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Definiowanie obszardw spolecznej odpowiedzialnosci
na przykladzie baltyckich portow morskich UE

Wstep

Wobec rosnacej swiadomosci wptywu przedsigbiorstw na otoczenie
i interesariuszy zarzadzajacy nimi coraz czesciej nie tylko akceptuja zwia-
zang z tym odpowiedzialnos¢, ale podejmuja takze konkretne dziatania
z niej wynikajace. Skutecznos¢ tych ostatnich zalezy m.in. od wlasciwego
okreslenia obszaréw odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa.

Celem artykutu jest identyfikacja obszaréw odpowiedzialnosci
w ramach spotecznej odpowiedzialnosci w wybranych battyckich por-
tach morskich funkcjonujacych w krajach UE. Przeprowadzona analiza
dotyczylta praktycznych aspektéw wyznaczania i formutowania obszarow
spotecznej odpowiedzialnosci w portach morskich. Ograniczenie do por-
tow nad Baltykiem ma uzasadnienie z racji na zblizone warunki gospo-
darcze. Wlaczenie panistw wylacznie z UE wynika ze wspdlnych podstaw
regulacyjnych. W artykule przyjeto hipotezg, iz specyfika dziatalnosci por-
tow morskich warunkuje sposob i zakres okreslania obszaréw spolecznej
odpowiedzialnosci.

Badanie przeprowadzono na grupie 37 portéw bedacych cztonkami Bal-
tic Ports Organization (BPO)'. Analiza zostala przeprowadzona w sierpniu
2017 r. na podstawie upublicznianych przez porty informacji, zaréwno
w postaci sformalizowanej polityki czy raportow CSR, jak i w innej
formie (np. misji, wizji, informacji o certyfikatach, dzialéw na stronie
internetowej itp.).

1. Obszary odpowiedzialnosci w koncepcji CSR

W sposdb najbardziej ogolny do kwestii odpowiedzialnosci podchodzi
koncepcja zrOwnowazonego rozwoju, zgodnie z ktéra podmioty gospo-
darcze powinny bra¢ pod uwage trzy obszary swego oddzialywania:
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! BPO zrzesza porty nadbaltyckie, a jej celem jest utatwianie wspdtpracy miedzy nimi
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324 Renata Ploska, Joanna Prochniak

ekonomiczny, spoleczny i srodowiskowy [Adamczyk, Nitkiewicz, 2007,
s. 7-9]. Z kolei A.B. Carroll opracowat tzw. piramide odpowiedzialnosci,
zawierajaca cztery jej rodzaje: ekonomiczng, prawna, etyczna i filantropijna
[Carroll, 1991, s. 39-48]. Podobnie jak idea zrownowazonego rozwoju,
propozycja Carrolla okresla tylko ogdlne ramy odpowiedzialnosci, nie
precyzujac, jakie konkretnie kwestie kryja sie w kazdym z tych obszarow.
Jego sposdb zdefiniowania rodzajow odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa
kladzie nacisk na ich Zrédta, ktérymi s m.in. regulacje prawne i oczeki-
wania spoteczne.

Z punktu widzenia przedsigbiorstw zaréwno idea zréwnowazonego
rozwoju, jak i koncepcja piramidy spotecznej odpowiedzialnosci stanowia
bardzo ogdlne wskazanie kierunku myslenia o odpowiedzialnosci orga-
nizacji. Nie dostarczaja jednak konkretnych odpowiedzi na pytanie: jak
realizowac spoleczna odpowiedzialnos¢ w praktyce. Luke te wypelniaja
liczne narzedzia, standardy i wytyczne. Wydaje sig¢, ze najwazniejszym
tego rodzaju opracowaniem stata si¢ w ostatnim czasie norma ISO 26000,
opublikowana w 2010 roku? przez Miedzynarodowgq Organizacje Norma-
lizacyjna. W przyjetej w tym dokumencie definicji spolecznej odpowie-
dzialnosci istnieje wyrazne odwotanie do wspomnianej koncepcji zréw-
nowazonego rozwoju [ISO 26000..., 2012, s. 18], czego konsekwencja byto
wskazanie kilku kluczowych grup zagadnien, takich jak: tad organizacyjny,
prawa czltowieka, praktyki z zakresu pracy, srodowisko, uczciwe praktyki
operacyjne, zagadnienia konsumenckie, zaangazowanie spoleczne i roz-
wdj spotecznosci lokalnej [tamze, s. 31-33]. Dla kazdej z wymienionych
kategorii wskazano okreslone zagadnienia i wyzwania, ktére moga, czy
tez, w niektorych przypadkach, powinny by¢ uwzglednione’. Ostateczne
wskazanie kwestii, ktére skladaja sie na spoleczng odpowiedzialnos¢,
nalezy kazdorazowo do przedsigbiorstwa.

