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SYLWIA JASKIEWICZ-KAMINSKA

PROBLEMY I WYZWANIA POLSKIEJ
POLITYKI PORTOWEJ W KONTEKSCIE
FUNKCJONOWANIA GLOWNYCH PORTOW!

W artykule zarysowano problemy i wyzwania funkcjonowania polskich portéw morskich,
m.in. opierajqc sige na dokumentach europejskiej polityki portowej oraz dzialaniach planistycz-
nych polskiej administracji. Autorka uwzglednila przy tym skutki kryzysu gospodarczego i zwiq-
zane z nimi nastroje roznych podmiotow, w tym zwlaszcza uzytkownikow przestrzeni portowey.
Mimo pesymizmu wynikajqcego z niemilknqgcych, cho¢ bezspornych, siow krytyki na temat utra-
conych szans i niepowodzen polskich portéw morskich artykut skoncentrowany jest wokdl optymi-
stycznych perspektyw ich rozwoju w warunkach nowej swiadomosci legislacyjnej i efektow
wspoipracy wielu podmiotow.

1. SPOR O PRZESTRZEN

Problem wlasnosci terenow portowych jest od lat newralgicznym punktem
dialogu wielu podmiotéw dostrzegajacych potrzebe eksponowania odmiennych
koncepcji ich zagospodarowania. W tak uksztaltowanych warunkach sfera wia-
snosci miesza si¢ ze sfera zarzadzania. Z jednej strony jest Skarb Panstwa, wy-
konujacy swoje uprawnienia wiascicielskie za posrednictwem zarzaddw portow
i urzedéw morskich, z drugiej samorzad terytorialny wspotuczestniczacy w tych
rzadach®. Rola urzedéw morskich skupia si¢ gtéwnie na zapewnianiu bezpie-
czenstwa. Zarzady portow zajmujg si¢ utrzymaniem i modernizacja infrastruk-
tury portowej przy jednoczesnym wzmacnianiu ich konkurencyjnosci. Nato-
miast gminy daza coraz czeSciej do przejmowania obszaréw portowych
w celu zwigkszenia ich dostgpnosci dla ogétu mieszkancédw i ruchu turystycz-

! Przez glowne porty autorka rozumie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie).
W. Szczurek, Dzialalnosé gospodarcza gmin w portach morskich, Gdansk 2002, s. 128.



248 Sylwia Jaskiewicz-Kaminska

nego’. Taki uklad wymaga konsensusu i nowych relacji podmiotéw uczestni-
czacych w zarzadzaniu portem.

W ujeciu europejskiej polityki portowej ten swoisty ,,spor o inwestyturg” na
pierwszy rzut oka nie znajduje rozwiazania, poniewaz Komisja Europejska ja-
sno wyraza, ze ,,nie zamierza interweniowac¢ w kwestii wladztwa i zarzadzania
portami™. W innym komunikacie Komisja silnie akcentuje potrzebe dialogu
portéw z miastami w celu ich wzajemnej integracji i wspotdziatania, zwlaszcza
w obszarze ochrony srodowiska i bezpieczenstwa’. Jednak w sprawozdaniu
Parlamentu Europejskiego dotyczacym europejskiej polityki portowej mozna
odnalezé pewna przychylno$é w stosunku do whadz regionalnych i lokalnych®.
Parlament Europejski dostrzega bowiem, ze gminy stanowig bezposrednie
1 najblizsze otoczenie portéw, dlatego tez najszybciej rozpoznaja ich rzeczywi-
ste potrzeby 1 moga odpowiednio szybko reagowac.

Profesor M. Kulesza podkresla, ze problem wlasnosci nie jest rzeczywistym
problemem portéw’. Zauwaza, ze wtasnoéé dla samorzadéw moze by¢ pomoc-
na, ,,ale nie rozwiaze problemow (...), nie chodzi bowiem o wtadanie sktadni-
kami majatku, lecz o strategi¢ i polityke™®. Stowa te znajduja potwierdzenie
zwlaszcza przy uwzglednieniu faktu, ze w skali Europy portami wladaja zaréw-
no podmioty publiczne — panstwo (np. porty hiszpanskie, litewski port Ktajpe-
da, niektére porty francuskie, wloskie), miasta (Kiel), landy i miasta-landy
(Hamburg, Bremen), jak i podmioty prywatne (Cuxhaven) oraz mieszane struk-
tury wlascicielskie, np. pafnstwa i miasta, czego przykladem jest port w Rotter-
damie’. Majac na uwadze znaczenie i wizerunek wymienionych portéw, mozna
stwierdzi¢, ze wlasnos$¢ w zaden sposob nie przesadza o ich efektywnosci czy
konkurencyjno$ci. Rzeczywistym problemem moze by¢ natomiast ustalanie
granic administracyjnych portéw i ich przeznaczenia.

W Polsce granice portdw i przystani morskich ksztaltowane sa w ramach
rozporzadzen wydawanych na podstawie ustawy z dnia 21.03.1991 r. o obsza-

3 Istnieja opinie na temat nowopowstalego kompleksu budynkéw mieszkalnych Sea Towers
w Gdyni, ze stanowia przyktad egoizmu komunalnego, swoistego ,,wydarcia” terendéw portowych
przez miasto. Jest to doskonata ilustracja braku zrozumienia wielofunkcyjnego charakteru portu bgda-
cego czgscia przestrzeni miejskiej.

W zwiazku z tym brakuje dyrektyw w zakresie zarzadzania portami.

3 Komunikat KE w sprawie europejskiej polityki portowej z 18.10.2007 r., KOM (2007)616.
6 Sprawozdanie z posiedzenia PE z 14.07.2008 r. w sprawie europejskiej polityki portowej — Komi-
sja Transportu i Turystyki (2008/2007 (INI)).

Odmiennego zdania jest W. Szczurek, ktory twierdzi, ze przeniesienie wiasnosci od Skarbu Pan-
stwa na poziom samorzadu terytorialnego jest rozwiazaniem naturalnym i sprzyjajacym prawidlowemu
rozwojowi i funkcjonowaniu portow.

