanowig wazng pozycje w ich struk-
turze wydatkow inwestycyjnych.
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Tabela 1. Czynniki determinujace wybor Zrédel finansowanie inwestycji w portach morskich Unii Europejskiej

C ki K(;I;:)I:)chlzrrcozze:g} b Presja konkurencyjna Lokalizacja portow P;?g;iﬁx?; "
zynniki
liberalna | interwen. mata duza korzystna | niekorzystna niski wysoki
- ‘ . wigkszy wigkszy wiekszy wiekszy wigkszy wigkszy
Zrédta gélf(:zrll(lie rsrogtkrie y udziat udziat udziat udziat udziat udziat
finansowania vwatne pu);)‘i\;czne $rodkow srodkow srodkow $rodkéw srodkow $rodkow
pryw P prywatnych | publicznych | prywatnych | publicznych | prywatnych | publicznych

Objasnienie: Poziom rozwoju infrastruktury - stan techniczny, parametry oraz wyposazenie portu w obiekty i urzadzenia porto-
we oraz w elementy umozliwiajace dostep do portéw od strony morza; interwen. — interwencyjna.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Grzelakowski, 2012; Misztal, 1994; Szwankowski, 2000).

Wieksza samowystarczalno$¢ finansowg wykazuja porty funkcjonujgce na monopolistycznym
rynku transportowym. Porty na wyspach brytyjskich, porty skandynawskie, oraz w mniejszym
stopniu porty z potwyspu apeninskiego oraz liberyjskiego, nie muszg w takim stopniu konkurowa¢
z innymi gateziami transportu o fadunki handlu zagranicznego, jak porty z krajéw centralnej Eu-
ropy. Podobnie rzecz si¢ przedstawia z konkurencjg migdzyportowa. W krajach, w ktorych o uzyt-
kownikéw konkuruje relatywnie wiecej portéw morskich, zarzady portéw s mniej samowystar-
czalne 1 wymagaja wickszego wsparcia ze srodkéw publicznych.

Niezmiernie waznym czynnikiem decydujacym o wyborze zrddet finansowania infrastruktury
jest lokalizacja portéw. Porty polozone blizej o$rodkéw konsumpcji i przemystu oraz w poblizu
wigkszych szlakéw komunikacyjnych, sg atrakcyjniejsze dla uzytkownikéw. Duzy popyt na ustu-
gi portowe znajduje odzwierciedlenie w dochodach zarzadéw portéw, a w konsekwencji w ich
mozliwo$ciach inwestycyjnych. W portach z korzystng lokalizacja z reguly wystepuje duze zain-
teresowanie podmiotéw prywatnych §wiadczeniem ustug portowych. W przeciwnej sytuacji, tj.
braku zainteresowania sektora prywatnego dziatalno$cig ustugowa, zarzady portéw obarczone s3
w wiekszym zakresie obowigzkiem finansowania infrastruktury portowej, tym samym wymagaja
wigkszego wsparcia ze $srodkéw publicznych.

Stopien rozwoju portéw morskich w krajach UE jest zréznicowany. Porty z przestarzaly infra-
struktura portowg lub brakami w jej wyposazeniu, znajdujg si¢ w gorszej sytuacji konkurencyjnej.
Podobne znaczenie ma infrastruktura dostepu do portéw. Wyréwnanie szans rozwojowych wyma-
ga wiekszego zaangazowania $rodkéw publicznych.

WSPIERANIE ROZWOJU SEKTORA PORTOWEGO ZE SRODKOW PUBLICZNYCH W UNII EUROPEJSKIE)

W ostatnim okresie w panstwach UE wystepuje tendencja do zmniejszania udziatu srodkéw pu-
blicznych w finansowaniu portéw morskich. Jest to podyktowane ograniczeniami budzetowymi
panstw czlonkowskich w nastepstwie kryzysu finansowego, a takze wymogami KE zalecajacej
wieksze zaangazowania sektora prywatnego w rozwoj portéw, tym samym odcigzenie budzetéw
publicznych od kapitatochtonnych nakladéw inwestycyjnych (Vanroye, Verweij, Kort, Koster, Kra-
mer, Meyer, Dubreuil, Deffontaines, 2011).

W konsekwencji system finansowania portéw morskich ulega przeobrazeniom. Reforma sek-
tora portowego zmierza w kierunku coraz wiekszej samowystarczalno$ci inwestycyjnej zarzadéw
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portow. Nadzor publiczny nad portami powierzany jest wyodrebnionym jednostkom gospodar-
czym, co zwigksza przejrzysto$¢ finansowania portéw. Podmioty zarzadzajace portami w wiek-
szym stopniu angazujg sie w dziatalno$¢ gospodarczg, tym samym pozyskujac dodatkowe zrodia
dochodéw. Demonopolizacja dzialalnosci ustugowej zwigksza aktywnos¢ inwestycyjna sektora
prywatnego (Grzelakowski, Matczak, 2012). Pomimo coraz wigkszego urynkowienia dziatalno-
$ci ustugowej, sektor portowy nadal wymaga wsparcia ze $rodkéw publicznych (Plucinski, 2017).
Pomoc podmiotom zarzadzajacym portami, szczegolnie prowadzacym dzialalnos¢ w formie wy-
odrebnionych podmiotéw gospodarczych - gtéwnie spotek prawa handlowego, rodzi podejrzenie
udzielenia pomocy publiczne;j.