Wsrod innych opracowan o charakterze kompleksowym na uwage
zastuguja tzw. zasady Global Compact oraz wytyczne OECD, adresowane
do przedsigbiorstw wielonarodowych. W pierwszym przypadku obszary
odpowiedzialno$ci obejmuja: prawa czlowieka, prawa pracownicze, srodo-
wisko naturalne oraz zwalczanie korupgji [Ten principles..., https://www.
unglobalcompact.org/what-is-gc/mission/principles]. Natomiast wytyczne
OECD wskazuja na: polityke ujawniania informacji, prawa czlowieka,
zatrudnienie i stosunki pracownicze, sSrodowisko, zwalczanie korupgji,

2 Polskie ttumaczenie normy, wykorzystane w artykule, pojawilo si¢ w 2012 r.

* Na przyktad obszar srodowisko zawiera cztery kategorie (zapobieganie zanieczyszcze-
niom; zréwnowazone wykorzystywanie zasobow; fagodzenie skutkdw oraz adaptacja do
zmian klimatu; ochrona srodowiska, réznorodnos¢ biologiczna i przywracanie siedlisk
przyrodniczych), ktére zostaty syntetycznie opisane i dla ktérych zdefiniowano oczekiwania
i przyktadowe dziatania [ISO 26000..., 2012, s. 54-61].
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interesy konsumenta, nauke i technologie, konkurencje oraz opodatko-
wanie [OECD Guidelines..., 2011].

Podobnym wsparciem dla przedsigbiorstw moga by¢ takze wskazdwki
dotyczace raportowania niefinansowego, opracowane przez Global Repor-
ting Initiative. W najnowszej ich wersji, okreslanej juz nie wytycznymi
a standardem, wida¢ wyrazne odwotanie do idei zrownowazonego roz-
woju i normy ISO 26000. Proponuje sie¢ tam zestaw wskaznikéw, pogrupo-
wanych w trzy bloki tematyczne: ekonomia, srodowisko, spoteczenstwo
[Consolidated Set..., 2016].

Pomocne w definiowaniu obszaréw odpowiedzialnosci oraz zagad-
nien, jakie powinny by¢ w nich uwzgledniane, moga tez by¢ wytyczne
i standardy skoncentrowane na wybranym wycinku spotecznej odpowie-
dzialnosci*. Istnieje tez szereg inicjatyw branzowych’®, w ramach ktérych
tworzone sa programy, podreczniki czy standardy, majace pomagac przed-
siebiorstwom z konkretnych sektorow w identyfikowaniu tych problemoéw,
ktére powinny by¢ przedmiotem ich odpowiedzialnosci. Wreszcie, istot-
nym zrédtem wiedzy na temat potencjalnych obszaréw odpowiedzialno-
$ci i konkretnych zagadnien, ktére sie w te obszary wpisuja, jest analiza
przeprowadzona przez samo przedsiebiorstwo, a dotyczaca: oczekiwan
interesariuszy, dziatant podejmowanych przez inne podmioty tego samego
sektora oraz wymogow prawnych i administracyjnych, ktéorym podlega
przedsiebiorstwo, a ktore wiaza sie z jego szeroko rozumiang spoleczna
odpowiedzialnoscia.

* Zaliczy¢ mozna do nich: standard SA8000, dotyczacy praw pracowniczych [SA 8000...,
http://www .sa-intl.org/index.cfm? fuseaction=Page.ViewPage&PagelD=1689]; standardy
z grupy ISO 14000 — zbiér norm, zawierajacy narzedzia, stuzace firmom do ograniczania
wplywu na srodowisko [ISO 14000 family, https://www iso.org/iso-14001-environmental-
management.html]; EMAS — unijny instrument ochrony srodowiska, zawierajacy wytyczne
pozwalajace organizacjom uporzadkowac dziatania w tym obszarze [Eco-Management...,
http://ec.europa.eu/environment/emas/index_en.htm], czy narzedzia proponowane przez
World Business Council for Sustainable Development (gtéwnie dotyczace problemow
ekologicznych) [WBCSD, http://www.wbcsd.org].

> Wiele tego rodzaju inicjatyw dedykowanych jest branzy odziezowej (np. Fair Labor
Association, The Clean Clothes Campaign, Better Cotton Initiative), czy przemystowi spo-
zywczemu (np. Sustainable Agriculture Initiative, Fair Trade International). Nie brak tez
podobnych dziatan adresowanych do przedsigebiorstw chemicznych (Responsible Care),
farmaceutycznych (The Pharmaceutical Supply Chain Initiative) i wielu innych [CSR Com-
pass, http://www.csrcompass.com/industry-initiatives].
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2. Specyfika funkcjonowania wspélczesnych portow morskich
w kontekscie spotecznej odpowiedzialnosci

Sposrod ok. 3 tys. portow rdznego typu i wielkosci dziatajacych na catym
Swiecie® okoto 1,2 tys. zlokalizowanych jest w UE’, blisko 330 nalezy do
sieci TEN-T (transeuropejskiej sieci transportowej), a ponad 40 funkcjonuje
w basenie Morza Battyckiego.

W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady UE dotyczacym
$wiadczenia ustug portowych jako port morski okresla si¢ obszar ladu
i wody, na ktérym znajduje si¢ infrastruktura i wyposazenia do $wiadcze-
nia ustug portowych®. Ustugi portowe okreslane sa jako ustugi publiczne,
$wiadczone lub umozliwiajace swiadczenie w interesie publicznym®. Nato-
miast interes publiczny oznacza [rozporzadzenie, 2017, s. 4, 9-10]:

— zapewnienie osiagalnosci ustug portowych dla wszystkich

uzytkownikow,

— dostepnosc¢ ustug portowych przez caly rok,

— przystepnos$¢ cenowq ustug portowych dla okreslonej kategorii

uzytkownikow,

— ochrong, bezpieczenstwo oraz zréwnowazenie srodowiskowe dzia-

fant w porcie,

— spodjnosc terytorialna.

