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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

W artykule przedstawiono dotychczasowy dorobek Unii Europejskiej w zakresie
pomocy publicznej, ze szczegdlnym uwzglednieniem pomocy publicznej zwigzanej
z inwestycjami w infrastrukture portéw morskich i dostepu do portéw od strony
morza. Zaprezentowano w nim réwniez teoretyczne aspekty zwigzane ze zjawiskiem
konkurencji w funkcjonowaniu portéw morskich. Na praktycznym przykladzie portu
morskiego Szczecin analizie poddano najwazniejszy atrybut wspoélczesnych portow
morski, tj. pozycje¢ konkurencyjna. Przyblizono réwniez przestanki, cele i konsekwen-
cje zaangazowania $rodkéw UE w inwestycje poprawiajace jakos¢ infrastruktury por-
towej i dostepu do portu w Szczecinie od strony morza. W ostatniej czesci artykutu
sformutowano argumenty do wykorzystania w procesie notyfikacji projektéw infra-
strukturalnych planowanych do realizacji w szczecinskim porcie w perspektywie fi-
nansowej 2014-2020

porty morskie, pomoc publiczna, konkurencja

WPROWADZENIE

Porty morskie naleza do najbardziej ztozonych, pod wzgledem przestrzennym, spoteczno-go-
spodarczym i podmiotowym, organizméw we wspotczesnej gospodarce $wiatowej. Pomimo co-
raz liczniejszych przykladéw zaangazowania sektora prywatnego w finansowanie inwestycji
infrastrukturalnych w portach morskich, nadal przy realizacji wi¢kszosci z nich wykorzysty-
wane sg $rodki finansowe sektora publicznego. Zaangazowanie w konkretne inwestycje $rod-
kéw publicznych napotyka w ramach UE na podejrzenia udzielenia pomocy publicznej oraz, co
wazniejsze, pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym. Przyklady poszczegélnych portéw
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morskich sg jednak odmienne. Cze$¢ z nich, np. port Szczecin odnotowuja w ostatnich latach
spadek udzialu w obstudze morsko-ladowego obrotu fadunkowego na danym rynku.

Dotychczasowy dorobek UE w zakresie pomocy publicznej udzielanej portom morskim -
wybrane zagadnienia

Celem wspdlnotowej polityki konkurencji jest ochrona konkurencji przed zakldcajacymi
go dziataniami zaréwno prywatnych podmiotéw gospodarczych, jak i podmiotéw publicznych
(rzad6w). Jednym z zakazanych dziatan jest udzielanie podmiotom gospodarczym zaktdcaja-
cej konkurencje pomocy publicznej. Definicja pomocy publicznej (panstwa) wynika z art. 87
ust. 1 Traktatu WE, ktdry zostal zastgpiony art. 107 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej (TFUE). Oprocz zdefiniowania w ustepie pierwszym nieuzasadnionej pomocy publicznej,
w drugim ustepie wskazano przypadki odstepstw de iure od kryterium niezgodno$ci, w trze-
cim za$ przypadki - dyskrecjonalnego odstepstwa od kryterium niezgodnosci. We wspomnia-
nym art. 107 definiuje sie pie¢ kryterioéw, z ktorych wszystkie muszg by¢ spelnione, aby uznaé
pomoc za niezgodna:

- pomoc przyznawana jest przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwo-
wych (w tym np. dochodéw z loterii i funduszy europejskich),

- stanowi ona korzy$¢ dla odbiorcy,

- sprzyja niektérym przedsiebiorstwom handlowym lub produkeji niektérych towaréw (tj.
ma charakter wybiérczy),

- zakléca konkurencje lub grozi jej zaktéceniem,

- jezeli dana dzialalno$¢ ma charakter wymiany handlowej migedzy panstwami cztonkowski-

mi, pomoc moze wplywaé na wymiane handlows.

Pigty z wymienionych warunkéw wymusza wykazanie czy beneficjent prowadzi dzialal-
nos$¢ gospodarczg i dziata na rynku, na ktérym mamy do czynienia w wymiang (towarowa,
ustlugowa) w ramach UE. W praktyce, stosownie do orzeczenia Trybunatu Sprawiedliwosci
UE oraz stanowiska Komisji Europejskiej, uznaje si¢ czesto, ze jesli wezesniejsze przestanki
pomocy zostaly spelnione, automatycznie jest rowniez spelniony omawiany warunek (Tka-
czynski, Swistak, Sztorc, 2011, s. 441). Nie wyznaczono jakiego$ progu istotnosci dla handlu
wewnatrzwspolnotowego.

Pomoc publiczna dla portéw morskich nie zostata dotychczas uregulowana w zadnym akcie
prawnym o charakterze wigzacym, wydanym przez instytucje Unii Europejskiej. Nie zostal tez
jak dotad wydany zaden dokument o niewigzacym charakterze, ktéry kompleksowo omawiat-
by te tematyke (Ciupak, 2012, s. 74). Komunikat Komisji Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomo-
cy panstwa dla transportu morskiego' stanowi jedynie ogdlnie, ze: ,,inwestycji w infrastruktu-
re zazwyczaj nie traktuje sie jako pomocy publicznej w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu, o ile
panstwo gwarantuje wszystkim zainteresowanym przewoznikom swobodny i réwny dostep do
danej infrastruktury”. W dokumencie Komisji Europejskiej z 1 sierpnia 2006 roku Sprawoz-
danie Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego dotyczgce bezpieczeristwa transportu i moz-
liwosci jego finansowania® sformutowano ogélng zasade, ze finansowanie nalozonych przepi-
sami prawa dzialan z zakresu ochrony transportu powigzanych z wykonywaniem uprawnien,

1 Dz. Urz. UE 2004 C 13/3.
2 COM(2006) 431 final.
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ktore sg typowymi uprawnieniami wladzy publicznej, nie stanowi dziatalnoéci gospodarczej.
W grudniu 2011 roku powstato, zaméwione przez Komisje Transportu Parlamentu Europej-
skiego, opracowanie Pomoc paristwa dla portéw morskich w UE’. W opracowaniu poddano ana-
lizie kwestie stosowania przepisow UE w sprawie pomocy panstwa w odniesieniu do inwestycji
infrastrukturalnych w sektorze portéw morskich, a takze dokonano poréwnania przyktadow
udzielonej pomocy panstwa na rzecz péinocnych i potudniowych portéw morskich UE na tle
réznych rodzajéw organizacji pracy portow.