Rozstrzyganie powyzszych kwestii w UE opiera si¢ na zasadach ogélnych zawartych w art. 107
Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), ktory stwierdza, ze kazde wsparcie ze §rod-
kéw publicznych udzielone wybranemu przedsiebiorcy (lub przedsiebiorstwom) na warunkach
preferencyjnych, tj. korzystniejszych niz oferowane na rynku, ktére zakl6ca lub grozi zaktéceniem
konkurencji oraz wplywa na wymiane handlowg pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE, stano-
wi pomoc publiczng. Nalezy przy tym doda¢, ze pomoc publiczna jest jedng z najbardziej rozbu-
dowanych i zlozonych obszaréw regulacyjnych UE (Galazka, 2012). Zasady jej udzielania reguluje
zardwno prawo pierwotne, jak i prawo wtérne. Olbrzymie znaczenie, szczegdlnie z praktycznego
punktu widzenia, majg akty prawa niewigzacego oraz orzeczenia Trybunalu Sprawiedliwoéci UE
(Postuta, Werner, 2006). W ustawodawstwie unijnym wyrdézniamy wiele kategorii pomocy pub-
licznej, w tym dopuszczalng, co oznacza, ze zakaz jej udzielania nie jest ani bezwarunkowy, ani
absolutny. W konsekwencji nie zawsze istnieje wyrazna granica pomig¢dzy dozwolong a nieakcep-
towang przez UE pomoca publiczna.

W przypadku sektora portowego - jak juz zasygnalizowano we wstepie niniejszego artykutu -
nie wypracowano dotad Zadnych wigzacych regulacji precyzujacych warunki udzielania pomocy
publicznej, co jest w gléwnej mierze nastepstwem braku wypracowania wspoélnej polityki portowej
UE (Klimek, Dabrowski, 2011). Jedynymi dokumentami o charakterze niewigzacym sg komuni-
katy Komisji Europejskiej (KE). Nie moze to jednak dziwi¢ wobec dos¢ ogélnego charakteru art. 7
TFUE'". Stad w prawie pomocy publicznej dominacja norm o charakterze niewigzacym. Dzieki
nim decyzje Komisji s3 bardziej spdjne, przejrzyste i skuteczne (Vanroye, Verweij, Kort, Koster,
Kramer, Meyer, Dubreuil, Deffontaines, 2011). W przypadku sektora portowego przepisy prawa
niewigzacego nie reguluja pomocy publicznej w sposéb kompleksowy, sa jedynie wskazéwkami
w poruszanym obszarze (Ciupak, 2012).

Brak $cisle okreslonych norm prawnych powoduje niejednokrotnie trudnosci z oceng charak-
teru udzielonego wsparcia. Dlatego w postepowaniu KE wystepuje duzo uznaniowosci i niejedno-
krotnie braku konsekwencji w wydawaniu orzeczen.

W praktyce unijnej analizuje sie wplyw udzielonego wsparcia na konkurencje wewnatrzporto-
wa oraz miedzyportowa. W pierwszym przypadku KE bada mozliwo$¢ wystapienia pomocy pub-
licznej na trzech poziomach, tj. zarzadcdw portéw, operatordw infrastruktury oraz uzytkownikow
koncowych (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

1 Wynika to przede wszystkim z nadrzednego celu, jakim jest ochrona konkurencji, na ktérg wptywa bardzo wiele
czynnikow niedajacych sie enumeratywnie wyliczy¢.
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Z poziomu zarzagdcdw portdw nie traktuje sie wsparcia za pomoc publiczng, jesli jej wielkos¢
jest adekwatna do poniesionych nakltadéw inwestycyjnych (tab. 2). Zwykle dotyczy to inwestycji
charakteryzujacych si¢ ujemng rentownoscia na poziomie finansowym, a wiec sytuacji, w ktérych
dochody generowane przez inwestycje (jesli w ogéle inwestycja przynosi dochody) nie pokrywaja
nakladéw oraz kosztéw jej utrzymania. Sg to zatem obiekty niedochodowe, realizacjg ktérych nie
jest zainteresowany sektor prywatny. Pomoc przyznana zarzagdowi musi by¢ wykorzystana zgodnie
z przeznaczeniem, co oznacza, ze ze srodkéw publicznych nie mozna finansowac¢ innych projektéw
inwestycyjnych. Kolejnym warunkiem jest wyeliminowanie ryzyka przeniesienia korzysci na inne
sfery dziatalnosci zarzadcy, np. modernizowana droga wewnatrzportowa nie moze utatwia¢ doste-
pu do nabrzezy wykorzystywanych przez zarzad portu do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej.

Tabela 2. Warunki wspierania rozwoju portéw morskich ze srodkéw publicznych w przypadku konkurencji

wewnatrzportowej
Konkurencja Poziom konkurencji
wewnatrzportowa zarzagddw portéw operatoréw infrastruktury | uzytkownikéw koncowych
— ujemna rentowno$¢ finansowa — brak uprzywilejowania — infrastruktura
inwestycji, przy sprzedazy lub portowa udostepniana
Warunki udzielenia — pomoc wykorzystywana zgodnie dzierzawy infrastruktury uzytkownikom
wsparcia ze srodkow Z przeznaczeniem, portowe;j na warunkach
publicznych — brak mozliwoéci przeniesienia niedyskryminujacych
korzysci na inne sfery
dziatalnosci
Zakres wsparcia infrastruktura ogdlna infrastruktura specyficzna | infrastruktura specyficzna

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

Z reguly wsparcia nie uznaje si¢ za pomoc publiczng, jesli przedmiotem jego finansowana jest
infrastruktura ogoélna wykazujaca silne cechy dobra publicznego, tj. niezbedna do prawidlowego
funkcjonowania portu oraz dodatkowo — otwarta dla wszystkich potencjalnych i rzeczywistych
uzytkownikéw?. Wykorzystywana musi by¢ zatem w og6lnym interesie spolecznosci morskiej oraz
nie moze faworyzowaé konkretnych przedsigbiorstw. Zwykle infrastruktura ogdlna pozbawiona
jest charakteru gospodarczego, co oznacza, ze na jej bazie nie jest prowadzona dziatalnos¢ komer-
cyjna. Cho¢ zarzadca moze pobieraé oplaty za jej uzytkowanie, lecz na zasadach réwnych, wyklu-
czajacych mozliwos¢ dyskryminacji. Wysokos¢ optat musi by¢ przy tym ksztaltowana przez rynek.