M. Kulesza, Jak daleko powinna si¢gaé decentralizacja panstwa, jakie skiadniki majqtku na-
rodowego mogq byé przekazywane samorzqdom?, wystapienie podczas konferencji organizowanej
przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, 22.06.2009.

® M. Matczak , Znaczenie administracji regionalnej w zarzqdzaniu portami morskimi Europy
Zachodniej — prezentacja PPS, materialy z konferencji organizowanej przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, 22.06.2009.



Problemy i wyzwania polskiej polityki portowe;j... 249

rach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej. Sa wynikiem
porozumienia odpowiednich organéw administracji publicznej. Ustawa z dnia
20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich wyznacza natomiast kompeten-
cje w zakresie obrotu nieruchomosciami potozonymi w obszarach portowych'’.
Przystuguja one ministrowi wiasciwemu ds. skarbu panstwa, ktory dzialajac
w porozumieniu z ministrem wlasciwym ds. gospodarki morskiej wydaje w tej
kwestii zgode w formie decyzji administracyjnej'’. Ustawa uprzywilejowuje
podmioty zarzadzajace portem lub przystania morska, stwarzajac mozliwosc¢
pierwokupu w razie ich sprzedazy oraz pierwszenstwa w przypadku przeniesie-
nia prawa uzytkowania wieczystego. Gdy uprawniony podmiot nie skorzysta
z pierwokupu, prawo to przystuguje odpowiednio Skarbowi Panstwa lub gmi-
nie, na ktérej terenie znajduje si¢ przedmiotowa nieruchomosé. Realizacja tego
prawa przez wlasciwe podmioty nastepuje w ciagu 6 miesigcy od dnia otrzyma-
nia wypisu aktu notarialnego'’. Sformalizowany i dhgi tryb wydaje si¢ by¢
jednak szczegolnie wazny w §wietle dokonywanych w Polsce proceséw prywa-
tyzacyjnych i zwiazanych z nimi kontrowersji'”.

2. NOWE SPOJRZENIE PLANISTYCZNE

W ciagu ostatnich kilkunastu lat planowanie przestrzenne w obszarze Morza
Baltyckiego zostato objete wieloma dokumentami planistycznymi o charakterze
transnarodowym'*. Zagadnienie to stanowi réwniez jeden z priorytetéw zinte-
growanej polityki morskiej UE, ktorej postanowienia znajduja odzwierciedlenie
w polskiej Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2008-2033. Jak
wynika z ostatniego sprawozdania KE na temat postgpow w zakresie realizacji
zintegrowane] polityki morskiej, panstwa cztonkowskie powinny promowaé
zintegrowane zarzadzanie morskie zwlaszcza w sferze planowania przestrzen-
nego, ktore ma odbywac si¢ przy wykorzystaniu skutecznych narze¢dzi — narze-

0 Zgodnie z art. 5 ustawy o portach i przystaniach morskich z obrotu wylaczone sa: akweny por-
towe, infrastruktura umozliwiajaca dostep do portéw i przystani morskich.

1 Decyzja wydawana jest na wniosek zbywcy.

'2A.De ptuta, Pierwokup nieruchomosci na obszarach portowych, Polish Construction Review
2008, nr 3(84).

13 Kontrowersje budzi chociazby koncepcja odejscia od przemystowego charakteru gdyniskiego
Dalmoru i przeznaczenia jego terendw o powierzchni 19 ha. Z doniesien prasy wynika, ze w lipcu 2009
r. prezydent miasta Gdyni podpisat wraz z ministrem Skarbu Pafistwa list intencyjny w sprawie prywa-
tyzacji Dalmoru. Tereny te pretenduja wigc do stworzenia w ich obszarze kolejnego kompleksu miesz-
kalno-biurowego w gdynskiej ,strefie prestizu”. Potwierdzaja to rowniez plany zagospodarowania
przestrzennego uwzgledniajace wykorzystanie tych terendw na cele mieszkalne, ustugowe, kulturalne,
rekreacyjne i turystyczne.

* Na przykiad w koncepcji VASAB 2010 czy Transnarodowym Programie Morza Battyckiego
2007-2013.
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dzi polityki cross-cutting. Raport eksponuje postanowienia dyrektywy PE
i Rady 2008/58/WE w sprawie strategii morskiej, a wraz z nia poglebianie sy-
nergii zintegrowanej polityki morskiej z europejska polityka energetyczng pro-
mujaca pozyskiwanie energii z morza oraz z europejska polityka zmian klima-
tycznych promujaca ochrong brzegowej infrastruktury i bioréznorodnosci.
Takie spojrzenie przesadza o priorytetach europejskiej wizji planowania prze-
strzennego w obszarach morskich'’.

Wiceminister Infrastruktury A. Wypych-Namiotko podkresla, ze aby ustali¢
efektywny plan przeznaczenia przestrzeni morskiej, nalezy spojrze¢ na przyszte
funkcjonowanie portéw morskich w sposéb miedzysektorowy'®. Konieczne
staje si¢ wowczas uwzglednienie w tym procesie analiz ekonomicznych w za-
kresie funkcjonowania poszczegélnych sektoréw. Jednak droga do miedzysek-
torowego konsensusu nie jest fatwa ze wzgledu na istnienie réznych obszaréw
szczegolnych, np. obszaréw chronionych wyznaczonych m.in. przez Baltic Sea
Action Plan, czy Baltic Sea Protected Areas. Obszary te pokrywaja sie w wiek-
szosci ze strefami dotychczasowej dziatalnosci gospodarczej, jak réwniez ze
strefami przeznaczonymi na lokalizacj¢ nowych aktywnosci, takich jak budowa
farm wiatrowych'” czy rozw6j marikultury, ktorym, jak wynika z wcze$niej
przytoczonych dokumentéw, UE przyznaje szczegélne miejsce w strategiach
morskich'®,

O ile wigc w wymiarze gospodarczym spor o to, czy w obszarze morskim
da¢ pierwszenstwo rozwojowi dziatalnosci produkcyjnej czy ustugowej okre-
Slonego typu, czy tez przeznaczy¢ tereny do celow turystyki lub rewitalizacji,
mozna skutecznie zazegnaé, o tyle w kwestii bezkompromisowych postulatow
ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa efekt ten jest bardzo trudny do wypraco-
wania. Z perspektywy funkcjonowania portow bardzo wazny jest przede
wszystkim konsensus w kwestii ustalania obszaréw chronionych, bowiem
w pozostatych obszarach rozwdj portow przebiega bezkolizyjnie — naturalnym
regulatorem jest rynek. Do tego, jak zauwaza K. Scibior, potrzebne sa zasady

'> Sprawozdanie KE do Rady, PE, EKSE i KR z 15.10.2009 r. w sprawie postepéw w realizacji
zintegrowanej polityki morskiej, COM(2009)540.