W aspekcie historycznym nalezy zauwazy¢ zmiane podejscia Komisji Europejskiej do tego
czy budowana/przebudowywana infrastruktura portowa stanowi zadanie wtadz publicznych,
ktorego celem jest realizacja interesu publicznego i nie stanowi pomocy publicznej, czy tez
wchodzi w zakres dziatalnosci gospodarczej. Poczatkowo zarzadcy portéw morskich byli wiec
traktowani jako gospodarze dobr publicznych zapewniajacy skuteczne i bezpieczne operacje
portowe w interesie publicznym. Z czasem jednak coraz czesciej Komisja Europejska zwracata
uwage na powigzania finansowanych inwestycji infrastrukturalnych z dzialalnoscig portowej
sfery komercyjnej, nawet jezeli za realizacje samej inwestycji odpowiadat publiczny zarzad por-
tu (stwarzanie warunkoéw dla rozwoju biznesu portowego), co sugerowato mozliwo$¢ wystapie-
nia pomocy publicznej (Ciupak, 2012). Obecnie wigc w zasadzie w przypadku kazdej inwestycji
infrastrukturalnej w portach morskich konieczna jest indywidualna ocena.

W dotychczasowej praktyce KE liczba poziomdw, na ktérym badana byla mozliwo$¢ wysta-
pienia pomocy publicznej w przypadku finansowania infrastruktury portowej ulegata zmianie.
Poczatkowo Komisja badata dwa poziomy - poziom zarzadcéw portéw i poziom uzytkowni-
kéw koncowych (zaliczajac tu zaréwno operatoréw infrastruktury, jak i armatoréw). Jednak-
ze w pozniejszych decyzjach, KE konsekwentnie badala wystepowanie pomocy publicznej na
trzech poziomach: zarzadcow portéw, operatoréw infrastruktury (np. operatoréw terminali)
i uzytkownikow koncowych portéw (armatoréw, spedytorow).

Jezeli chodzi o podmioty zarzadzajace portami morskimi, to w przypadku prywatnego sys-
temu zarzadzania (np. w portach Wielkiej Brytanii) lub systemu panstwowego, gdy zarzadca
jest jednoczesnie wykonawca ustug komercyjnych, pomoc publiczna nie wystepuje. Co do za-
sady KE przyjmuje, Ze na poziomie operatoréw infrastruktury pomoc publiczna nie wystepuje,
jezeli wynagrodzenie za sprzedaz lub udostepnianie infrastruktury portowej jest ksztalttowane
jako wynik poprzedzonej odpowiednim ogloszeniem, otwartej, bezwarunkowej i niedyskrymi-
nacyjnej procedury wyboru ofert, ktéra zapewnia, ze wszyscy kandydaci sg réwno traktowa-
ni. O ile jednak w przypadku nowych terminali takie podejécie mozna uznac za uzasadnione,
to w przypadku terminali od wielu lat majacych swoich dzierzawcéw mogtoby by¢ ono krzyw-
dzace (znaczace inwestycje dotychczasowych dzierzawcdw). Do tego nalezy doda¢ duze réznice
w poziomie rozwoju portéw morskich w poszczegélnych krajach UE (przyktad wysokiego zu-
zycia infrastruktury polskich portéw morskich). Na specyficzne rozwigzania w poszczegolnych
krajach zwrécono uwage m.in. w przywotywanym wczesniej opracowaniu Pomoc paristwa dla
portéw morskich w UE. Jak podkreslili jego autorzy:

3 Pomoc patnistwa dla portéw morskich w UE (IP/B/TRAN/FWC/2010-006/Lot3/C1/SC1-2), Parlament Euro-
pejski, Bruksela, grudzien 2011.
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oplaty za najem i dzierzawe wnoszone przez operatoréw terminali sg rézne w réznych panstwach
cztonkowskich. Cofniecie niezgodnych z zasadami rynkowymi zezwolen na prowadzenie terminali,
czyli dziatalno$ci, z ktdrej nie mozna pokry¢ kosztow inwestycji i ktdra nie przynosi zysku w postaci
oplaty dzierzawnej, moze powodowa¢ zakldcenia konkurencji nie tylko w samym porcie, lecz takze
miedzy portami (Pomoc panstwa..., 2011).

Jak wynika z praktyki decyzyjnej KE, pomoc publiczna na poziomie uzytkownikéw konco-
wych infrastruktury portowej nie wystepuje, jesli wszyscy armatorzy czy spedytorzy beda mie-
li otwarty i niedyskryminacyjny dostep do tej infrastruktury.

KONKURENCJA W DZIALALNOSCI PORTOW MORSKICH
| PRZEDSIEBIORSTW PORTOWYCH — ASPEKTY TEORETYCZNE | PRAKTYCZNE

Konkurencja jest jednym z najbardziej charakterystycznych zjawisk dla gospodarki rynkowe;.