Czesto jednak zarzady portéw prowadza dzialalno$¢ ustugows, do ktérej wykorzystywana jest
tzw. infrastruktura specyficzna®. Zazwyczaj rentownos¢ tego rodzaju inwestycji na poziomie finan-
sowym jest dodatnia. Brakuje wiec uzasadnienia do udzielenia wsparcia ze srodkéw publicznych.

Bez wzgledu jednak na szczegétowe rozwiazania, udzielone wsparcie musi by¢ zgodne z ryn-
kiem wewnetrznym, tj. z art. 107 TFUE. Od strony podmiotowej nie ma znaczenia kto udziela
wsparcia — czy jest to panstwo, jednostka samorzadu terytorialnego czy inne podmioty sektora

2 Do element6w infrastruktury publicznej portu morskiego zalicza sie najczeéciej: obiekty techniczne umozliwia-
jace dostep do portu od strony morza (waly, falochrony, sluzy, kanaly portowe) oraz elementy wyposazenia portu
(baseny portowe, drogi wewnatrzportowe, sieci energetyczne, wodno-kanalizacyjne oraz o$wietleniowe).

3 Do infrastruktury specyficznej mozemy zaliczy¢: obiekty infrastruktury gospodarczej (nabrzeza, baseny porto-
we) oraz suprastrukture (budynki, urzadzenia).
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publicznego (Galazka, 2012). Jest to wazne stwierdzenie, poniewaz w UE porty stanowia wlasno$¢
zar6wno panstwa, regionow, jak i nierzadko instytucji publicznych. Zgodnie z TFUE adresatem
pomocy publicznej jest zawsze przedsiebiorstwo, za ktore uznaje si¢ kazda jednostke prowadza-
ca dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jej statusu prawnego i sposobu finansowania (Dudzik,
2002). Jezeli portem morskim zarzadza podmiot $wiadczacy ustugi portowe w zakresie, np. udo-
stepniania miejsc postojowych uzytkownikom, nie pobierajac stosownych opfat, traktowany jest
jak przedsigbiorstwo, poniewaz analogiczne ustugi moga oferowa¢ konkurencyjne podmioty*.
Udzielone wsparcie zarzadu portu moze stawia¢ w uprzywilejowanej pozycji wzgledem konkuren-
cji, w nastepstwie oferowania ustug po nizszej cenie.

Drugi poziom badania pomocy publicznej dotyczy sytuacji, w ktérych zarzad portu udostep-
nia operatorom portowym infrastrukture, najczesciej specyficzng, do prowadzenia dziatalno$ci
ustugowej. W takich przypadkach wsparcie nie jest traktowane jako pomoc publiczna, jezeli wy-
nagrodzenie ze sprzedazy lub udostepniania infrastruktury portowej jest ksztaltowane jako wy-
nik, poprzedzonej odpowiednim ogloszeniem, otwartej, bezwarunkowej i niedyskryminacyjnej
procedury wyboru ofert, ktéra zapewnia, ze wszyscy kandydaci sg réwno traktowani (Dokument
implementacyjny do strategii, 2011).

Ostatni, trzeci poziom badania pomocy publicznej dotyczy uzytkownikéw koncowych in-
frastruktury. Przyjmuje sie, ze eksploatacja infrastruktury obejmujacej, podobnie jak w drugim
przypadku obiekty wykorzystywane gospodarczo, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, jesli jest
udostepniana uzytkownikom na warunkach niedyskryminujacych. W praktyce oznacza to pobie-
ranie od wszystkich uzytkownikéw oplaty portowej w jednakowej wysokosci. Nie ma przy tym
znaczenia rodzaj podmiotu udostepniajacego infrastrukture, tzn. czy jest nim zarzad portu czy
operator portowy.

Wspieranie rozwoju infrastruktury portowej przez czynnik publiczny moze poprawiaé pozycje
konkurencyjng portu na krajowym oraz miedzynarodowym rynku ustug portowych (Plucinski,
2017). Z reguly udzielonego wsparcia nie traktuje sie jako pomocy publicznej, je$li ma na celu
wyrdwnanie potencjatu rozwojowego (tab. 3). Dotyczy wiec gtéwnie portéw z przestarzala infra-
strukturg lub z brakami w jej wyposazeniu.

Tabela 3. Warunki wspierania rozwoju portéw morskich ze §rodkéw publicznych w przypadku konkurencji

miedzyportowej
Konkurencja miedzyportowa
Charakterystyka
krajowa miedzynarodowa
Wielko$¢ portow male/duze duze
Wplyw na wymiane handlowa niewielki/znaczny znaczny
Dopuszczalnos¢ finansowania portéw wsparcia majgce na celu wyréwnanie potencjalu rozwojowego
ze $rodkow publicznych P ) WY P ) Jowes

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Ciupak, 2012; Plucinski, 2017).