Porty morskie rozumiane sg zatem jako obiekty uzytecznosci publicznej,
ktorych specyfika jest Swiadczenie ustugi publicznej w oparciu o publiczng
infrastrukture, i stanowia ogniwo o dominujacym znaczeniu w zintegrowa-
nej sieci infrastruktury transportowej' o statusie dobra publicznego. Porty
pelnia tez inne wazne funkgje, tj.: handlowe, przemystowe, turystyczne
[Polskie porty morskie..., 2017, s. 3; Grzelakowski, Matczak, 2012, s. 120],
co czyni je waznym generatorem narodowych gospodarek, regiondéw
oraz gospodarek lokalnych''. Zdaniem Kruk i Donner niewystarczajaco

¢ Por.: [www.worldportsource.com, dostep: 1.09.2017].

7 Oliczbie ponad 1 tys. portéw wspominaja Grzelakowski i Matczak na podstawie danych
Komisji Europejskiej [Grzelakowski, Matczak, 2012, s. 136]. Z kolei w dokumencie State
Aids to EU Seaports mowa jest o 1,2 tys. portow [State Aids ..., 2011, s. 9].

8 Do infrastruktury portowej zalicza si¢: 1) infrastrukture podstawowa nienalezaca do
terminali, do ktorej wiacza sie np. kanaly, wsparcie nawigacyjne, baseny portowe, drogi,
kolej, 2) infrastrukture terminali, 3) suprastrukture portowa.

° Do ustug portowych zalicza sig: bunkrowanie, przetadunek, cumowanie, ustugi pasa-
zerskie, odbieranie odpadow wytwarzanych przez statki i pozostatosci fadunku, pilotaz,
holowanie [rozporzadzenie, 2017, s. 8].

10 Transport morski stanowi ponad 70%, nawet do ponad 80% calego transportu ddbr
i ustug, na co wskazuja raporty miedzynarodowych instytucji [Review..., 2016, s. 5-6].

' Szacuje sig, ze blisko % produktéw wywozonych z Europy lub przywozonych na jej
terytorium transportowanych jest droga morska, a kazdego roku z ustug portéw korzysta
okoto 400 mIn pasazerow. Wedtug KE pracuje w nich okoto 1,5 mIn oséb, a przynajmniej
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rozwiniete porty prowadza do wyzszych cen dobr importowanych i nizszej
konkurencyjnosci dobr eksportowanych [Kruk, Donner, 2009, s. 1].

Dziatalnos¢ wspodtczesnych portow jest niezwykle skomplikowang kom-
binacja: rozdzielania funkcji operatora (uzytkownika) od zarzadcy portu,
relacji wewnatrzorganizacyjnych, regulacji stanowigcych réwniez o admi-
nistrowaniu i zarzadzaniu portami'?, technologii, kwestii bezpieczenstwa,
aspektow srodowiskowych, kwestii politycznych.

W praktyce nalezatoby odrézni¢ instytucje zarzadzajaca portem od
portu, ktory jest konfiguracja wielu podmiotéw, operujacych na wspdlnym
terenie, zarzadzanym przez instytucje zarzadzajaca. Stad tez definiowanie
odpowiedzialnosci jest zasadne wzgledem instytucji zarzadzajacych, okre-
$lanych potocznie jako port, natomiast niezwykle trudne w odniesieniu do
wszystkich organizacji dziatajacych na terenie portu.

Szeroki zakres interwencji i obszaréw odpowiedzialnosci, bez wzgledu
na model zarzadzania portem, wynika w duzej mierze z publicznego cha-
rakteru portéw. Jednakze prawo unijne nie narzuca konkretnego modelu
zarzadzania portami morskimi oraz nie wplywa na kompetencje panstw
czlonkowskich w zakresie $wiadczenia ustug. Przepisy narzucaja ogélny
,obowiazek przestrzegania ram $wiadczenia ustug portowych oraz przej-
rzysto$c¢ finansowq”. Ponadto w przepisach unijnych mowa jest o , koniecz-
nosci zapewnienia prowadzenia dziatan w porcie w sposob bezpieczny,
chroniony i zréwnowazony srodowiskowo” [rozporzadzenie, 2017, s. 2-3].

Bank Swiatowy wymienia cztery modele zarzadzania portami [State
Aids..., 2011, s. 37; Kruk, Donner, 2009, s. 30], ktérych kompetencje przed-
stawiono w tablicy 1:

1. Publiczny model wtasnosci portu, najczesciej podlegajacy pod Mini-
stra Transportu, skupiajacy szereg funkcji w ramach systemu porto-
wego, z czego przynajmniej cze$¢ funkcji pomocniczych moze by¢
realizowana przez prywatne podmioty (Public service port),

2. Model narzedziowy, w ktdorym operacje portowe sa realizowane
przez podmioty prywatne, natomiast cala infrastruktura pozostaje
publiczna (Tool port),

3. Dominujacy model zarzadzania portem o mieszanej strukturze
wlasnosciowej, gdzie zarzadzajacy portem utrzymuje podstawowa
infrastrukture portu wraz z nieruchomosciami, z kolei operatorzy

drugie tyle — w sektorach okotoportowych [European Commission — Mobillity and Trans-
port, https://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/ports/ports].