Oprocz pojecia konkurencji, rozumianej jako rywalizacja w dazeniu do osiggniecia analogicz-

nych celéw, w literaturze ekonomicznej wystepuje pojecie konkurencyjnosci rozpatrywanej

w dwoch aspektach:

- procesowym - umiejetno$¢ konkurowania, tj. dziatania i przetrwania w konkurencyjnym
otoczeniu,

- atrybutowym - pozycja konkurencyjna.

Porty morskie byly do lat 80. XX wieku w mniejszym stopniu przyzwyczajone do konku-
rencji anizeli inne sfery dziatalnosci ustugowej czy przemystowej. Kazdy z nich mial zazwyczaj
swoja wlasna grupe klientéw, ktorzy prowadzili dzialalno$¢ gospodarcza w poblizu portu lub
na jego zapleczu ladowym. Interesy poszczegélnych portéw morskich byly z reguly poza zasie-
giem oddzialywania innych portéw, przede wszystkim ze wzgledu na kosztowny i stabo roz-
winiety transport ladowy, a czasami takze ze wzgledu na istnienie barier politycznych czy go-
spodarczych. Nie bylo potrzeby zabiegania o opanowanie rynku, poniewaz fadunku nie mozna
byto kierowa¢ do innego portu ani na inng droge transportowa (Szwankowski, 2000, s. 112).

Od lat 80. XX wieku sytuacja ta ulegla zasadniczej zmianie. Porty morskie rozpoczety kon-
kurowanie o tadunki pochodzace ze wspolnego zaplecza gospodarczego. Praktycznie zanikne-
to pojecie zaplecza bezposredniego, wlasnego, bezspornego (Szwankowski, 2000).

Sama konkurencja miedzyportowa nie ma charakteru konkurencji totalnej. Porty konkuru-
ja o tadunki ze wspolnego zaplecza gospodarczego, tak wiec konkurencja jest zawezona do por-
tow obslugujacych ten sam obszar ladowy. Glebsza analiza sktania réwniez do wnioskow, ze
konkurencja ta ksztaltowana jest jednak nie przez pojedyncze przedsiebiorstwa, a przez grupe
przedsiebiorstw (np. podmiot zarzadzajacy, przetadowcy, firmy pilotazu, holowania) oraz pra-
cownikow urzedéw panstwowych realizujacych swoje zadania w portach morskich (np. admi-
nistracja morska, celna, graniczna, fitosanitarna, weterynaryjna).

Na pozycje konkurencyjng portéw morskich skiada sie grupa czynnikéw, zaréwno o cha-
rakterze wewnetrznym, jak i zewnetrznym. Nalezy podkresli¢, ze o ile mozna méwi¢ o pew-
nej grupie czynnikéw wplywajacych na konkurencyjnos$¢ wspétczesnych portéw morskich, to
szczegblnego znaczenia w ostatnich latach nabieraja czynniki zwigzane z parametrami (jako-
$cia) infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony morza i ladu.
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W przypadku najwiekszych portéw morskich Polski konkuruja one miedzy sobg oraz in-
nymi portami morskimi potudniowego Balttyku. Potwierdzaja to oceny pozycji konkurencyj-
nej polskich portéw morskich przygotowywane w ostatnich 20 latach (Plucinski, 2010, s. 71).
W metodyce ocen pozycji konkurencyjnej powstalych w ostatnich latach, czynnikom zwigza-
nym z infrastruktura dostepu do portéw od strony morza i ladu przyznawano nawet 40% wagi
wszystkich czynnikéw branych pod uwage.

Tabela 1. Przetadunki portu morskiego w Szczecinie na tle przetadunkéw innych portéw potudniowego Baltyku

oraz wszystkich portéw UE

Pf:ttay/ 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
UE28 3743112 [ 3860420 | 3965599 | 3945764 | 3466788 | 3670275 | 3767891 | 3737235 (3715580 | 3793715
UE27 3716911 | 3834095 (3935502 | 3916541 | 3443410 | 3645946 | 3746029 | 3718263 | 3696214 | 3775112
UE25 3644376 | 3759873 | 3861674 | 3839507 | 3385424 | 3584878 | 3681927 | 3652730 | 3623797 | 3704124
UE15 3433783 | 3545911 | 3647343 | 3628786 | 3183 875 | 3357445 | 3439926 | 3410177 | 3 382226 | 3450 203
Lubeka 18 848 21056 22175 21334 17 488 17 854 17 665 17170 17 002 17 237
Rostok 17 147 19 058 19 585 21278 17 384 19 489 18 085 16 870 17 785 19474
Klajpeda 20019 21347 24676 27 311 25955 28 851 33728 32514 30790 33773
Gdansk 22478 22034 19944 17072 18 758 26421 23513 24379 27335 28771
Gdynia 11 038 12218 14 849 12 860 11 361 12 346 12992 13187 15 051 16 961
Swinoujcie 10373 8393 7 385 8843 7038 10 683 10 680 11280 12 024 12468
Szczecin 8246 8159 8008 7787 6992 7 969 8064 7 590 7 886 8156
3 =]
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Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Eurostat.