4 Z TFUE wynika, ze do przedsigbiorcy zaliczany jest kazdy podmiot prowadzacy dzialalno$é¢ na konkurencyj-
nym rynku.
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Zazwyczaj mniej sprzeciwu budzi krajowy wymiar pomocy publicznej, ze wzgledu na ograni-
czony wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi UE. Natomiast miedzy-
narodowy wymiar pomocy publicznej dotyczy z reguly wiekszych portéw morskich, mogacych
konkurowa¢ o fadunki handlu zagranicznego z portami panstw cztonkowskich. Kontrowersje
zwigzane z udzielaniem wsparcia duzym portom wynikaja z wigkszych dysproporcji rozwojowych
wystepujacych miedzy nimi, a wiec i wigkszych nakladéw niezbednych do zniwelowania réznic
rozwojowych®. Znaczna presja konkurencyjna, ktérej s3 poddawane duze porty, zwieksza skton-
nos$¢ do ciaglego unowoczesniania infrastruktury portowej. Wsparcie ze srodkéw publicznych
udzielane rozpatrywanej grupie portow jest tez ,bardziej widoczne”. Wymaga wiec za kazdym ra-
zem notyfikacji, tj. zgloszenia do KE (Komunikat, 2013).

ZASADNOSC WSPIERANIA ROZWOJU MALYCH PORTOW MORSKICH ZE SRODKOW PUBLICZNYCH
NA PRZYKtADZIE PORTU W DARLOWIE

Porty morskie w Polsce traktowane sg jako obiekty uzytecznosci publicznej, istotne sktadniki lokal-
nego oraz krajowego systemu transportowego, spelniajace wazne funkcje gospodarcze. Znalazlo to
potwierdzenie w zapisach ustawy o portach i przystaniach morskich, ktéra uznala infrastrukture
portowa za obiekty ogdlnodostepne. Wspomniana ustawa zobowigzala organy panstwa do kon-
troli przy obrocie infrastrukturg portows. Podmiotom publicznym udzielita prawa pierwokupu
nieruchomo$ci portowych. Gminom morskim przyznala prawo zarzadzania portami lokalnymi
oraz swobody wyboru formy organizacyjno-prawnej podmiotu zarzadzajacego portem. W zakre-
sie polityki finansowej ustawodawca ograniczyl zrédta dochodéw zarzaddw portdw oraz zawezit
mozliwosci ich wydatkowania. Porty w polskim ustawodawstwie nie sg wigc traktowane jako pod-
mioty gospodarcze, dzialajace na $cisle rynkowych zasadach, jak ma to miejsce w doktrynie libe-
ralnej (tab. 4). Z tego powodu porty nie s3g samowystarczalne finansowo. Potwierdza to sytuacja
budzetowa podmiotu zarzadzajacego portem morskim w Darlowie (jak réwniez pozostalych ma-
tych portéw morskich niepoddanych analizie w niniejszym artykule). Przychody osiagane przez
spolke z reguly pokrywaja koszty utrzymania portu, nie s jednak wystarczajace do sfinansowania
kapitalochlonnych inwestycji infrastrukturalnych (Zieziula, Nowaczyk, 2011). Ich realizacjg nie
jest zainteresowany sektor prywatny, ze wzgledu na niska dochodowo$¢ lub zupelny jej brak. Sta-
nowi to przestanke do wspierania rozwoju portu w Dartowie ze srodkéw publicznych. Natomiast
jej uzasadnieniem mogg by¢ korzysci ekonomiczne netto dla lokalnej spofeczno$ci - nowe miejsca
pracy oraz dodatkowe zrédla dochodu zwigzane z rosnacymi przetadunkami w porcie (Zarzecki,
2007).

5 Bardziej réwnomierny rozwoj sektora portowego wynika takze z koordynacji procesu inwestycyjnego w ramach
krajowej polityki portowej.
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Tabela 4. Czynniki uzasadniajace finansowanie rozwoju portu darlowskiego ze $rodkéw publicznych

Charakter infrastruktury

Presja konkurencyjna

Atrakcyjnoé¢ dla uzytkownikow

Lokalizacja portu

portowej
publiczny duza niska korzystna
— port obiektem — porty krajowe — nieodpowiednie parametry — bliskos¢ o$rodkow
uzytecznosci publicznej, | (lokalne oraz o infrastruktury hydrotechnicznej, | miejskich,
— kontrola panstwa podstawowym — zdekapitalizowane nabrzeza — potengcjat zaplecza,
przy obrocie znaczeniu dla portowe, — inwestycje
nieruchomosciami gospodarki narodowej), | — niewystarczajaca dlugo$é infrastrukturalne
portowymi, — porty zagraniczne, nabrzezy portowych realizowane na zapleczu
— prawo pierwokupu dla | — alternatywne galezie
czynnika publicznego, transportu

— misja publiczna
realizowana przez ZPM

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Barierg ograniczajacg rozw¢j dzialalnosci przetadunkowej jest znaczne niedoinwestowanie
portu®. W okresie powojennym port nie przeszedt gruntownej modernizacji, a nieliczne inwesty-
cje nie mialy znaczenia strategicznego. Port wymagal poszerzenia wejécia do portu — przebudowy
falochronéw, poglebiania kanatu portowego oraz zwigkszenie $rednicy obrotnicy wewnatrzporto-
wej. Gruntowej modernizacji wymagaly dwa nabrzeza przetadunkowe. Perspektywa wzrostu prze-
fadunkow wymuszala potrzebe budowy dodatkowej infrastruktury (Zieziula, Nowaczyk, 2017)".