AW ypych-Namiotko, Strategia rozwoju portow do 2015 r. — plany i projekty, konferen-
cja, XV Miedzynarodowe Targi Morskie BALTEXPO, Gdansk, 03.09.2009 r.

Coraz czgsciej podnosi si¢ problemy zwiazane z realizacja tego typu przedsigwzieé. W tym kon-
tekscie mowi si¢ o wplywie budowy farm wiatrowych na funkcjonowanie zasobow morza i transport
morski.

B Gawlikowska-Hueckel, W.Szydrowski, S. Uminski, Uwarunkowania rozwo-
Ju przestrzennego Polski wynikajqce z polozenia w Regionie Morza Baltyckiego, Ekspertyzy do koncep-
¢ji przestrzennego zagospodarowania kraju 2008-2033, t. Ill, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,
Warszawa 2008.
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planowania przestrzennego, definicje legalne istotnych termindw oraz wytyczne
dla ustalania reziméw ochrony, ktorych w polskim prawie brakuje'.

3. PROBLEMY ZARZADZANIA POLSKIMI PORTAMI

Ustawa o portach i przystaniach morskich otwiera wiele mozliwosci zwlasz-
cza w podmiotowym aspekcie zarzadzania portami. Sytuuje polski system za-
rzadzania portami jako system panstwowo-miejski’’. W dziatajacych w formie
spotek akcyjnych zarzadach morskich portéw Gdanska, Gdyni oraz Szczecina
i Swinouj$cia moga partycypowaé podmioty inne niz Skarb Pafistwa i gmina.
Rzeczywisto$¢ pokazuje jednak, ze ich udzial jest marginalny. Zdaniem prof.
Z. Brodeckiego przyczyny takiego stanu rzeczy nie wynikaja z nieefektywnosci
zapisOw ustawowych, lecz z braku $§wiadomosci w zakresie umiejetnego ich
wykorzystania®'. Do tej pory gtéwna przyczyne stanowita stabos¢ w zakresie
dziatan marketingowych mogacych przyciagna¢ , prywatnych graczy”. Sytuacja
ta dotyczyta rowniez eksploatacyjnego wymiaru zarzadzania.”> W tych dziata-
niach niezwykle pomocne powinny by¢ samorzady np. poprzez wspolorgani-
zowanie profesjonalnych przedsigwzig¢ marketingowych czy tez ksztaltowanie
wspdlnego lobby gospodarczego™.

W wymiarze eksploatacyjnym polski model zarzadzania portami usytuowa-
ny jest wsrod modeli typu ustugowego zmierzajacego wyraznie w kierunku
portu — dostawcy narzedzi produkcji**. Z tego powodu bardzo wazna, jesli nie
najwazniejsza, kwestig jest stworzenie odpowiednich warunkéw w dziedzinie
konkurencyjnosci polskich portéw morskich. Konkurencyjno$é¢ stanowi z kolei

K. $cibi or, Morskie obszary chronione — nowe formy , uzytkowania” Baltyku, Konferencja
mig¢dzynarodowa Instytutu Morskiego w Gdansku — Przyszie wykorzystanie polskiej przestrzeni mor-
skiej dla celow gospodarczych i ekologicznych, Gdynia, 21-22.10.2009 r.

A.S. Grzelakowski, Europejskie systemy i modele zarzqdzania portami morskimi — reko-
mendacje dla Polski, materiaty z konferencji organizowanej przez Urzad Marszatkowski Wojewodz-
twa Pomorskiego, Gdansk, 22.06.2009.

21 7. Brodecki , Uwarunkowania prawne zarzqdzania portami morskimi w Polsce i powstajqce
na tym tle problemy ekonomiczne i wilasnosciowe, wystapienie podczas konferencji organizowane;j
przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, 22.06.2009.

O. Dgbicka podkresla, ze ,,marketing powinien by¢ (...) postrzegany jako nieodiaczny element
dziatalnosci portéw, przenikajacy wszystkie szczeble zarzadzania, dzialy i stanowiska (O. Dg¢bicka,
Strategie marketingowe jako czynnik wzrostu konkurencyjnosci portow morskich, praca doktorska,
Sopot 2005, s. 68).

3 M Plucinski, Uwarunkowania ksztaltowania sie i identyfikacja obszarow wspdidzialania
wladz portowych oraz samorzaqdow terytorialnych (na podstawie doswiadczer Szczecina i Swinoujscia),
materialy z konferencji organizowanej przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego,
Gdansk, 22.06.2009.

#AS. Grzelakowski, op.cit.
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gtéwny cel strategii ich rozwoju”. W tym konteksécie prawdziwym wyzwaniem
byloby znalezienie narzedzi i mechanizméw pozwalajacych osiagnaé dobre
rezultaty zar6wno na poziomie konkurencji wewnatrz portu (czyli miedzy
przedsigbiorstwami), jak i na poziomie zewnetrznym (tj. migdzy portami, kla-
sterami portowymi czy nawet miedzy regionami portowymi)®.