Charakterystyczng cechg praktycznie wszystkich zaprezentowanych analiz konkurencyj-
noéci polskich portéw morskich jest rozpatrywanie portéw w Szczecinie i Swinoujsciu razem
(jako zespotu portowego). Préby przeprowadzenia oddzielnych dla Szczecina i Swinoujécia ana-
liz, podjete m.in. przy okazji realizacji Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2020
roku (z perspektywa do 2030 r.)* zostaly zarzucone z uwagi na razaco niski (w poréwnaniu z po-
zostalymi polskimi portami morskimi) poziom konkurencyjnosci portu szczecinskiego. Warto
wiec podjac prébe przedstawienia pozycji konkurencyjnej portu szczecinskiego na wspdlnoto-
wym rynku portowym (informacja jedynie o charakterze pogladowym) oraz na rynku, na ktd-
rym port szczecinski realnie rywalizuje ze swoimi konkurentami (potudniowy Baltyk). Prze-
tadunki portu morskiego Szczecin to ok. 0,2% przetadunkéw wszystkich portéw UE (UE28).
Rozpatrujac port Szczecin na tle najwazniejszych konkurentéw (portéw morskich potudniowe-

4 Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), MIiR, Warszawa 2012

(aktualizacja 2015).
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go Baltyku, tj. Ktajpedy, Gdanska, Gdyni, Rostoku i Lubeki’), udzial tego portu z ponad 7,5%
w 2005 roku w ostatnim roku, za ktory sa dostepne oficjalne statystyki Eurostat (2014), spadt
ponizej 6% (przy tendencji malejacej) oraz §rednim udziale portéw tego rejonu na poziomie ok.
14% (tab. 1). Przedstawione dane wyraznie ukazujg spadek pozycji konkurencyjnej portu szcze-
cinskiego na potudniowym Baltyku w prezentowanym okresie 2005-2014.

Gdyby wzia¢ pod uwage poszczegélnych przetadowcédw, funkcjonujacych w granicach ad-
ministracyjnych portu Szczecin, np. wiodacego przetadowce jakim jest spétka Bulk Cargo Port
Szczecin, to udzial tego podmiotu w przetadunkach obrotu morsko-ladowego wszystkich por-
tow UE28 ksztattowat sie w ostatnich latach na poziomie ok. 0,1%, za$ w przetadunkach portow
potudniowego Baltyku wyniost niewiele ponad 3%°.

PRZESEANKI, CELE | KONSEKWENCJE ZAANGAZOWANIA SRODKOW UE
W INWESTYCJE POPRAWIAJACE JAKOSC INFRASTRUKTURY PORTOWEJ | DOSTEPU
DO PORTU W SZCZECINIE OD STRONY MORZA

Obecng perspektywe finansowa UE Polska rozpoczynala z PKB per capita wynoszacym 68%
$redniego PKB per capita w UE. Pomimo istotnego wzrostu PKB od 2004 roku (z niecatych
47% $redniej unijnej) obecny poziom nadal jest przepustka do siggania po $rodki z Fundu-
szu Spojnosci oraz $rodki przeniesione z tego Funduszu do nowego instrumentu finansowego —
CEF (ponizej 90% sredniego PKB per capita). Polskie regiony nadmorskie na poczatku obecnej
perspektywy finansowej nadal spetnialy wymogi regionéw zacofanych (ponizej 75% $rednie-
go PKB per capita w UE). Jednym z najwazniejszych obszaréw lokowania $rodkéw polityki re-
gionalnej UE w Polsce jest infrastruktura transportowa, w sklad ktorej wchodzi infrastruktura
portéw morskich i dostepu do nich od strony morza i ladu.

Infrastruktura portowa ma typowe cech infrastruktury transportowej, w tym przede
wszystkim wysoka kapitatochlonnos¢ i dtugi okres uzytkowania. Pomimo odnotowywanych
przykladéw finansowania infrastruktury portowej ze srodkéw prywatnych, wigkszos¢ projek-
tow nadal finansowana jest ze $rodkéw publicznych. Infrastruktura portowa, zaréwno lado-
wa, jak i hydrotechniczna, stanowi nieodzowny element wyposazenia kazdego portu morskie-
go. Z infrastrukturg portowg $cisle powigzana jest infrastruktura dostepu do portéw od strony
morza i ladu’.

Pomimo wysokiej kapitatochlonnosci inwestycji w infrastrukture portowa i dostepu do
portéw od strony morza, w poszczegdlnych osrodkach portowych podejmowane sg dziatania
nakierowane na budowe nowej oraz modernizacje istniejacej infrastruktury. Podejmowane
dzialania modernizacyjne zwiagzane sg najczeéciej z wysokim stopniem zuzycia poszczegoélnych

5 Celowo pominieto Kaliningrad z uwagi na to, Ze nie jest to port kraju UE.

6 W przetadunkach Bulk Cargo nie uwzgledniono obrotéw tadunkowych transportowanych w relacjach lad-
lad (np. w tancuchach kolej-barka).

7 Zuwagi na to, ze z tzw. puli portowej finansowane s inwestycje w infrastrukture portowa i bezposrednie-
go dostepu do portéw, w dalszej czesci artykulu pominiete zostang aspekty zwigzane z inwestycjami linio-
wymi dostepu do portu szczecinskiego od strony ladu.
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element6w infrastruktury portowej oraz presja jaka wywierana jest na porty morskie w zwigz-
ku ze zmiang parametréw $wiatowej floty zeglugowej.

W porcie morskim Szczecin $redni stopien amortyzacji pirséw, pomostéw i dalb wynosit
w ostatnich latach blisko 72%, nabrzezy — prawie 83%, infrastruktury drogowe;j — 88%, a infra-
struktury kolejowej — ponad 73% (NIK, 2015).° Generalnie stopien zuzycia infrastruktury por-
towej w Szczecinie nalezy oceni¢ jako bardzo wysoki.

W przypadku drugiego z czynnikéw nalezy zauwazy¢ wyrazny trend wzrostu $redniej no-
$nosci floty $wiatowej (tab. 2), co oznacza, ze jednostki budowane w kolejnych latach majg pa-
rametry wieksze od swoich poprzednikéw.

Tabela 2. Srednia no§noé¢ statkéw wedlug wieku na $wiecie (DWT)

statkow

Wiek statkow
0-4 5-9 10-14 15-19 20+
Srednia no$noé¢ 42035 31242 32 875 21451 6330

max. Szczecin
12,5m

max. Szczecin
obecnie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Program rozwoju..., s. 47; Review of Maritime Transport 2014, UNCTAD, http://
unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf.