Port w Darlowie zaliczany jest do portéw regionalnych. Zasieg jego zaplecza obejmuje otacza-
jace powiaty. Operatorzy portowi specjalizuja si¢ gtéwnie w przeladunkach towaréw masowych.
O mase fadunkowg port konkuruje z sgsiadujacymi portami regionalnymi, tj. Kotobrzegiem, Ustka
oraz w ograniczonym zakresie z portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.
Konkurencje dla Darfowa moga stanowi¢ porty zagraniczne zlokalizowane w basenie Morza Bal-
tyckiego oraz alternatywne gatezie transportu - samochodowy oraz kolejowy. Realizacja inwestycji
infrastrukturalnych bez watpienia przyczyni sie do zwiekszenia atrakcyjno$ci portu na konkuren-
cyjnym rynku ustug portowych. Bedzie to jednak wymagalo znacznych naktadéw inwestycyjnych,
ktorych port nie bedzie w stanie udzwigna¢ finansowo. Stad dofinansowanie procesu inwestycyj-
nego ze srodkéw publicznych staje si¢ koniecznoscia.

Lokalizacja portu daje szans¢ na zwigkszenie przetadunkéw. W poblizu znajduja si¢ dwa mniej-
sze o§rodki miejskie, tj. Koszalin i Stupsk, w dalszej odlegtosci aglomeracja gdanska i szczecinska.
Zaplecze portu ma charakter rolniczo-le$ny, co stwarza dogodne warunki do zwigkszenia ekspor-
tu masy towarowej. Rozpoczecie licznych inwestycji infrastrukturalnych wspétfinansowanych ze
$rodkéw unijnych, m.in. budowa S6, zwiekszy zapotrzebowanie na materialy budowlane importo-
wane drogg morska. Zaspokojenie rosngcego popytu na ustugi portowe bedzie jednak wymagalo
modernizacji portu.

6 W ostatnich latach przetadunki w porcie darfowskim przekroczyly 300 tys. ton, przy przepustowosci szacowa-
nej na ok. 700 tys. ton.

7  Stan techniczny infrastruktury portowej portu w Darlowie nie jest wcale gorszy od portéw konkurencyjnych,
tj. Kolobrzegu, Ustki czy Wladystawowa. Port nie moze jednak konkurowac¢ z portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej ani z portami zagranicznymi o podobnej skali oddzialywania, ale ze znacznie lepszym
wyposazeniem technicznym.
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OCENA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA SRODKOW PUBLICZNYCH W ROZWOJU MALYCH PORTOW
MORSKICH NA PRZYKtADZIE PORTU W DARLOWIE

Poprawa funkcjonowania portu w Darlowie wymagala unowocze$nienia infrastruktury dostepo-
wej oraz wewnatrzportowej. Najwazniejsze potrzeby inwestycyjne portu zostalty uwzglednione
i zakwalifikowane do uzyskania dofinansowania z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko na lata 2014-2020, co $wiadczy o dostrzezeniu znaczenia Darfowa na rynku ustug por-
towych. Na liscie projektéw rozwazanych do wsparcia znalazly sie trzy inwestycje®. Beneficjentem
pierwszej z nich, polegajacej na budowie nowego nabrzeza, jest ZPM Dartowo. Giéwnym Zrédlem
finansowania inwestycji maja by¢ $rodki unijne, ktére zgodnie z prawem unijnym naleza do $rod-
kéw publicznych (Gatazka, 2012). Analizujac charakter udzielonego wsparcie, nalezy okresli¢ ro-
dzaj infrastruktury bedacej przedmiotem inwestycji. Nabrzeza portowe, zgodnie z dotychczasowg
praktyka, mogg by¢ zaliczone do infrastruktury specyficznej (Ciupak, 2012). Tym bardziej, ze na
ich bazie bedzie prowadzona w porcie dzialalno$¢ gospodarcza. Ponadto zarzad portu prowadzi
dzialalnos$¢ w formie spotki kapitalowej, a wiec w rozumieniu prawa UE zaliczany jest do przed-
siebiorcow (Snazyk, Szafranski, 2010). Stad nalezy liczy¢ si¢ z mozliwoécig wystapienia pomocy
publicznej. Wsparcie podlega¢ bedzie wiec obowigzkowi notyfikacji, tj. zgtoszeniu KE (Pomoc,
2013). Celem zmniejszenia do minimum ryzyka uznania dofinansowania za pomoc publiczng, wy-
soko$¢ wsparcia nie moze by¢ wyzsza od poniesionych naktadéw skorygowanych o dochody netto
z tytutu eksploatacji nabrzeza. Z reguty budowa nowych nabrzezy - w polskich uwarunkowaniach,
nie przynosi korzysci netto, co stanowi jedng z przestanek kwalifikujacych inwestycje do wsparcia
ze srodkéw unijnych.

Inwestycja nie moze przysparza¢ zarzadowi portu w Dartowie dodatkowych korzysci. Mozna
przyjaé, ze powyzszy warunek bedzie spelniony, poniewaz spotka nie prowadzi typowej dziatal-
nosci gospodarczej, poza zadaniami $cisle okreslonymi w ustawie portowej. Nie konkuruje zatem
z podmiotami sektora prywatnego na szeroko rozumianym rynku ustug przetadunkowych. Budo-
wa nowego nabrzeza nie poprawi wiec pozycji konkurencyjnej zarzadu portu.

Trzeci warunek badania pomocy publicznej na poziomie zarzadcy nakazuje, aby wsparcie bylo
przeznaczone wylgcznie na pokrycie kosztéw budowy nabrzeza. Zarzad portu nie moze wigc ze
$rodkéw publicznych finansowaé innych przedsiewziec. Przejrzysto$¢ sprawozdan spétki - jako
podmiotu prawa handlowego oraz instytucjonalna kontrola wydatkowania §rodkéw unijnych, po-
winny zagwarantowa¢ finansowanie inwestycji zgodne z przeznaczeniem.