2 Prof. Grzelakowski wskazuje aktualnie na dwa podsystemy regulacyjne, tj. regulacji
publicznej oraz regulacji rynkowej [Grzelakowski, Matczak, 2012, s. 121].
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prywatni prowadza dziatalnos¢ operacyjna na wydzierzawionych
terminalach z wykorzystaniem wlasnego majatku (Landlord port)®,

4. W pelni sprywatyzowana forma, w ktdrej wszystkie funkcje portowe
sa realizowane przez podmioty zarzadzane przez prywatny kapitat,
ale z udziatem sektora publicznego, ktdry pozostaje w charakterze
kontrolujacego spodtke (Private service port)™.

Tablica 1. Modele zarzadzani portami i kompetencje

Model . Infrastruk- | Suprastruk- |.. .

zarzadzania Sita robocza Inne funkcje
tura tura

portem
publiczny publiczna publiczna publiczna | gtownie publiczne
narzedziowy |publiczna publiczna prywatna | publiczne/prywatne
mieszany publiczna prywatna prywatna | publiczne/prywatne
prywatny prywatna prywatna prywatna | gldwnie prywatne

Zrédlo: [State Aids..., 2011, s. 38].

Grzelakowski i Matczak wskazuja réwniez tacznie na cztery systemy
zarzadzania portami uwzgledniajace rézne formy wiasnosci, z ktdérych
w UE utrwalily sie trzy [Grzelakowski, Matczak, 2012, s. 130-139]":

1. Panstwowy/publiczny, w ktérym sektor publiczny jest wiascicie-
lem nieruchomosci portowych i aktywdéw, a do modeli zarzadza-
nia zalicza si¢: scentralizowany (ze staba pozycja zarzadu wobec
wlasciciela) oraz zdecentralizowany (z silng pozycja i autonomia
zarzadu, tj. np. w Gregji, Hiszpanii). Zarzad portu, bedacy zazwyczaj
spotka Skarbu Panistwa, posiada szeroka autonomie, ale nie angazuje
sie wcale lub angazuje jedynie w niewielkim stopniu w dziatalnos¢
eksploatacyjna.

13 Model ten jest reprezentowany przez takie porty, jak: Antwerpia, Rotterdam, Nowy
Jork, Singapur.

4 Taki model wystepuje gtéwnie w Wielkiej Brytanii, gdzie jako przyktad mozna poda¢
port Southampton.

5 Autorzy odnosza sie jeszcze do autonomicznego — czwartego systemu, ktéry z uwagi
na postepujacg autonomizacje pozostatych, w krajach rozwinietych traci racje bytu. Sys-
tem ten polegat na publicznym zarzadzaniu portem, ktéry traktowany jest jako wtasnos¢
publiczna, przy pomocy wydzielonych zarzadéw. W ramach tego systemu funkcjonujg
dwa modele zarzadzania [Grzelakowski, Matczak, 2012, s. 132-135]:

— klasyczny model pelnego zarzadu, w ktérym rola zarzadu polega na zarzadzie gospo-
darczym, bez angazowania si¢ w dziatalnos¢ operacyjna portu (oddzielenie funkgji eks-
ploatacyjnej od zarzadczej),

— mieszany, w ktérym zarzad ma kompetencje do angazowania si¢ w pewne sfery dzia-
alnosci operacyjnej w celu zapewnienia samofinansowania zarzadu.
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2. Samorzadowy — m.in. komunalny, municypalno-samorzadowy,

w ktorym wilascicielem majatku portowego jest miasto lub gmina

portowa, a wérdd modeli zarzadzania wyrdznia sie:

— flamandzki, w ktérym zarzadzanie portem jest formalnie wydzie-
lone ze struktur samorzadu,

— niemiecki, w ktérym zarzad portu nie jest zazwyczaj wydzielony
ze struktur wladzy samorzadowej, chyba ze do pelnienia funkgji
operacyjnych (np. HHLA'™).

3. Prywatny, rzadko dotyczacy znaczacych portéw morskich o charak-

terze uniwersalnym, w ktéorym mozna wyrdzni¢ modele:

— koncernowy, polegajacy na skupieniu sie na dziatalnosci eks-
ploatacyjnej oraz na rozproszeniu sfery zarzadzania w zwiazku
z powiazaniami kapitalowymi

— kartelowy — w sytuacjach, w ktoérych ma miejsce zarzadzanie
kilkoma portami lub terminalami portowymi.

Warto zwrdci¢ uwage na zmieniajaca sie role zarzadow portéw, od
regulatora do roli administratora realizujacego nastepujace zadania:

— optymalizacja procesOw portowych i infrastruktury,

— kreowanie platformy wspodtpracy miedzy interesariuszami w kwe-

stiach majacych wptyw na procesy logistyczne,

— promowanie i utrzymywanie efektywnego systemu transportu

intermodalnego,

— rozwijanie strategicznych relacji z zapleczem.