Przedstawione w tabeli 2 zestawienie wyraznie pokazuje jak zmniejszajg si¢ mozliwosci por-
tow w zakresie obstugi statkdw morskich, gdy parametry infrastruktury portowej i dostepu do
portéw od strony morza nie zmieniaja si¢, przy jednoczesnym wzroscie $redniej no$noéci budo-
wanych jednostek. O ile 15-20 lat temu infrastruktura dostepu do portu w Szczecinie od strony
morza oraz infrastruktura portowa pozwalaly na obstuge $redniej nosnosci statku budowane-
go w tamtym okresie, to tyle obecnie obstuga jednostki o $redniej no$nosci zbudowanej w ostat-
nich latach bytaby mozliwa w Szczecinie dopiero po realizacji projektu poglebienia toru wod-
nego do Szczecina do 12,5 m.

Wspomniany projekt poglebienia toru wodnego do Szczecina do glebokosci 12,5 m uznano
za najwazniejszg inwestycje dla dalszego rozwoju tego portu, zaplanowana na obecng perspek-
tywe finansowg UE. Konsekwencja jej realizacji beda inwestycje do niej komplementarne w in-
frastrukture portows, tak aby najwazniejsze rejony portu szczecinskiego uzyskaty mozliwos¢
obstugi wigkszych statkow (Strategia, 2014).

Realizacja projektoéw infrastrukturalnych w portach morskich oraz w dostepie do nich od
strony morza moze wywiera¢ wplyw na konkurencje miedzyportowg. Ten wplyw moze by¢
znaczgcy, jezeli dzieki realizacji wspomnianych projektow dany port morski zyskuje przewage
konkurencyjng nad swoimi gtéwnymi konkurentami (mozliwos¢ obstugi jednostek o parame-
trach wiekszych niz w przypadku gléwnych konkurentéw). Gdy infrastruktura danego portu
znaczgco odbiega od parametréw infrastruktury portéw konkurencyjnych moze si¢ okaza¢, ze

8 Informacja o wynikach kontroli Gospodarka finansowa i inwestycyjna portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, NIK-4101-003-00/2014, nr ewid. 195/2014/P/14/031/NIK, Warszawa
24.03.2015, s. 18.
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nawet poprawa jej parametréw bedzie skutkowata niewielkim wplywem na konkurencje mie-
dzyportowa. W przeprowadzonej analizie nalezy wzia¢ pod uwage nie tylko aktualne parame-
try infrastruktury portéw konkurencyjnych, ale réwniez zatwierdzone lub juz wdrazane w zy-
cie plany zmiany tych parametréw.

Tabela 3. Obecne i przyszle maksymalne zanurzenie statkéw w portach potudniowego Baltyku (w m)

Lubeka Rostok | Swinoujécie | Szczecin | Gdynia Gdansk Klajpeda
Max. obecne 95 13,0 13,2 9,15 13,5 15,0 12,5
zanurzenie kontenerowe - 16,5
Max.
docelowe 9,5 ok. 15,0 13,5 11,15 15,5 15 (16,5) 12,5
zanurzenie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych poszczegdlnych portéw.

Z zaprezentowanych w tabeli 3 danych wynika, ze realizacja projektu ,,12,5 m dla Szczecina”
nie pozwoli przedsigbiorstwom portowym funkcjonujacym na terenie tego portu konkurowaé
o obstuge maksymalnych jednostek zawijajacych do nabrzezy ich gtéwnych konkurentéw z Ro-
stoku, Swinoujécia, Gdyni czy Gdanska (statki o maksymalnej no$nosci 100150 tys. t). Jedynie
w przypadku portu w Lubece (o zblizonych obecnie parametrach do Szczecina) mozna bedzie
mowi¢ o pewnej przewadze portu szczecinskiego, uzyskanej po pogtebieniu toru wodnego i po-
szczegblnych nabrzezy. Nalezy jednak pamietad, ze port w Lubece jest nieduzym (powierzch-
nia 6 razy mniejsza niz portu w Szczecinie), bardzo dobrze skomunikowanym od strony zaple-
cza, specjalistycznym portem morskim do obstugi drobnicy.

Realizacja projektu poglebienia toru wodnego ze Swinoujscia do Szczecina moze realnie
wplynaé na pojawienie si¢ nowych konkurentéw dla przedsigbiorstw portowych ze Szczeci-
na. Zwigzane jest to faktem wzrostu atrakcyjnosci portu Police, ktéry uzyska mozliwo$¢ obstu-
gi takich samych jednostek jakie w Szczecinie (Uwarunkowania, 2009). W Policach rozwijana
bedzie oferta obstugi tadunkéw masowych (suchych i ptynnych, drobnicowych) dotad niewy-
stepujacych w polickim porcie. Realizacja tych planéw zwiazana bedzie z zagospodarowaniem
wolnych terenéw portowych zlokalizowanych na péinoc oraz na potudnie od polickiego Ter-
minalu Morskiego.