Drugi i trzeci poziom badania pomocy publicznej wymaga wyboru operatora portowego na
warunkach niedyskryminujacych, a uzytkownikom zapewnienia swobodnego dostepu do nabrze-
za. Dotychczasowa postawa ZPM w Dartowie dowodzi, Ze z wypelnieniem wymienionych powyzej
warunkéw nie powinno by¢ problemoéw. Kazdorazowo operatorom portowym infrastruktura byta
dzierzawiona na warunkach rynkowych, a uzytkownikom gwarantowano swobodny dostep do
nabrzezy.

Realizacja inwestycji nie powinna wplyna¢ na konkurencje miedzyportowa. Krajowe porty
morskie konkurujace z portem w Dartowie od dawna unowocze$niajg infrastrukture przetadunko-

8 Lista rankingowa projektéw inwestycyjnych w dokumencie implementacyjnym do strategii rozwoju transportu
do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.).
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wa (porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej) lub planuja realizacje podobnych
inwestycji (mate porty morskie). Z kolei porty zagraniczne, stanowiace przedpole portu dartow-
skiego, sg lepiej wyposazone w infrastrukture. Budowa nabrzeza w porcie darfowskim wyréwna
tylko warunki konkurencyjne. Zarzad portu nie moze traktowa¢ potencjalnego operatora oraz
uzytkownikéw w sposdéb uprzywilejowany, np. pobiera¢ zanizonych oplat portowych, co mogloby
wplyna¢ na konkurencje miedzyportows. Inwestycja, co prawda wptynie na wymiane handlowa
pomiedzy panstwami, ale ze wzgledu na relatywnie niewielki udzial portu w handlu zagranicznym,
wplyw ten nie bedzie znaczacy’.

Druga z planowanych inwestycji ma polega¢ na przebudowie istniejacego oraz budowie no-
wego nabrzeza. Finansowana bedzie w caloéci ze $rodkéw publicznych, tj. gminy Darfowo oraz
funduszu spdjnosci. Udzielone wsparcie bedzie prawdopodobnie podlegato obowiazkowi notyfi-
kacji. Mimo ze samorzad lokalny nie prowadzi dzialalnosci gospodarczej w sposob bezposredni,
to po zakoniczeniu inwestycji nabrzeza portowe zostang przekazane we wladanie zarzadowi portu,
ktory, jak juz wspomniano, traktowany jest jako przedsigbiorca. Ponadto obiekty bedace przed-
miotem inwestycji moga zosta¢ zakwalifikowane do infrastruktury specyficznej, ze wzgledu na
wykorzystywanie ich do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Moga wigc wspiera¢ wybranych
operatorow/uzytkownikéw oraz wplywaé na konkurencje miedzyportowa poprzez system optat
portowych. Finansowanie inwestycji musi wiec podlega¢ zblizonej procedurze oceny w zakresie
zasadno$ci udzielonego wsparcia, jak w przypadku inwestycji, beneficjentem ktérej ma zostaé za-
rzad portu (tab. 5).

W odrdznieniu od poprzedniej inwestycji na nabrzezach planowanych do przebudowy, dziatal-
no$¢ gospodarczg prowadzi juz operator portowy. W takiej sytuacji, a zgodnie z praktyka przyjeta
przez KE, nie jest wymagany ponowny wybodr operatora. Pamigtaé tylko nalezy o wysokosci oplaty
za dzierzawe infrastruktury, ktéra po modernizacji moze przysparzaé operatorowi dodatkowych
korzysci. Nalezaloby wiec rozwazy¢ mozliwo$¢ podniesienia jej poziomu.

Przebudowa wejécia do portu bedzie trzecig inwestycje planowang do zrealizowania w Darlo-
wie. Jej beneficjentem ma by¢ Urzad Morski w Stupsku, a zrédtami finansowania $rodki publiczne
(unijne i krajowe). Zgodnie z prawem pomocy publicznej, podmioty otrzymujace wsparcie na wy-
konywanie prerogatyw wiladzy publicznej z reguly nie s traktowane jako przedsigbiorcy (Peczal-
ska, 2007). Nalezy przyjaé, ze Urzedy Morskie, jako terenowe organy administracji centralnej od-
powiedzialne za nadzér nad portami morskimi, zaliczane s3 do podmiotéw realizujgcych zadania
wiadzy publicznej. Dowodem potwierdzajacym stusznos¢ powyzszego stwierdzenie jest charakter
modernizowanych obiektéw, ktére w przeciwienstwie do dwdch poprzednich inwestycji, zaliczane
sg do infrastruktury publicznej. W ustawie portowej zostaly one wylaczone z obrotu rynkowe-
go. Ponadto urzedy morskie nie prowadza dzialalnosci gospodarczej, tym samym nie konkuruja
z podmiotami sektora prywatnego'’. Modernizowane obiekty nie bedg wykorzystywane do pro-
wadzenia dziatalnosci gospodarczej. Stuzy¢ beda wszystkim uzytkownikom portowym i nie beda
faworyzowa¢ konkretnych przedsigbiorstw.

9  Przez port w Darlowie importuje si¢ do Polski gtéwnie wapno oraz kruszywa i kamienie. W eksporcie dominuja
produkty rolnicze oraz drewno. Zwigkszenie potencjatu przetadunkowego prawdopodobnie wplynie na wielkos¢
przetadunkéw, a tym samym na wymiane handlowa.