Obserwuje si¢ powolny, ale zauwazalny trend do coraz wiekszego zaan-
gazowania sektora prywatnego w dziatalnos¢ portéw, w tym w finanso-
wanie infrastruktury [State Aids..., 2011, s. 11].

Zagadnieniem, ktore wytania si¢ z analizy regulacji i wytycznych doty-
czacych funkcjonowania portédw, jest konieczno$¢ dbania o srodowisko
naturalne. Porty morskie, tak jak wszelkie inne przedsigbiorstwa, musza
sie stosowac do prawodawstwa unijnego i krajowego w zakresie ochrony
srodowiska. W ich przypadku nalezy jednak wskazac szczegdlna odpo-
wiedzialnos¢, wynikajaca ze specyfiki lokalizagji i funkcjonowania, a zwia-
zang z oddziatywaniem na srodowisko morskie. Morze jest przedmiotem
szczegOlnej troski UE ze wzgledu na istotna role, jaka odgrywa ono nie
tylko w gospodarce, ale i zyciu spotecznym jej krajow cztonkowskich'.
Obowiazek dbania o srodowisko morskie wynika choc¢by z takich doku-
mentow, jak Zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej [2007], Niebieski

16 Hamburger Hafen und Logistik AG.

17 Dtugos¢ linii brzegowej UE to okoto 70 tys. km, 22 z 28 krajéw czlonkowskich ma bezpo-
$redni dostep do morza, a na terenach nadmorskich Unii mieszka blisko potowa jej miesz-
kancéw [European Commission — Maritime Affairs https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/
documentation/facts_and_figures].
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wzrost — szanse dla zréwnowazonego wzrostu w sektorach morskich [2012], czy
unijnej strategii bezpieczenistwa morskiego [European Union..., 2014].
W kwestii bezpieczenstwa srodowiskowego unijne przepisy zakltadajq
promowanie zeglugi tzw. bliskiego zasiegu oraz przyciaganie statkow, kto-
rych efektywnos¢ sSrodowiskowa, energetyczna oraz emisyjnosc sa lepsze
niz wartosci érednie [rozporzadzenie, 2017, s. 6]. Wérdd wielu obowiaz-
kéw srodowiskowych, jakie prawo unijne i jego transpozycje do regulacji
poszczegdlnych krajow naktadajg na porty, warto wymienié ten zwiazany
z odbiorem i utylizacja odpaddw ze statkow'®.

Swiadomosé wptywu dziatalnoéci portéw na $rodowisko naturalne,
w tym $rodowisko morskie, zaowocowata opracowaniem przez ESPO",
okresowo aktualizowanej, listy priorytetow srodowiskowych dla europej-
skich portow?. W najnowszej edycji tej listy znalazly sie: jakos¢ powietrza,
zuzycie energii, hatas, relacje z lokalng spotecznoscia, odpady portowe,
odpady ze statkéw, rozwoj portu (zwigzany z terenem), jakos¢ wody, pyt
oraz operacje pogtebiania [Top 10..., 2016].

W przypadku portéw istnieje szczegdlny obszar odpowiedzialnosci,
ktory mozna okresli¢ stowem , bezpieczenistwo”. Pod tym hastem kryje sie
ztozona problematyka, obejmujaca kwestie bezpieczenistwa pracownikow
i innych 0so6b przebywajacych na terenie portu®, bezpieczenstwo ekolo-
giczne, o ktdrym juz wspomniano, a takze bezpieczenistwo w wymiarze
politycznym. Zagrozenie dla osob i srodowiska wynika m.in. z duzej liczby,
czesto wielkogabarytowych urzadzen (np. przeladunkowych), licznych
instalacji rozmieszczonych na tym obszarze, szlakow i srodkéw trans-
portowych (samochodowych, kolejowych) oraz z faktu przechowywania
i przetadunku réznego rodzaju substancji (np. paliw, Sciekéw, substangji

8 Obowiazki w zakresie odbioru i zagospodarowania odpaddw wynikaja nie tylko z przepi-
sow unijnych i krajowych, ale przede wszystkim z Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) [konwengja, 1973].

¥ The European Sea Ports Organization (ESPO) to organizacja powstata w 1993 r., ktora
zrzesza zarzady portéw w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej i Norwegii.

2 To nie jedyna aktywnos$¢ ESPO na polu promowania ochrony srodowiska. Inne to pod-
reczniki wdrazania proekologicznych dziatan w portach czy inicjatywa EcoPorts — forum
wspdtpracy, wymiany doswiadczen i rozwoju narzedzi z zakresu ochrony $rodowiska
w portach. Wiecej na ten temat: [ESPO, www.espo.be].

2 Do kwestii bezpieczenstwa osob przebywajacych na terenie portu odnosza sie¢ wytyczne
Miedzynarodowej Organizacji Pracy, gdzie mowa o réznych grupach [Code of practice...,
2016]:

— pracownikach zatrudnionych przez samego zarzadce terendw portowych,

— osobach pracujacych dla podmiotéw funkcjonujacych na terenie portu,

— wykonawecach prac zlecanych podmiotom zewnetrznym,

— zatogach statkéw, zawijajacych do portu,

— innych osobach wykonujacych zadania stuzbowe na terenie portu (np. celnicy),

— pasazerach statkdw,

— innych osobach, ktére nie wykonuja prac na terenie portu, ale moga si¢ na nim znalez¢.