Zjawisko konkurencji mozna réwniez rozpatrywac na plaszczyznie rywalizacji wewnatrz-
portowej (miedzy przedsigbiorstwami zlokalizowany w danym porcie morskim). W takim
ukladzie mozna wyrézni¢ podmioty obstugujace rézne tadunki wystepujace w obrocie por-
towym czy tez realizujace rézny zakres funkeji portowych. Konkurencja ta w realiach portu
Szczecin nie ogranicza si¢ jedynie do przedsiebiorstw zlokalizowanych na terenach znajdujg-
cych sie w gestii Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA, ale rowniez dotyczy in-
nych przedsigbiorstw dzialajacych w granicach administracyjnych tego portu, z dostepem do
nabrzezy portowych (tab. 4). Zjawiskiem zauwazalnym w ostatnich 20 latach jest przeksztal-
canie typowych przedsiebiorstw przemystu portowego w kompleksy przemystowo-przetadun-
kowo-dystrybucyjne (przyklad Fosfanu/Portu nad Odra) czy tez kompleksy przeladunkowo-
-dystrybucyjne z calkowitym zaniechaniem dzialalnosci przemystowej (przyktady dawnej
Huty Szczecin - obecnie Terminal Alfa czy firmy Baltchem). Takie przeksztalcenia nie pozo-
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stajag bez wptywu na konkurencje wewnatrzportows, znaczaco zwigkszajac liczbe potencjal-
nych konkurentéw.

Tabela 4. Struktura podmiotowa portu morskiego w Szczecinie

Przetadowcy laczacy cechy Przedsigbiorstwa typu ,stevedore

przedsicbiorstw typu , stevedore” oraz Zi.ikh.idy przemysllow.e Kompleksy przemystowo-
. S s nierealizujace samodzielnie -przeladunkowe
i,cargo-handliing X
przeladunkow

- Bulk Cargo Port Szczecin sp. z 0.0. - Coppers sp. z 0.0. - Fosfan SA

- DB Port Szczecin sp. z 0.0. - Nynas sp. z 0.0. - Bilfinger Mars

- Elewator Ewa sp. z 0.0. - Industrial Quimca del Nalon Offshore sp. z 0.0.

- Fst Terminals sp. z 0.0. Polonia sp. z 0.0.

- Szczecin Bulk Terminal sp. z 0.0. - Yeoman Poland sp. z o.0.

- CRONIMET PL sp. z o.0. - KGHM Matraco sp. z 0.0.

- Terminal Alfa sp. z o.0. - Tom sp. z 0.0.

- Baltchem SA - Partek Nordkalk Polska Sp. z o.0.

- Andreas sp. z 0.0.,

- Szczecinskie Zaktady Zbozowo-
Mtynarskie PZZ SA

- PR Gryfsp.zo.0.,,

- PKN Orlen SA

- Cemex Polska sp. z 0.0.

- Almex sp. zo.o.

- Baltic Stevedoring Company sp. z 0.0.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Po realizacji projektu ,,12,5m dla Szczecina” nalezy oczekiwaé dalszego zwigkszenia kon-
kurencji wewnatrzportowej w Szczecinie z uwagi na to, ze nowe parametry dostepu do portu
od strony morza przyciggng nowych inwestoréw portowych. Zaktywizowa¢ sie moga réwniez
podmioty portowe, ktére w przesztosci wygasily lub ograniczyty swojg dziatalnos¢ gospodar-
cza w porcie Szczecin (przyklad terminalu paliwowego PKN Orlen).

Oproécz konkurencji w dziatalnosci podmiotéw portowej sfery eksploatacyjnej wazng role
odgrywa kooperacja. W przypadku poszczegolnych przedsiebiorstw eksploatacyjnych dziata-
jacych na terenie portu Szczecin mozna wskazad, ze kazdy z nich wspdtpracuje z duza grupa
armatoréw i spedytorow, zapewniajac kazdemu z partneréw dostep do swoich ustug z posza-
nowaniem zasady réwnego traktowania. Inna plaszczyzna kooperacji jest wspdtpraca przeta-
dowcoéw z terminalami dystrybucyjnymi zlokalizowanymi w ich sasiedztwie (najlepiej rozwi-
nieta w przypadku terminali dystrybucyjnych fadunkéw masowych i Bulk Cargo Port Szczecin).

Calo$ciowe ujecie struktury podmiotowej sfery eksploatacji portowej w Szczecinie pozwa-
la stwierdzi¢, ze potencjalnymi beneficjentami realizacji projektu ,,12,5 dla Szczecina” bedzie
znacznie wieksza grupa podmiotéw niz zazwyczaj sie to przedstawia (gléwni przetadowcy zlo-
kalizowani na terenach ZMPSiS) zlokalizowana nie tylko w Szczecinie, ale i w Policach.

267



268

Michat Plucinski

ARGUMENTY DO WYKORZYSTANIA W PROCESIE NOTYFIKACJI PROJEKTOW
INWESTYCJI PORTOWYCH PLANOWANYCH DO REALIZACII W SZCZECINIE
W PERSPEKTYWIE FINANSOWEJ 2014-2020

Zaréwno doswiadczenia zwiazane z realizacja projektéw infrastrukturalnych w portach mor-
skich UE (szczegdlnie tych realizowanych w ostatnich latach), jak i wnioski sformufowane na
podstawie dziatania kontrolnego instytucji europejskich realizowane w Ministerstwie Infra-
struktury i Rozwoju RP wskazuja na konieczno$¢ notyfikacji pomocy publicznej kierowanej na
inwestycje infrastrukturalne w polskich portach morskich. Takie podejscie nie rozstrzyga o ist-
nieniu samej pomocy, a tym bardziej o jej niezgodnosci z rynkiem wewnetrznym. W przyszto-
$ci kwestia notyfikacji pomocy publicznej na realizacje¢ inwestycji infrastrukturalnych w por-
tach morskich moze zosta¢ rozwigzana dzieki uznaniu tego rodzaju pomocy publicznej za
zgodna z Traktatem i zastosowaniu tzw. wylaczenia blokowego.