4. MARKETING W PORTACH

Ze wskaznikéw ekonomicznych wynika, ze kryzys gospodarczy nie przeto-
zyt si¢ we wszystkich polskich portach na pogorszenie ich kondycji, jak zakla-
daly prognozy analitykéow. ,,Czarnym scenariuszom” wyszly naprzeciw umie-
jetnie przeprowadzone dziatania marketingowe w niektorych polskich portach.
W przypadku portu Gdansk wszystko zaczelo sie od nawigzania kontaktu
z przedstawicielami chinskiego portu w Szanghaju. Delegacja Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdansk SA uczestniczyta w wielu imprezach branzowych w Chi-
nach — zaowocowato to podpisaniem w marcu br. porozumienia mi¢dzy portem
Gdansk i Szanghaj m.in. w zakresie wspotpracy portdéw w dziedzinie rozwoju
zarzadzania portami, wymiany technologicznej i handlowej oraz konkurencyj-
nosci’’. Kolejnym gestem przyjazni i wspotpracy polsko-chinskiej byto stwo-
rzenie chinskiej wersji jezykowej portowego serwisu internetowego. W niedtu-
gim czasie portem gdanskim zainteresowaly si¢ inne chinskie porty, w tym
Ningbo. Jednak najwigkszym osiagni¢ciem portu okazata si¢ decyzja dunskiego
armatora Maersk Line w sprawie przedluzenia linii kontenerowej Szanghaj—
Europa Zachodnia o glgbokowodny terminal DCT w Gdansku. Maersk Line
oglosit, ze przedsigwzigcie zostanie uruchomione jeszcze w grudniu br. Inicja-
tywa ta stanowi wielkie wyzwanie nie tylko dla portu Gdansk. Jesli koncepcja
zostanie potraktowana jako strategia migdzysektorowa, ma szans¢ na powodze-
nie. Aby gdanski port stat si¢ ,,drugim Hamburgiem”: potrzebne sa instrumenty
pozwalajace zwalczy¢ najwigkszego konkurenta — rumunska Konstance. Celowi
temu sprzyja jednak wiele planowanych przedsigwzigé, takich jak budowa po-
morskiego centrum logistycznego oraz budowa autostrad morskich i ladowych,
jak réwniez plany rozbudowy i modernizacji sieci kolejowej*.

Wisrdd drobnych sukcesow marketingowych polskich portdéw mozna wymie-
ni¢ dziatania matych portéw zmierzajace do budowy atrakcyjnych turystycznie
marin, ktdre zostang czesciowo sfinansowane z funduszy z UE. Najwczes$niej,

2 Szerzej w: Strategia rozwoju portéw morskich do 2015, Ministerstwo Gospodarki Morskiej,
Warszawa 2007.

%0. Debicka,op.cit. s. 47.

7 hitp://www.portgdansk.pl (13.03.2009 r.).

BK Lo ginow, Gdansk stal sie portem oceanicznym, http://www.trojmiasto.pl (2.11.2009 r.).
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tj. do konca roku 2011, ma powsta¢ marina na okoto 100 jachtow w Sopocie
oraz marina na 240 jachtéw nad Zalewem Kamienskim. Do 2013 roku zostanie
wybudowany nowy port jachtowy na Wyspie Grodzkiej. W Szczecinie nato-
miast wladze miasta sa w trakcie uzgodnien z irlandzka spotka deweloperska,
ktora planuje zagospodarowaé tereny Kepy Parnickiej i Wyspy Zielonej™.

5. KONKURENCYJNOSC POLSKICH PORTOW

Istnieje wiele determinantéw konkurencji portowej. Wsrdd podstawowych
mozna wymieni¢: nowoczesng infrastruktur¢ portu obejmujaca wyposazenie
w nowe technologie (co przektada si¢ na jako$¢ oferowanych ustug), odpo-
wiednig oferte cenowa ustug, dostepnosc¢ i dobra lokalizacje¢ rozumiang jako
usytuowanie w strategicznym wezle komunikacyjnym (majacym odpowiednia
liczbe potaczen z ladem), a takze bezpieczenstwo i przepisy podatkowe réwno-
legle z przepisami w zakresie ochrony srodowiska®. Nalezy przy tym dostrzec,
ze dla réznych uzytkownikdéw portu istnieje odmienna gradacja parametréw
konkurencyjnosci. Dla zatadowcoéw szczegdlnie istotne sa potaczenia w lado-
wo-morskim tanicuchu komunikacyjnym, podczas gdy dla armatoréw priorytet
stanowi kryterium dostgpnosci zeglugowej, jakosci ustug (ich szybkosci i pew-
nosci oraz ceny)’'. W ten sposob uwidacznia si¢ zaleznoé¢, na podstawie ktorej
mozna wysnu¢ wniosek, ze potrzeby i zachowania uzytkownikow wplywaja
bezposrednio na strategie portu w kontekscie jego pozycji i roli, czyniac go
odpowiednio liderem, pretendentem, nasladowca lub specjalista rynkowym®?,

W duzym uproszczeniu konkurencyjnos¢ portowa ksztattuje infrastruktura
portowa (eksploatacyjna oraz komunikacyjna). Na eksploatacyjna infrastrukturg
portowa wptyw maja nowoczesne urzadzenia, budowle, systemy informatyczne,
nowe technologie, majace rdwniez znaczenie dla bezpieczenstwa $wiadczenia
ustug. Natomiast infrastruktur¢ komunikacyjng tworzy infrastruktura dostgpo-
wa, czyli sie¢ potaczen w ladowo-morskim tancuchu transportowym, a wigc
autostrady morskie, sieci drogowe, kolejowe i rzeczne oraz dobrze zlokalizo-
wane lotniska.

Aby rozwija¢ konkurencyjno$¢ portowa w sensie eksploatacyjnym, nalezy
respektowaé podstawowa zasad¢ rynku wewngtrznego — zasad¢ wolnosci go-
spodarczej. Zdaniem prof. Z. Brodeckiego zrozumienie jej mechanizmu ma

% http://www.gs24.pl (28.10.2009 r.).
S. Szwankowski wérdd czynnikéw konkurencyjno$ci wymienia rdwniez m.in. stabilno$¢ spo-

teczno-ekonomiczna, zob. S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich, Gdansk
2000, s. 74.