Definiowanie obszardw spotecznej odpowiedzialnosci. .. 331

chemicznych, fatwopalnych itp.). W wymiarze politycznym mdwi sie nato-
miast gléwnie o roli portow w systemach obronnosci poszczegoélnych
krajow? oraz o zapewnieniu bezpieczenistwa energetycznego®.

Kolejng istotng kwestia sa relacje z lokalng spotecznoscia, nierzadko
bowiem dziatalnos¢ portu odbywa sie nie tylko w granicach, ale nawet
w centrach miast. O mozliwosci funkcjonowania i rozwoju portéw w duzym
stopniu decyduje umiejetna i obopolnie korzystna wspotpraca z lokal-
nymi wladzami. Za kluczowe uznaje sie¢ skoncentrowanie na czynniku
ludzkim - potencjalnych, przysztych pracownikach portu oraz ludziach
zamieszkujacych w jego bezposrednim sagsiedztwie. W tym pierwszym
przypadku wskazuje sie przede wszystkim na wspodtprace z sektorem
edukadji i szkolnictwa wyzszego, w drugim natomiast — na ograniczanie
negatywnego oddziatywania na lokalng spoteczno$c¢ oraz burzenie barier,
rowniez fizycznych, miedzy portami i miastami [Code of Practice..., 2010].

Na koniec nalezy wskazac jeszcze jeden istotny obszar — odpowiedzial-
nos¢ wobec pracownikow. Znaczna czes¢ zagadnient wchodzacych w ten
zakres regulowana jest przez ogdlne przepisy dotyczace rynku pracy,
zaréwno miedzynarodowe, jak i krajowe. Dodatkowo w przypadku portow
tego rodzaju kwestie podejmowane sg bezposrednio m.in. w rozporzadze-
niu dotyczacym swiadczenia ustug portowych w art. 9 poswieconym ochro-
nie praw pracowniczych [rozporzadzenie, 2017, s. 13], ale takze w ramach
obszaru bezpieczenstwo.

3. Obszary spolecznej odpowiedzialnosci wybranych morskich
portow battyckich

W tej czesci artykulu przedstawione zostana wyniki analizy przepro-
wadzonej na grupie 37 portéw baltyckich, bedacych cztonkami Baltic Ports
Organization i znajdujacych si¢ w krajach unijnych. Wéréd badanych pod-
miotow znalazly sie: cztery podmioty duniskie, jeden dunsko-szwedzki
(Kopenhaga-Malmo), osiem szwedzkich, jeden szwedzko-finski (Kvarken),
dziewig¢ finskich, dwa estonskie®, trzy totewskie, jeden litewski, trzy
polskie i pie¢ niemieckich. Ogolne zestawienie zidentyfikowanych w przy-
padku poszczegolnych portéw obszaréw spotecznej odpowiedzialnosci
przedstawia tablica 2.

2 Swiadczy o tym wpisanie portéw na liste podmiotéw o znaczeniu strategicznym
w punktu widzenia obronnosci kraju [ustawa, 2001, art. 3].

3 Takq funkcje spelnia terminal przetadunkowy gazu skroplonego w Swinoujéciu.

# Jako cztonek BPO figuruje tez Stowarzyszenie Portéw Estoniskich (Estonian Ports Associa-
tion) — organizacja non profit, zrzeszajaca 27 portéw, ktdra stawia sobie za cel promowanie
wspodtpracy w dziedzinie transportu morskiego. Ze wzgledu na swdj charakter nie zostata
ona objeta badaniem.
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Tablica 2. Obszary spotecznej odpowiedzialnosci badanych portéw battyckich

Prik.- Pra- | Bezpie- | Spote- | ¢
Port* Kraj** be ! cow- | czen- | czen- Sr?io-

izne- . wisko

sowe nicy stwo stwo
Aabenraa DK x x x
Aarhus DK x x
ADP A/S DK x x
Roenne DK x x x x x
Kopenhaga Malmo DK/SE x x x x x
Helsingborg SE x x x x
Karlshamn SE x x x x x
Norrkoping SE x x x x
Oxelésund SE x x x x
Sundsvall SE x x x x
Sztokholm SE x x x x x
Trelleborg SE x x x x
Ystad SE x x x
Kvarken SE/FI x x x
HaminaKotka FI x x x x
Hanko FI x x
Helsinki FI x x x
Kemi FI x x
Naantali FI x x
Oulu FI x x x
Pori FI x x x x
Rauma FI x x x x
Turku FI x x x
Tallin EE x x x x x
Saarte Liinid EE x
Liepaja LV x x
Ryga LV x x x
Ventspils LV x x x x
Kiajpeda LT x x x x x
Gdansk PL x x x x x
Gdynia PL x x x
Szczecin — éwinoujécie PL x x x
Kilonia DE x x
Lubeka*** DE x x x
Rostok DE x x x
Straslund DE x x
Wismar DE x x x x x
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* Porty zostaty uporzadkowane krajami, poczawszy od krajow skandynawskich, przez
kraje battyckie, po kraje wybrzeza potudniowego (Polske i Niemcy).