O ile inwestycja zwigzana z poglebieniem toru wodnego do glebokosci 12,5 m realizowa-
na przez Urzad Morski w Szczecinie (specjalistyczna administracja panstwowa odpowiedzial-
na m.in. za bezpieczenistwo zeglugi w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie), nie bedzie
wymagala notyfikacji, o tyle przeniesienie nowych glebokosci na bezposredni dostep do
wybranych nabrzezy portu szczecinskiego i przebudowa samych nabrzezy (inwestycje ZMP-
SiS) juz takiej notyfikacji wymaga. Przy ostatnich z wymienionych inwestycji, realizowanych
przy wysokim poziomie dofinansowania z Funduszu Spdjnosci trudno negowaé wystapienie
pomocy publicznej na poziomie podmiotu zarzadzajacego czy konkretnych podmiotéw por-
towej sfery eksploatacyjnej (cho¢ jak wykazano beneficjentéw tych jest znacznie wiecej niz za-
zZwyczaj si¢ to przedstawia). Jednak na generalne pytanie czy pomoc wystepuje nalezy odpowie-
dzie¢ twierdzgco.

Wtérnym, do juz przedstawionego, ale znacznie wazniejszym jest pytanie o to czy przyzna-
na pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Dotychczasowa praktyka orzecznictwa w przy-
padku takich spraw pokazuje, ze zgodnie z treécig art. 107 ust. 3 ¢ TFUE’, KE sprawdza czy po-
moc spelnia nastepujace kryteria :

- realizuje cel zgodny ze wspdlnym interesem,

- jest konieczna i proporcjonalna, przejawiajaca tzw. efekt zachety,

- nie narusza konkurencji i handlu wewnatrzwspdlnotowego w stopniu sprzecznym z tym
wspolnym interesem.

Spelnienie pierwszego z kryteriéw w przypadku portu szczecinskiego generalnie zwigzane
jest ze znaczeniem portéw morskich dla funkcjonowania sieci transportowej UE (podkreslane
w licznych dokumentach powstalych w ostatnich latach na poziomie europejskim i kompaty-
bilnych do nich dokumentach krajowych). Port szczecinski stanowi istotny element sieci bazo-
wej TEN-T. W tabeli 2 wskazano réwniez, ze poglebianie toréw wodnych oraz zwiazana z tym
przebudowa basenéw i nabrzezy portowych to jedno z najwazniejszych wyzwan, przed ktérym
stoja wszystkie wspodlczesne porty morskie, dostosowujace infrastrukture do zmieniajacych sie
parametréw floty swiatowej.

9 Chodzi tu o pomoc przeznaczong na ulatwianie rozwoju niektérych dziatan gospodarczych lub niektérych
regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspol-
nym interesem.
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Planowane inwestycje nie spowoduja istotnej zmiany pozycji portu szczecinskiego wérod
poréw poludniowego Baltyku (tab. 3), a jedynie na cze¢$ciowe zmniejszenie dysproporcji w para-
metrach infrastruktury dostepu do tego portu od strony morza oraz wybranych elementéw in-
frastruktury portowej. Brakuje mozliwosci sfinansowania tych inwestycji w innych sposéb niz
ze srodkow publicznych (ujemny NPV).

Port szczecinski wskazany w ustawie o portach i przystaniach morskich jako jeden z czte-
rech portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki narodowej, powinien
uzyskaé¢ mozliwos¢ obstugi $redniej nosnosci statkow ptywajacych w swiatowej flocie handlo-
wej. Za realizacjg dziatan inwestycyjnych w analizowanym porcie morskim przemawia réwniez
bardzo wysoki stopien dekapitalizacji istniejacej infrastruktury portowej (wskazany m.in. w ra-
portach NIK). Dalsze inwestowanie w infrastrukture portowa w Szczecinie przy zachowaniu
obecnych jej parametréow byloby dzialaniem nieracjonalnym z punktu widzenia wydatkowa-
nia srodkéw publicznych. Rozwazajgc kwestie wplywu $rodkéw UE kierowanych na inwestycje
w porcie Szczecin na ewentualng pomoc publiczna, nalezy wzia¢ pod uwage, ze inwestycje wy-
znaczone jako pierwsze do realizacji w tym porcie (przebudowa najbardziej eksploatowanych
nabrzezy w basenach Kaszubskim i Debickim) wigzg si¢ z:

- znaczeniem danego nabrzeza w obstudze dotychczasowych i przysztych obrotéw polskiego
handlu morskiego i tranzytu,
- perspektywami rozwoju obrotéw gtéwnych portowych grup fadunkowych do 2027 roku.

Przestanki zwigzane z kolejnoscia realizowanych projektéw infrastrukturalnych wynika-
ja wiec przede wszystkim z realizacji polityki gospodarczej Polski (w tym przypadku polityki
zwigzanej ze stworzeniem warunkéw do obstugi tadunkéw polskiego handlu morskiego). Nie
sq zwiazane z celowym wsparciem dla jakiego$ konkretnego podmiotu funkcjonujacego w sa-
siedztwie przebudowywanej infrastruktury. Sama infrastruktura nabrzezowa wylaczona jest
z dzierzawy. Inwestycje te zwigzane s z nabrzezami o najwiekszym w porcie szczecinskim upu-
blicznieniu obrotéw (realny dostep dla licznej grupy spedytoréw i armatoréw). W tych rejonach
w przeszloéci pojawiala si¢ rowniez najwigksza liczba niedotadowanych duzych statkéw mor-
skich (nocno$¢ powyzej 20-25 DWT).