3'K. Misztal ,S.Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portow morskich. Zarzqdzanie,
organizacja, eksploatacja, Gdansk 1999, s. 54.
? Budowanie coraz wigkszych statkow wymusza przebudowe i modernizacje infrastruktury portu.
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istotne znaczenie dla jako$ci funkcjonowania europejskich portéow morskich.
Kluczem do zrozumienia jest przeciwstawna kulturze ladowe;j (alpejskiej), kul-
tura morska, ktérej symbolem jest statek®. Kultura morska® uksztaltowana
w zegludze morskiej jest synonimem wolnosci gospodarczej i zwierciadtem
swobody $§wiadczenia ustug. Zaktada, ze ,,wszystko co nie jest wyraznie zaka-
zane jest dozwolone”, dlatego tak dobrze wpasowuje si¢ w istotg 1 sens rynku
wewnetrznego™ . Port jako organizm funkcjonujacy na pograniczu morza i ladu
powinien w pelni korzysta¢ z zasady wolno$ci gospodarczej. Priorytetem po-
winno by¢ ,,uwolnienie” ustug portowych, zwlaszcza przetadunkowych, pilota-
zowych, holowniczych, cumowniczych, tak by przeszly do kultury morskiej
i ,,udroznily” funkcjonowanie zasad rynku wewngtrznego.

Ushugi portowe stanowig kategori¢ ustug powszechnych, stuzacych intere-
sowi ogoélnemu. Pierwotnie zwigzane sg z odpowiedzialnoscia podmiotéw pu-
blicznych. Nie jest rzecza prosta umiejscowienie ich w jednej linii z ustugami,
ktdre takiego charakteru nie maja. Od lat trwa wigc proces ,,uwalniania” ushug
powszechnych. Jako gtéwny argument podnosi sie ich istote, sprowadzajaca si¢
do tego, ze realizowane sa przez wiadze publiczne, gdy rynek nie jest w stanie
ich zapewni¢. Rynek w obecnym ksztalcie jest w stanie zapewnic tego typu
ustugi, wigc w sposob naturalny zanika potrzeba ich $wiadczenia przez pan-
stwo’®. Mimo ze rynek ustug portowych podlega od lat przemianom wtasno-
$ciowym 1 organizacyjnym, to jako jeden z nielicznych nie doczekal si¢ jeszcze
regulacji na poziomie unijnym’’.

Wsrédd najwigkszych mankamentéw w §wiadczeniu ustug portowych w Pol-
sce wymienia si¢ wysokie oplaty portowe, ceny za dyspozycyjne oraz technicz-
no-wykonawcze ushugi portowe, niesprzyjajaca polityke fiskalng i formalizm
administracyjny. Optaty portowe powinny opiera¢ sie na pelnej kalkulacji kosz-
tow 1 by¢ skorelowane z cenami w portach europejskich i $wiatowych. Podatek
VAT, obecnie ptacony réwnolegle z ctem, mogiby by¢ placony wzorem innych
panstw — dopiero z chwilg dotarcia towaru do odbiorcy. Wysokos¢ cen za ustugi
portowe powinna odpowiadaé ich jakosci, a wigc szybkosci ich wykonywania
przy wykorzystaniu nowoczesnego sprzgtu i technologii. Sytuacj¢ na rynku
ustug portowych ma poprawi¢ budowa centréw dystrybucyjno-logistycznych.
W opinii Komisji Europejskiej niepozadanym zjawiskiem jest rdwniez to, ze

33 Zdaniem prof. Z. Brodeckiego statek jest prototypem przedsigbiorstwa funkcjonujacego na jed-
nolitym rynku.

* Biata ksigga w sprawie wspdlnej polityki transportowej odzwierciedla podejscie sektorowe, sta-
nowi wigc przyklad kultury alpejskiej. Natomiast zielona ksigga z 2007 r. utrzymana jest w duchu
kultury morskiej.

7 Brodecki , Prawo integracji w Europie, Warszawa 2008, s. 111.

3% Nie wylacza to jednak funkcji nadzorczo-kontrolnej i ogoélnokoordynacyjnej ani odpowie-
dzialnosci.

37 Liberalizacja rynku telekomunikacyjnego, lotniczego i energetycznego zaowocowala wieloma
rozporzadzeniami i dyrektywami regulujacymi kwestie $wiadczenia w tych obszarach ustug powszech-
nych. Podobnie stato si¢ z regulacja przewozow morskich.



Problemy i wyzwania polskiej polityki portowe;... 255

rejsy w ramach UE uznaje si¢ za rejsy migdzynarodowe, nawet w sytuacji gdy
towary rozliczono juz w ramach rynku wewnetrznego. W kontekscie formali-
zmu administracyjnego Komisja podkresla natomiast potrzebg¢ umozliwienia
wigkszej samoregulacji, ulatwiajacej realizacj¢ wspolnej polityki przestrzeni
morskiej bez barier’®,

W strategii Ministerstwa Gospodarski Morskiej uznano, ze oferta przetadun-
kowa polskich portdow morskich nie odbiega znacznie od pozostalych potu-
dniowych portéw Morza Battyckiego. Jednak wyznaczone przez ministerstwo
plany w zakresie zwigkszenia liczby przetadunkéw w perspektywie 2007-2015
stoja obecnie pod duzym znakiem zapytania nie tylko ze wzgledu na spadek
przetadunkéw wynikajacy z kryzysu gospodarczego. Brak nowoczesnej infra-
struktury portowej wptywa na ogolny wizerunek polskich portow™. W tej sytu-
acji zbawiennym dziataniem jest aktywno$¢ globalnych linii zeglugowych, kto-
re inwestuja w budowe wihasnych terminali. Doskonatym przyktadem takiego
rodzaju zaangazowania jest inwestycja Maersk Line w gdanskim terminalu
kontenerowym.

6. PORT JAKO OGNIWO TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Rownolegle z rozwojem infrastruktury eksploatacyjnej musi rozwijac si¢ in-
frastruktura komunikacyjna. Artykut 154 TWE stanowi podstaw¢ kompetencji
Wspolnoty w zakresie uczestnictwa w tworzeniu sieci transeuropejskich. Nie
jest to kompetencja wytaczna Wspdlnoty, zatem podstawowa odpowiedzialnos¢
za jej realizacje ponosza panstwa czionkowskie. Obecnie budowa transportu
intermodalnego stanowi wazny punkt krajowych legislacji i lokalnych strategii.
Porty morskie uznane sa w $wietle tej koncepcji za ,,element TEN-T (Trans-
European Transport Network) oraz przysztych zielonych korytarzy wspélnoto-
wych”*. W opinii Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego sa doskonatym rozwia-
zaniem dla likwidacji tzw. waskich gardet w potaczeniu z ladem za posrednic-
twem infrastruktury kolejowej*'. Juz dzi§ KE bacznie przyglada sie realizacjom
koncepcji budowy i rozwoju TEN-T w poszczegdlnych panstwach czlonkow-
skich UE, by na tej podstawie dokona¢ weryfikacji zatozen. W Polsce unijny

3% Komunikat KE do Rady, PE, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu
Regionéw w sprawie europejskiej polityki morskiej z 10.10.2007, KOM (2007) 574.