10 Nawet mozliwo$¢ obrotu rynkowego prawdopodobnie nie wplynelaby na decyzje inwestycyjne sektora prywat-
nego, poniewaz infrastruktura hydrotechniczna z reguly wykazuje ujemna rentownos$¢ finansows.
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Tabela 5. Charakterystyka inwestycji planowanych do realizacji w porcie darfowskim w zakresie prawa pomocy

publicznej UE

Nazwa inwestycji

Charakterystyka . . przebudowie istniejacego oraz przebudowa wejscia do
budowie nowego nabrzeza budowie nowego nabrzeza portu

Nazwa beneficjenta ZPM Darlowo gmina Darfowo UM w Stupsku
., . $rodki publiczne - unijne/ | $rodki publiczne - unijne/ $rodki publiczne - unijne/
Zrédia finansowania ZPM ’ : samorzidowe J budietE centralnego :
Dochodowos¢ inwestycji Ejne g:svferzep fywy ujemne przeplywy finansowe ;); amn:(fvfel'zeplywy
Rodzaj infrastruktury
bedacej przedmiotem specyficzna specyficzna publiczna
inwestycji
Gospodarcze . . . .
wykorzystanie inwestycji operatorzy/uzytkownicy operatorzy/uzytkownicy brak
Istnienie runku ustug tak tak nie
portowych
Mozliwo$é
uprzywilejowania nie nie nie dotyczy
beneficjenta
Mozliwo$é
uprzywilejowania tak tak nie dotyczy
operatora/uzytkownika
Realizacja prerogatyw nie nie tak
wiadzy publicznej
Wplyw na konkurencje | niewielki - wyréwnanie niewielki - wyréwnanie niewielki - wyréwnanie
miedzyportowa poziomu rozwoju poziomu rozwoju poziomu rozwoju
rf:zlrl‘:)’vfll; wymiane niewielki niewielki niewielki
Ez:;iecb; notyfikacji prawdopodobnie tak prawdopodobnie tak nie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Przebudowa wejscia do portu nie powinna zakldci¢ konkurencji miedzyportowej. Poprawa

parametrow infrastruktury dostepowej wyréwna warunki panujgce na konkurencyjnym rynku
ustug portowych, umozliwiajac przyjmowanie wigkszych jednostek handlowych. Zniweluje wiec
wieloletnie zaniedbania inwestycyjne w tym zakresie. Nalezy jednak pamietaé, Ze poziom pobie-
ranych oplat nie moze razaco odbiega¢ od poréwnywalnych stawek obowiazujacych w portach
konkurencyjnych. Inwestycja z pewno$ciag wplynie na wielko$¢ wymiany handlowej. Podobnie jak
w przypadku dwdch poprzednich inwestycji, wplyw ten nie bedzie duzy.

Nie ulega watpliwosci, ze dalszy rozwdj dziatalnosci przetadunkowej portu w Dartowie nie jest
mozliwy bez udziatu srodkéw publicznych. Realizacja planowanych inwestycji w znacznym stop-
niu unowoczesni port w Dartowie. Nie zaspokoi jednak wszystkich potrzeb inwestycyjnych. Naj-
pilniejsza jest budowa infrastruktury kolejowej na terenach uzytkowanych przez operatoréw por-
towych. Rozszerzenie na obszar gminy Darfowo Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, moze
zwiekszy¢ zapotrzebowanie na przetadunki i w rezultacie doprowadzi¢ do dalszej rozbudowy in-
frastruktury portowej. Zwigkszenie atrakcyjnosci portu w Darfowie powinno zwigkszy¢ zaangazo-
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wanie w proces inwestycyjny sektora prywatnego — w wariancie bez udzialu czynnika publicznego
lub w wariacie zyskujacego na popularnoéci partnerstwa publiczno-prywatnego (Bronk, 2009).
Bedzie to wychodzilo naprzeciw tendencjom wystepujacym na rynku ustug portowych w UE
(Misztal, 2010). Z udziatem sektora prywatnego w finansowaniu infrastruktury portowej mamy
juz do czynienia w przypadku najwiekszych polskim portach morskich (Plucinski, 2011). Z drugiej
strony ograniczeniu mogg ulec publiczne zrddta finansowania infrastruktury, co bedzie zwigzane
z mniejszg pula $rodkéw unijnych dostepnych dla Polski w przysztym budzecie UE'. W konicu
modernizacja znajdujacej si¢ w coraz lepszym stanie technicznym infrastruktury portowej moze
zakldcaé konkurencje miedzyportowa i wptywaé na wymiane handlowg. W zwigzku z czym dalsze
finansowanie rozwoju portu w Darlowie ze srodkéw publicznych moze by¢ kwestionowane.

PODSUMOWANIE

Rozw¢j portu morskiego w Dartowie, ktory zostal poddany w niniejszym artykule szczegélowej
analizie oraz szerzej — calej grupy malych portéw morskich, wymaga zaangazowania srodkéw
publicznych. Potrzeba wsparcia wynika z braku samowystarczalnoéci finansowej portéw, ktdra
zwigzana jest z ponoszeniem wysokich nakladéw inwestycyjnych na modernizacje zdekapitali-
zowanej infrastruktury, przy jednoczesnie ograniczonych ustawowo dochodach. Natomiast prze-
stankg uzasadniajacg finansowa pomoc panstwa dla portéw jest perspektywa wzrostu wielkosci
przetadunkow pociagajaca za sobg korzysci dla lokalnej gospodarki.