Udzial nawet najwigkszych przeladowcow w porcie Szczecin nie przekracza 3% przeladun-
kéw portéw morskich potudniowego Battyku'’. Patrzac na metodyke przyjeta w rozpatrywa-
nych przez KE w ostatnich latach przypadkach wplywu inwestycji portowych na zaklécenie
pomocy publicznej (Taranto, Vencpilis), tj. rozpatrywanie udziatu przetadunkéw danego por-
tu w calo$ci przefadunkéw portéw danego akwenu, udziat ten ksztaltowalby sie na jeszcze niz-
szym poziomie. Brak dziatan nakierowanych na poprawe parametréw infrastruktury dostepu
do portu Szczecin od strony morza i zwigzanej z nig infrastruktury portowej doprowadzitby do
kontynuacji spadkowego udziatu tego portu w przetadunkach na rynku potudniowego Battyku.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze wlasciwa analiza wplywu zrealizowanych inwestycji w infra-
strukture portowa na warunki oferowane przez podmiot zarzadzajacy podmiotom sfery eks-
ploatacyjnej, poza samg zmiang parametréw infrastruktury portowej, powinna uwzgledniaé:

10 Gléwne podmioty portowej sfery eksploatacji w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie zainicjowaty w2015
r. proces zmiany okreséw dzierzawy terenéw portowych zlokalizowanych w sasiedztwie infrastruktury
nabrzezowej z umoéw na czas nieokreslony na umowy na czas okreslony.
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- parametry infrastruktury portéw konkurencyjnych (a w przypadku realizowanych lub za-

planowanych do realizacji inwestycji — parametry docelowe),

- zmiany struktury wielkosciowej $wiatowej floty handlowej, korzystajacej z infrastruktury

hydrotechnicznej w portach morskich.

Dopiero przy takim podej$ciu mozna rzetelnie odpowiedzie¢ na pytanie czy inwestycja po-
zwoli na realng poprawe pozycji konkurencyjnej danego portu morskiego i funkcjonujacych
w nim przedsiebiorstw w stosunku do gtéwnych konkurentéw czy tylko na przywrdcenie (lub
cze$ciowe przywrocenie) wezedniejszej pozycji konkurencyjnej.

Duza ztozono$¢ podmiotowa sfery eksploatacyjnej portu morskiego w Szczecinie sprawi, ze
potencjalne korzysci z tytulu realizacji projektu ,12 m dla Szczecina” oraz inwestycji w infra-
strukture portowa powiazanych z tym projektem odczuje liczna grupa podmiotéw portowych
oraz z portem wspolpracujacych. Z punktu widzenia presji ze strony gestoréw ladunkéw na
minimalizacje kosztéw transportu w calym miedzygaleziowym procesie transportowym, re-
alizacja tych inwestycji czesciowo zniweluje asymetrie w wysokosci kosztéw proceséw trans-
portowych via Szczecin w poréwnaniu z procesami transportowymi via Rostok, Swinoujscie,
Gdansk, czy Gdynie. Inwestycja ta wplynie réwniez korzystnie na najblizsze otoczenie portu
szczecinskiego, przyczyniajac si¢ do realizacji gléwnego celu polityki regionalnej UE, tj. likwi-
dacji dysproporcji rozwojowych miedzy poszczegdlnymi regionami tego ugrupowania.

LITERATURA

Ciupak, K. (2012). Pomoc czy nie pomoc? Dylematy prawne przy ocenie publicznego finansowania infrastruktury
portéw morskich, czyli z dala od bezpiecznej przystani. Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyj-
ny, 2 (1).

Dane Eurostat (2016).

Informacja o wynikach kontroli Gospodarka finansowa i inwestycyjna portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, KIN-4101-003-00/2014 (24.03.2015), Nr ewid. 195/2014/P/14/031/KIN, Warszawa.

Kotowska, I., Mankowska, M., Plucinski, M. (2009). Uwarunkowania i kierunki aktywizacji obszaru portowego zloka-
lizowanego na pétnoc od terminalu morskiego portu Police. Szczecin-Police.

Plucinski, M. (2010). Pozycja konkurencyjna polskich portéw morskich (istota, metody badania). W: H. Klimek, J. Da-
browskiego (red.), Kierunki rozwoju polskiego transportu morskiego — programy i rzeczywistos¢. Gdansk: Info-
GlobMar, fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego.

Pluciniski, M. (red.). (2014). Strategia rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu do 2027 r. Szczecin.

Pomoc panistwa dla portéw morskich w UE (IP/B/TRAN/FWC/2010-006/Lot3/C1/SC1-2) (2011). Bruksela: Parlament
Europejski.

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) (2012, aktualizacja 2015). Warsza-
wa: MIiR.

Review of Maritime Transport 2014 (2016). UNCTAD. Pobrano z: http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_
en.pdf.

Szwankowski, S. (2000). Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich. Gdansk: Wydawnictwo UG.

Tkaczynski, J.W., Swistak, M., Sztorc, E. (2011). Projekty europejskie. Praktyczne aspekty pozyskiwania i rozliczania do-
tacji unijnych. Warszawa: C.H. Beck.



Pomoc publiczna w realizacji inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich. ..

STATE AID FOR INFRASTRUCTURAL INVESTMENTS IN SEAPORTS ILLUSTRATED
WITH AN EXAMPLE OF THE PORT OF SZCZECIN

ABSTRACT

KEYWORDS

The article presents current achievements of the European Union with regard to state aid,
including, in particular, state aid related to investments in the seaport infrastructure and
access to the ports from the side of the sea. It also presents theoretical aspects in relation
to the phenomenon of competition in the functioning of seaports. An analysis of the most
important attribute of modern seaports, i.e. their competitive position, was based on the
practical example of the port of Szczecin. The article also outlines reasons, objectives and
consequences of allocating the EU resources in investments which improve the quality of
the seaport infrastructure and access to the port of Szczecin from the side of the sea. The
last part of the article includes arguments to be used in the notification process regarding
infrastructural investments in the port of Szczecin due for completion in the financial per-
spective of 2014-2020.

seaport, state aid, competition
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