3 Wplyw na to ma niska pozycja gospodarki morskiej w polityce gospodarczej kraju wynikajaca
z braku $wiadomosci i niedocenienia roli portéw morskich w sferze obrotu towarowego, szerzej
w: Strategia rozwoju portow morskich do 2015, op.cit.

40 Sprawozdanie z posiedzenia PE w sprawie europejskiej polityki portowej z 14.07.2008 r. — Ko-
misja Transportu i Turystyki, 2008.

4 Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego dotyczaca komunikatu KE w spra-
wie europejskiej polityki portowej, 2009/C27/11.
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program ,,Marco Polo” przynidst pozytywne efekty, co prezentowano podczas
tegorocznej wizyty KE w Gdansku w ramach II edycji tego programu™.

Zwiekszenie dostgpno$ci portéw za pomoca dobrze rozbudowanej sieci
transportowe]j stanowi cel strategiczny dziatan polskiego rzadu i samorzadu
terytorialnego. Ponad polowg inwestycji wojewddzkich i az 2/3 gminnych sta-
nowia wydatki na rozwéj infrastruktury technicznej, w tym gléwnie drog®.
Bardzo waznym elementem tej strategii jest budowa battyckich autostrad mor-
skich**. Ambitne zatozenia przewiduje m.in. plan zagospodarowania prze-
strzennego wojewoddztwa pomorskiego, ktory uwzglednia budowe i rozbudowe
autostrady Al, drog ekspresowych S-6 i S-7 oraz czterech linii kolejowych
i dwoch srodladowych drég wodnych®. Inicjatywe rozwojowa wspiera w in-
nych wojewodztwach organizacja mistrzostw Europy w pifce noznej EURO
2012. Pozytywnym zjawiskiem jest réwniez coraz wiekszy udzial armatoréw
angazujacych sie w budowe intermodalnego taficucha transportowego Europy*.

Jednym z najwiekszych sukcesow w tej dziedzinie sa efekty wspolpracy
panstw cztonkowskich, ktéra zaowocowata podpisaniem przez 14 regiondéw
Polski, Czech, Stowacji, Austrii oraz Wtoch Deklaracji w sprawie stworzenia
kolejowego korytarza transportowego na trasie Baltyk-Adriatyk®’. W projekt,
ktory ma zosta¢ zrealizowany do lutego 2012 r., zaangazowanych jest wiele
podmiotéw, w tym porty Gdynia, Szczecin-Swinoujscie, Karlskrona, Wenecja,
Triest, Koper oraz liczne instytuty naukowe, operatorzy transportowi, minister-
stwa i regiony. Dziatania rzadu, a zwlaszcza ministerstw infrastruktury i rozwo-
ju regionalnego konsekwentnie wspierajg inicjatywy zwigzane z rozwojem
transportu intermodalnego, czego dowodem sg weryfikowane zatozenia polityki
morskiej RP* oraz instrumenty pomocowe, takie jak pomoc w finansowaniu
projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyj-
nego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, ktérego beneficjentami moga by¢
m.in. zarzady portéw morskich®.

*2 http://www.portgdansk.pl (28.09.2009 r.).
BT Ganczyk, Weo i jak inwestujq samorzady lokalne?, http://www.wip.pl (15.08.2009 r.).
“z inicjatywy polskiej ma powstaé autostrada morska na linii Gdynia—Karlskrona oraz Swinouj-
$cie—Ystad. Istnieja rowniez plany do stworzenia autostrady na trasie Gdafisk—Rotterdam.
>J.Pietruszewski , Rola duzych portow morskich i infrastruktury dostepowej w dokumentach
planistycznych wojewddztwa pomorskiego, materiaty z konferencji organizowanej przez Urzad Mar-
szatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, 22.06.2009.
46 Armatorzy tworza samodzielnie lub wspolnie z operatorami ladowymi np. linie kolejowe, szerzej
natemat: O. Debicka, op.cit.
1 Linia kolejowa ma by¢ stworzona na trasie Gdynia/Gdansk—Warszawa—Katowice—Brno—
—Wieder/Bratystawa—Graz—Wenecja/Ravenna.
Ministerstwo Infrastruktury, Zalozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej — Projekt,
Warszawa, sierpien 2009.
? Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7.09.2009 r. w sprawie pomocy na projekty w za-
kresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013.
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7. DOSTEPNOSC VERSUS BEZPIECZENSTWO

Priorytet dostgpnosci przeciwstawiany jest niekiedy kwestii bezpieczenstwa.
Port i jego infrastruktura musza by¢ przede wszystkim bezpieczne, a dopiero
w drugiej kolejnosci efektywne. Obecnie trudno te dwa elementy od siebie od-
dzieli¢. W aspekcie eksploatacyjnym nowe technologie maksymalizujace efek-
tywnos$¢ zapewniaja realizacj¢ migdzynarodowych standardéow w dziedzinie
bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska. W Polsce budowle hydrotechniczne mo-
ga by¢ wznoszone po uzyskaniu pozwolenia wodnoprawnego i spetnieniu wy-
mogéw wynikajacych z przepiséw ustawy Prawo wodne™ oraz w zakresie kon-
troli z ustawy Prawo budowlane’’. Odrebnym przepisom podlega budowa
i eksploatacja baz, stacji paliw ptynnych i rurociagéw naftowych®*. Warunki
bezpiecznej eksploatacji urzadzen portowych okreslaja natomiast przepisy
ustawy o dozorze technicznym®. W pakiecie bezpieczefistwa portowego”
znajduje si¢ jeszcze wiele aktow prawnych, w tym rowniez w zakresie ochrony
przeciwpozarowej i ratownictwa morskiego. W opinii niektérych oséb w pol-
skich portach zasadniczy problem stanowi, poza nieadekwatng do potrzeb infra-
struktura, nieodpowiedni poziom §wiadomosci technicznej nowych uzytkowni-
kow infrastruktury portowej oraz zte warunki uzytkowania nabrzezy>*.