** Oznaczenia krajéw zgodne z systemem INTRASTAT (Dania - DK; Szwecja — SE; Finlan-
dia - FI; Estonia - EE; Lotwa — LV; Litwa — LT; Polska — PL; Niemcy — DE).

** W przypadku portu w Lubece analizie poddano strone internetowa podmiotu bedacego
tam faktycznym operatorem (Liibecker Hafen-Gesellschaft). Sam zarzad portu jest czescig
administracji samorzadowej i nie publikuje praktycznie zadnych informacji.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych na stronach
internetowych portéw.

Z zestawienia przedstawionego w tablicy 2 wynika, ze obszarem odpo-
wiedzialnosci, ktdry najczesciej pojawia si¢ w informacjach upublicznia-
nych przez podmioty zarzadzajace portami, jest Srodowisko naturalne —
tylko w przypadku niemieckiego portu w Straslund nie znaleziono zadnego
odniesienia do tej kwestii. Oczywiscie, podejscie do tematyki srodowisko-
wej jest bardzo rozne: od ograniczenia si¢ tylko do umieszczenia informacji
na temat obowiazkowej procedury odbioru i zagospodarowania odpadéw
(porty w Aarhus, Kilonii, Naantali) lub zdawkowego odniesienia do tro-
ski o srodowisko w opisie dziatalnosci portu i jego misji (porty Kvarken,
Saarte Liinid i Sundsvall), przez mniej lub bardziej rozbudowany opis
polityki sSrodowiskowej, podejmowanych w tym zakresie dziatan, uzyski-
wanych efektéw (tak jest w przypadku 15 podmiotéw, m.in. portu w Gdan-
sku, Gdyni, Tallinie, Turku czy Ystad), az po zamieszczenie informacji
o wdrozeniu certyfikowanego systemu zarzadzania srodowiskowego ISO
14001 (dotyczy to 15 przedsiebiorstw, w tym portéw: Helsinki, Klajpeda,
Kopenhaga-Malmg, Ryga, Szczecin — Swinoujécie i Wismar).

Druga pod wzgledem popularnosci kategoria odpowiedzialnosci jest
bezpieczenstwo na terenie portu. Do tej kwestii nie odniosty sig tylko trzy
porty niemieckie (Kilonia, Lubeka i Straslund). Pozostate podmioty opi-
sywaly, w sposéb mniej lub bardziej rozbudowany, stosowane podejscie
i procedury (m.in. Gdansk, Gdynia, Helsinki, Ryga, Turku), albo dodat-
kowo chwality sie posiadaniem certyfikowanego systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem ISO OHSAS 18801 (Oulu, Pori, Rauma, Roenne i Wismar).

Trzecim obszarem, ktory pojawial sie na stronach zdecydowanej
wiekszosci badanych przedsiebiorstw, byly szeroko rozumiane praktyki
biznesowe i odpowiedzialno$¢ wobec partneréw biznesowych, gtéwnie
klientow. Przyjeto, ze przejawem tego rodzaju odpowiedzialnosci jest,
przynajmniej, jednoznaczne zadeklarowanie troski o zadowolenie klien-
tow, dbanie o jakos¢ ustug, budowanie dobrych relacji z partnerami bizne-
sowymi. Taka postawe zaprezentowato 30 z badanych podmiotéw, jedne
z nich w formie raczej oszczednej (np. porty Kemi, Kvarken, Naantalin,
Norrkoping, Oxelosund, Sundsvall, czy Ystad), inne natomiast poparly
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swoja deklaracje certyfikatem ISO 9001 (tak bylo w przypadku 16 por-
tow, np. w Helsinkach, Klajpedzie, Liepaji, Oulu, Raumie, Rydze, Tallinie,
Szczecinie-Swinoujéciu). Warto nadmienié, ze wéréd badanych portéw
rzadko zdarzaty si¢ takie, ktore wychodzily w swoim rozumieniu odpo-
wiedzialno$ci wobec partnerow biznesowych poza takie kategorie, jak
jakos¢ dziatan czy dobre relacje i wspdtpraca. Tylko porty Gdansk i Tallin
odniosty si¢ w swoich deklaracjach do etyki biznesu i takich kwestii, jak
uczciwos¢, transparentnosé czy zwalczanie korupdji.

Odpowiedzialno$¢ wobec spoteczenstwa zostata dostrzezona tylko
przez 23 z badanych podmiotéw, przy czym w kilku przypadkach ogra-
niczata si¢ ona tylko do zamieszczenia informacji, czesto o charakterze
turystycznym, na temat miasta, w ramach ktdérego funkcjonuje dany port
(Kilonia, Rostok, Straslund) lub do ogdlnej deklaracji troski o dobro spo-
fecznosci lokalnej (Gdynia, Helsinki, Karlshamn, Kfajpeda, Kopenhaga-
-Malmo, Kvarken, Lubeka, Norrkdping, Oulu, Ryga, Szczecin—éwinoujs’cie,
Wismar, Ystad). Niektore porty opisywaly troche szerzej swoje dziata-
nia na rzecz spoleczenistwa, naleza do nich porty w Aabenraa, Gdansku,
Hanko, Roenne, Sztokholmie, Turku i Ventspils®.