Wspieranie rozwoju portéw, a szczegdlnie infrastruktury wewnatrzportowej — wykorzystywa-
nej w dziatalnosci gospodarczej i zarzadzanej przez spotki prawa handlowego (jak to ma miejsce
w przypadku matych portéw morskich w Polsce) - moze rodzi¢ podejrzenie udzielania pomocy
publicznej, ktéra jest co do zasady zakazana w ustawodawstwie unijnym. Aby ograniczy¢ moz-
liwoé¢ zakwestionowania pomocy przez instytucje unijne nalezy spetnié szereg warunkéw. Do-
tycza one wplywu dotowanej inwestycji na zmiane warunkéw konkurencji wewnatrzportowej
(poziomy badania pomocy publicznej: zarzadca infrastruktury, operator portowy, uzytkownik
koncowy) oraz na mozliwosci oddzialywania na konkurencyjne porty, szczegélnie zagraniczne.
W pierwszym przypadku, tj. rozpatrywania konkurencji wewnatrzportowej, wsparcie udzielone
beneficjentowi nie moze by¢ wyzsze od poniesionych nakladéw skorygowanych o dochody netto
z tytulu eksploatacji inwestycji. Nie moze wiec przynosi¢ zarzadcom infrastruktury dochodéw.
Dodatkowo dofinansowanie musi by¢ przeznaczone wyltgcznie na pokrycie nakltadéw inwestycyj-
nych, a sama inwestycja nie moze przysparza¢ beneficjentom dodatkowych korzysci. Specyfika
inwestycji infrastrukturalnych realizowanych w polskich portach gwarantuje ujemne przeptywy
finansowe. Natomiast ustawowy zakaz angazowania si¢ zarzagdéw portéw w dziatalnosci przeta-
dunkowa determinuje spelnienie dwdch pozostatych warunkéw. Ze wspomnianym zakazem faczy
sie wymog wyboru operatoréw portowych, ktéry musi by¢ dokonany na warunkach niedyskrymi-

11 Mniejsza warto$¢ $rodkéw unijnych dostepnych dla Polski w przysztym budzecie UE bedzie nastepstwem nie
tylko kryzysu finansowego. Wplyw bedzie mialo opuszczenie UE przez Wielka Brytanie — drugiego co do wielkosci
platnika netto, wieksza pula $rodkéw przeznaczonych dla krajéw batkanskich, Afryki Pétnocnej oraz Karaibéw.
Wreszcie postepujaca konwergencja dochodowa spowoduje, ze kolejne regiony kraju przekrocza poziom 75% PKB
per capita $redniej unijnej, umozliwiajacy korzystanie z szerokiego strumienia §rodkéw strukturalnych.
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nujacych. Z kolei uzytkownikom portowym - ostatniemu poziomowi badania pomocy publicznej
- nie mozna ogranicza¢ dostepu do infrastruktury. Dotychczasowy charakter dziatalnosci spotek
zarzadzajacych portami gwarantuje spelnienie wyzej wymienionych warunkow.

Znacznie mniej kwestii do rozstrzygniecia pozostaje w przypadku wspierania rozwoju infra-
struktury hydrotechnicznej, ktéra ma charakter niekomercyjny i jest wylaczona z obrotu ryn-
kowego. Beneficjentem $rodkéw publicznych na rozwéj infrastruktury hydrotechnicznej moga
by¢ wylacznie urzedy morskie - podmioty odpowiedzialne za wykonywanie prerogatyw wiladzy
publicznej, nieprowadzace dodatkowo dziatalnosci typowo gospodarczej. Unowoczesnienie infra-
struktury hydrotechnicznej - w przeciwienstwie do wewnatrzportowej — z reguly tez nie przyspa-
rza korzysci podmiotom portowym.

Proces unowoczes$nienia matych portéw nie powinien wplynaé¢ na konkurencje miedzypor-
towa, poniewaz realizowane inwestycje beda mialy wylacznie na celu wyréwnanie poziomu roz-
wojowego. W zwigzku z czym ich oddziatywanie na wymiane handlowa z pafistwami UE - jedno
z kryterium rozpatrywane przy udzielaniu wsparcia ze srodkéw publicznych - bedzie niewielkie
lub w ogdle nie wystapi.

W przysziosci nalezy spodziewa¢ sie wiekszego zaangazowania w proces inwestycyjny sektora
prywatnego, ktdére bedzie nastepstwem wzrostu atrakcyjnosci portéw dla inwestoréw. Czynniki
sprzyjajace tej tendencji to sukcesywna poprawa stanu technicznego infrastruktury przetadunko-
wej, pojawiajace sie ograniczenia w dostepie do srodkéw publicznych oraz rosnace ryzyko zakwe-
stionowania ich wykorzystania dla celéw inwestycyjnych w sytuacji coraz lepszego wyposazenia
portéw w infrastrukture.
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THE POSSIBLES USE OF PUBLIC FUNDS IN THE DEVELOPMENT THE ACTIVITIES OF THE
TRANSHIPMENT OF SMALL SEAPORTS FOR EXAMPLE OF PORT IN DARLOWO

ABSTRACT The aim of the article is to answer the question about the acceptable scope of involvement public funds
in the development of small seaports, which was made for example the Darlowo port. Both primary and
secondary sources were used. The article is based on the analysis of subject literature and numerous doc-
uments, as well as research in the form of in-depth interview. Seaports in national legislation are regarded
as public utilities. There are under strong competitive pressure and largely underinvested. These circum-
stances combined with the perspective of increased transshipments, the reluctance of the private sector to
engage in the investment process, and the seaport management’s budget limitations, justified using public
funding to support the seaport. The support of development of smalls seaports shouldn’t be considered as
public aid. Even, in case of infrastructure used to economic purpose - possibility exists. In the future is
expected an increased engagement of the private sector in the investment process, and consequently an in-
crease in the attractiveness of the port and a limitation of the public sources of financing the infrastructure.

KEYWORDS public aid, port infrastructure, the Darfowo seaport
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