Ryzyko wystapienia wypadkéw znacznie obniza odpowiednie przeszkolenie
pracownikoéw portowych. W europejskiej polityce morskiej problem wyspecja-
lizowanych kadr jest przedmiotem wielu dziatan legislacyjnych. Ich koordyna-
torami krajowym sa urzedy morskie>>. W 2009 r. na forum europejskim pojawi-
la si¢ inicjatywa wprowadzenia wzajemnie uznawanych ramowych szkolen dla
pracownikéw portowych, przyczyniajacych si¢ do urzeczywistnienia ,kultury
bezpieczenstwa”. Propozycj¢ t¢ popiera wiele instytucji, w tym m.in. Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny. W kwestii realizacji tego postulatu Komisja Europej-
ska rozwaza uruchomienie programu pomocy technicznej dla administracji por-
towej i morskiej*®.

50 Ustawa z 18.07.2001 r. Prawo wodne, (Dz.U. Nr 115, poz. 1229 z pé#n. zmian.).

3! Ustawa z 7.07.1994 r. Prawo budowlane, (Dz.U. Nr 89, poz. 414 z p6zn. zmian.).

32 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z 20.09.2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé bazy i stacje paliw ptynnych, rurociagi dalekosig¢zne do transportu ropy naftowe;j
i produktéw naftowych i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 98, poz. 1067).

53 Ustawa z 21.12.2000 r. o dozorze technicznym, (Dz. U. Nr 122, poz. 1321).

**J.Porada , Skutki prywatyzacji portowej, cz. II, Nowy Przeglad Wszechpolski 2005, nr 3—4.

55 Wsréd wspodlnotowych aktow prawnych poswigconych problematyce bezpieczenstwa morskiego
wymienia si¢ m.in.: dyrektywg¢ w sprawie kontroli panstwa portu (PSC), dyrektywe w sprawie utwo-
rzenia jednolitego systemu nadzoru, kontroli i informacji w transporcie morskim.

36 Komunikat KE do PE, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu

Regionéw w sprawie strategicznych celéw i zalecen w zakresie polityki transportu morskiego UE do
2018 r.221.01.2009 r.
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W dziedzinie bezpieczenstwa portowego znaczaca rolg odgrywa stworzony
przez IMO Migdzynarodowy kodeks ochrony bezpieczenistwa statkow oraz
obiektow i urzadzen portowych (ISPS Code). Stanowi on kamien milowy bez-
pieczenstwa morskiego, a w aspekcie portow jest proba przeniesienia idei
SOLAS na lad. Zapisy Kodeksu zobowiazuja do dokonania formalnej oceny
stopnia ochrony bezpieczenstwa obiektu lub urzadzenia portowego (PFSA), co
pozwala stworzy¢ katalog zagrozen. W tym celu zaleca si¢ by zostaly powotane
zespoly bezpieczenstwa, ktdrych zadaniem jest ustalenie rodzajow i skali zagro-
zen. Czegs¢ B Kodeksu wymienia elementy, ktére powinny zosta¢ ujete w oce-
nie’’. Ocena stuzy identyfikacji zagrozen, okresleniu ich skutkéw, obejmuje
réwniez okreslenie sSrodkow stuzacych ich minimalizacji. Kolejnym etapem jest
powotanie oficera ochrony obiektu portowego (Port Facility Security Officer)
odpowiedzialnego za przygotowanie i wykonanie planu ochrony bezpieczen-
stwa obiektu lub urzadzenia portowego (PFSP), ktory musi uwzglednia¢ ochro-
n¢ na trzech poziomach bezpieczenstwa (normalnym, podwyzszonym i wyjat-
kowym)®®.

Na szczeblu unijnym postanowienia kodeksu ISPS wspieraja: rozporzadze-
nie w sprawie podniesienia ochrony statkow i obiektow portowych® oraz
dyrektywa w sprawie wzmocnienia ochrony portow®. Dyrektywa w sposob
bezposredni odwotuje si¢ do postanowien kodeksu ISPS, wzbogacajac je zale-
ceniami praktycznymi w zakresie sporzadzania oceny stanu ochrony portu
i planu ochrony portu. Naklada na panstwa cztonkowskie obowigzek dokony-
wania okresowych przegladéw ocen i planow, ktore musza by¢ przekazywane
Komisji Europejskiej. Na tej podstawie Komisja co najmniej raz na pigc lat
sporzadza sprawozdanie w sprawie oceny wdrozenia przepiséw dyrektywy®'.
W praktyce gltéwng role w realizowaniu tych postanowien pelnia urz¢dy mor-
skie, ktorych dyrektorzy okreslaja w formie zarzadzen listy obiektow portowych
oraz wytyczne do sporzadzania przedmiotowych ocen i planow.

57 Weréd elementéw koniecznych do uwzglednienia w tworzeniu PFSA znajduja si¢: fizyczna
ochrona bezpieczenstwa, integralno$¢ strukturalna, systemy ochrony personelu, procedury postgpowa-
nia, systemy radiowe i telekomunikacyjne, powiazania z infrastruktura komunikacyjna, miejsca i obiek-
ty uzytecznosci publiczne;j itp.

AL ijewski, Ochrona bezpieczeristwa portow morskich w swietle przepisow Kodeksu ISPS,
http://www.portalmorski.pl/referaty/2004.