Obszarem odpowiedzialnosci, do ktérego najrzadziej odwotuja sie
badane podmioty, sa relacje z pracownikami. Zaledwie 17 z nich zamie-
$cito na swojej stronie, najczesciej w postaci ogdlnej deklaragji, jakikolwiek
komunikat swiadczacy o ich trosce o te wlasnie grupe. Sa to porty: Gdansk,
Gdynia, HaminaKotka, Helsinborg, Karlshamn, Ktajpeda, Kopenhaga-
-Malmo, Oxelosund, Pori, Rauma, Roenne, Sundsvall, Sztokholm, Tallin,
Trelleborg, Wismar i Ventspils. Tylko dwa z nich (Gdanisk i Pori) przyblizaja
konkretne dziatania na rzecz swoich pracownikow.

Na koniec warto zaznaczy¢, Ze fakt, iz pewne kwestie nie sg przez porty
upubliczniane nie oznacza, Zze nie podejmuje si¢ w tym zakresie zadnych
dziatan. Jednakze z punktu widzenia koncepcji spotecznej odpowiedzial-
nosci wiasciwe komunikowanie podejmowanych dziatan jest niezbedne
i Swiadczy o powaznym podejsciu do budowania wiasciwych relacji
z interesariuszami.

Warto tez zauwazy¢, ze porty morskie maja coraz wigksza sSwiadomos¢
swojej odpowiedzialnosci rozumianej znacznie szerzej niz tylko odpo-
wiedzialnos¢ wobec wlascicieli czy klientow. Wciaz jednak, jak wida¢
na przykfadzie omawianych tu podmiotéw, stosunkowo rzadko prezentuja

% Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze krotkie informacje na temat dziatan wpisujacych sie
w odpowiedzialno$¢ wobec spoleczenstwa mogty pojawiac sie w ramach tzw. aktualnosci,
jednak przyjeto, ze taka forma informowania nie bedzie brana pod uwage. Taki bowiem
sposéb komunikacji nie ma charakteru trwatego (tego rodzaju komunikaty po pewnym
czasie znikaja ze strony, sa wypierane przez te bardziej aktualne) ani uporzadkowanego
(trudno je odnalez¢).
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catosciowe podejscie do koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci. Spo-
$réd 37 przeanalizowanych przypadkoéow tylko porty Gdansk, Kopenha-
ga-Malmo, Sztokholm i Ventspils upublicznity formalna, catosciowa poli-
tyke CSR, ajeden z portéw — Roenne — uzyskat certyfikat potwierdzajacy
wdrozenie standardu CSR*.

Zakonczenie

Wraz z rosnacym znaczeniem spotecznej dziatalnosci rowniez porty
morskie podejmuja dzialania, ktdre wynikaja z prawa ogolnego, przepisow
i wytycznych branzowych oraz indywidualnie podejmowanych inicjatyw.
Jednak mimo wielu teoretycznych odniesien i formutowanych dobrych
praktyk nadal wyznaczanie obszaréw i zakresu spotecznej odpowiedzial-
nosci dla konkretnych podmiotow jest sporym wyzwaniem. Na podstawie
przeprowadzonej analizy mozna wnioskowa¢, ze badane porty koncen-
truja sie na tych obszarach odpowiedzialnosci, ktdre sa szczegdlnie mocno
widoczne w regulacjach, zwlaszcza tych dotyczacych funkcjonowania tego
rodzaju podmiotow, a wiec kwestiach srodowiskowych i bezpieczenstwa.
Pozostate obszary, w tym zwlaszcza sprawy pracownicze, nie sa przez
wigkszo$¢ analizowanych portow tak mocno akcentowane.
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Streszczenie

Celem artykutu byta identyfikacja obszaréw odpowiedzialnosci w ramach
spotecznej odpowiedzialnosci w wybranych battyckich portach morskich,
funkcjonujacych w krajach UE. Przedmiotem analizy teoretycznej byly ogole
regulacje oraz wytyczne dotyczace formutowania obszaréw spotecznej odpowie-
dzialnosci w przedsigbiorstwach, a takze regulacje i organizacyjno-prawne modele
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funkcjonowania portéw morskich w UE. Cze$¢ empiryczna zostata przygotowana
w oparciu o informacje upubliczniane przez badane podmioty — 37 portéw mor-
skich Morza Battyckiego, operujacych w krajach UE. W czesci tej przeanalizowano
wszelkie dzialania portdow w zakresie spotecznej odpowiedzialnosci oraz usyste-
matyzowano je w ramach obszarow.

Stowa kluczowe
spoteczna odpowiedzialnos¢ przedsiebiorstw, porty morskie

The problem of defining areas of social responsibility on the example
of the selected EU Baltic Sea ports (Summary)

The aim of the article was to analyze the areas of social responsibility defined
by the Baltic Sea ports of the EU. The theoretical part was dedicated to the general
regulations and guidelines on the formulation of corporate social responsibility
areas, regulations and organizational and legal models of the functioning of sea-
ports in the EU. The empirical part was prepared on the basis of information
published by the surveyed entities — 37 Baltic Sea ports operating in EU countries.
This part explores the activities of the CSR in Sea ports.

Keywords

corporate social responsibility, sea ports