5 Rozporzadzenie WE nr 725/2004 z 31.03.2004 r. w sprawie podniesienia ochrony statkdw
1 obiektow portowych.

60 Dyrektywa 2005/65/WE z 26.10.2005 r. w sprawie wzmocnienia ochrony portow.

6l Zalaczniki do dyrektywy zawieraja opis realizowania oceny stanu ochrony portu, plan ochrony
portu, podstawowe wymogi dotyczace ¢wiczen szkoleniowych w zakresie ochrony oraz warunki, jakie
musi spetnia¢ uznana organizacja ochrony.
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Innym problemem bezpieczenstwa portowego jest zaliczenie infrastruktury
portowej do europejskiej infrastruktury krytycznej®. Ze wzgledu na skalg i nie-
przewidywalnos¢ wystgpowania zagrozen asymetrycznych istnieje potrzeba
wspotpracy w zakresie tworzenia planéw ochrony obiektow i urzadzen porto-
wych z zespotami zarzadzania kryzysowego (utworzonymi na podstawie ustawy
o zarzadzaniu kryzysowym)®. W obliczu dzisiejszych zagrozen propozycja
Komisji Europejskiej, by wprowadzi¢ wielofunkcyjne karty dostgpu stuzace
osiaganiu kompromisu migdzy bezpieczenstwem portow a ich popularyzacja
i dostepnoscia dla ludzi pozostaje pod wielkim znakiem zapytania. Jest to tez
kolejny punkt zapalny w dialogu portow z miastami i dowod na to, jak trudno
pogodzié¢ wiele aspektéw funkcjonowania portow®*,

W praktyce realizacja oceny i planéw ochrony obiektow portowych, zwtasz-
cza w kontekscie portowe] infrastruktury krytycznej wymaga zastosowania
wielu metod, w tym analitycznych, eksperymentalnych i symulacyjnych odpo-
wiednio do skali i rodzaju zagrozenia danego obiektu®. W Polsce do portowej
infrastruktury krytycznej mozna niewatpliwie zaliczy¢ gdanski Naftoport.
Wkrétce wéréd obiektow tych znajdzie si¢ rowniez gazoport w Swinoujéciu.
Jednak to okolicznos$ci i wiele innych czynnikow powoduja, ze dany obiekt
staje si¢ atrakcyjnym celem ataku. Odbywajacy si¢ w lipcu ubiegtego roku zlot
zaglowcow w Gdyni (Tall Ships Races) byt idealnym wydarzeniem mogacym
zainteresowac grupy terrorystyczne .

PODSUMOWANIE

Zarysowane problemy stawiaja polskie porty przed wieloma wyzwaniami.
Ich wizerunek poddawany jest od lat nieustannej krytyce z powodu utraconych
szans, niedociagnie¢ organizacyjnych i innych niepowodzen. Optymistyczniej
rysuje si¢ ich przysztos¢. Obecnie realizowane przedsigwzigcia w polskich ob-
szarach portowych pozwalaja dostrzec pozytywne zmiany. Dzigki prowadzeniu
zrownowazonej polityki portowej zauwazalny jest konsensus w kwestii gospo-
darowania terenami portowymi. Jego bezposrednim efektem jest budowa gazo-

2 W $wietle art. 2 pkt. a i b dyrektywy 2008/114/WE z dnia 8.12.2008 r. w sprawie rozpoznawania
i wyznaczania europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny potrzeb w zakresie poprawy jej ochro-
ny infrastruktur¢ portowa nalezy umiesci¢ na licie europejskiej infrastruktury krytyczne;j.

8 Ustawa z 26.04.2007 1. o zarzadzaniu kryzysowym (Dz. U. Nr 89, poz. 590 z p6zn. zmian.).

# W sensie wewnatrzkomunikacyjnym biegunem bezpieczenstwa jest kontrola portowa i system
przeé)sustek wydawanych przez zarzady portow.

Szerzej w: K. Ficon, Inzynieria zarzqdzania kryzysowego. Podejscie systemowe, Warszawa

2007.
% Zlot zaglowcow zostat odpowiednio zabezpieczony, rowniez w aspekcie ataku terrorystycznego.

W zapewnianiu bezpieczenstwa brata udziat m.in. wyspecjalizowana jednostka badawczo-rozwojowa —
Centrum Techniki Morskiej S.A.
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portu w Swinoujéciu, przebudowa nabrzeza Prezydenta, zagospodarowanie
Nabrzeza Butgarskiego w Gdyni, rozbudowa terminali kontenerowych, prace
poglebiarskie. W skali wojewddztwa pomorskiego waznym przedsigwzigciem
byta rowniez budowa trasy Kwiatkowskiego. Z kolei dla ruchu turystycznego
w gdanskim porcie istotne znaczenie miato przyciagnigcie finskich linii pasa-
zerskich Finnlines. W najblizszych latach na wybrzezu gdanskim maja powsta¢
dwa centra logistyczne. Rozbudowie ma ulec baza paliw w gdanskich Goérkach
Zachodnich oraz baza magazynowo-przetadunkowa paliw ptynnych w Porcie
Polnocnym. Ciekawym planem jest rowniez budowa kawern solnych — pod-
ziemnych zbiornikéw stuzacych magazynowaniu rezerw ropy naftowej®’.

Wsrdd sukcesdw polskich portow sa jednak przedsigwzigcia o charakterze
dyskusyjnym. Nalezy do nich rewitalizacja terenéw portowych nazywana przez
niektorych porazka gospodarki terenami portowymi, przez innych nadziejg
rozwoju miast portowych. Niewatpliwie podjete w tym zakresie decyzje podyk-
towane byly fiaskiem staran wiladz lokalnych w znalezieniu inwestora, ktory
mogltby zachowac¢ przemystowy charakter portowego obszaru i zapewni¢ w ten
sposob ciaglo$é zatrudnienia w zlokalizowanych tam przedsigbiorstwach®.
W obliczu gospodarczego kryzysu rewitalizacja wydaje si¢ by¢ przede wszyst-
kim pewniejszym i latwiejszym sposobem wykorzystania terenéw portowych,
cho¢ stusznos¢ takiej decyzji bedzie mozna oceni¢ w dluzszej perspektywie
CZasowej.

ISSUES AND CHALLENGES FACED
BY POLISH HARBOUR POLICY IN THE CONTEXT
OF OPERATION OF MAJOR HARBOURS

(Summary)

The article outlines the issues and challenges faced by Polish sea harbours
in the light of European documents on harbour policy and Polish authorities’
plan of action. The author discusses the effects of recent economic slowdown
and attitudes of various players, including the harbour users. Despite
pessimism associated with valid criticism regarding the harbours’ lost
opportunities and failures, the article draws an optimistic prognosis of their
development in the light of recent legislative awareness and effects of
cooperation.
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