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Anotacija

Vadovaujantis vadybos ir ekonomikos teorijomis
grindziamas ] vertés kiirimg orientuoto valstybinio jiiry
uosto valdymo poreikis, i$skiriami pagrindiniai teoriniai
efektyvaus valdymo elementai, atsizvelgiant j valstybinio
jury uosty veiklos tyrimo kompleksiskumo pobitdj, for-
muojama veiklos vertinimo metodika, integruojanti pri-
détinés vertés, mikro- ir makroekonominius, gyvenimo
kokybés rodiklius. Teorinés prielaidos pagrindziamos Es-
tijos, Latvijos ir Lietuvos valstybiniy jiry uosty veiklos,
$iy valstybiy gyvenimo kokybés analizés rezultatais.

Pagrindiniai Zodziai: | vertés kiirimg orientuotas
valdymas, naujasis vieSasis valdymas, jiry uosto valdy-
mas, jiiry uosto ekonomika, gyvenimo kokybés ekonomi-
ka.

Ivadas

Valstybinis jliry uostas yra jury transporto
sektoriaus dalis, kuri, vertinant visos $alies ir regi-
ono transporto sektoriaus veiklos poziiiriu, sudaro
prielaidas gerinti jiriniy valstybiy tarptautines, po-
litines ir ekonomines pozicijas jsitvirtinant regione
(Notteboom, 2010). D¢l Sios priezasties valstybinio
jiiry uosto valdymo efektyvumas pripazjstamas jiiry
transporto sektoriaus patrauklumo regione pozymiu,
tiesiogiai veikianciu visos Salies ekonomikos kon-
kurencingumg. Viena i§ efektyvaus valdymo prie-
laidy — i pridétinés vertés kiirimg orientuotas vals-
tybinio jiiry uosto valdymas (Lam, Chen, Cheng,
Wong, 2011; Sanchez, Adolf, Garcia-Alonso, 2011).
Jiry uvosto valdymo efektyvumo problematika jiiry
transporto regioninio patrauklumo poziiiriu dauge-
lyje literattros Saltiniy analizuojama kompleksiskai.
Kompleksiskuma galima apibiidinti maZziausiai pa-
gal tris pozZymius — tai optimalus ir efektyvus vals-

tybés valdomy istekliy paskirstymas, jy eksploata-
vimas, efektyvus privataus kapitalo jtraukimas sti-
prinant suprastruktiiring jiiry uosto dalj, taip pat pa-
trauklumas krovinio siunté¢jo ir gavéjo pozitiriu (No-
tteboom, 2010). D¢l globalizacijos jtakos liberaliza-
vus ir unifikavus pasauling tiekimo granding padi-
déjo jiiry uosto reikSmé uztikrinant logistinj visos
grandinés jungiamumg. Siekiant maksimalaus tei-
giamo jliry uosto veiklos poveikio Salies ekonomi-
kai, valstybiniy jliry uosty misija émeé keistis: nuo
siekio maksimizuoti produktyvuma perkraunant vis
daugiau kroviniy einama link pridétinés vertés suin-
teresuotosioms Salims suktirimo.

Lietuvoje jury ekonomikos moksliniy tyri-
my kryptis palyginti nauja, todél tyrimai negau-
stis, fragmentiski, pavyzdziui, uosto logistikos sis-
temos ekonominio efektyvumo (Sujeta, Navickas,
2012, 2014); jury transporto sektoriaus klasterizaci-
jos (Viederyté, Juscius, 2014, 2015); laivybos eko-
nomikos (Turkina, Belova, 2006, 2008, 2010); jiry
transporto sektoriaus jmoniy veiklos finansinio ir
ekonominio vertinimo (Belova, Mickien¢, 2004,
2008, 2010-2016).

Panasi padétis stebima ir analizuojant uzsie-
nio Saliy jiry ekonomikos moksliniy tyrimy rezul-
tatus: tyrimy laukui biidinga laivybos arba priva-
taus verslo uosto kompanijy, uosto terminaly, vei-
klos problematika remiantis pirmaujanc¢iy didziyjy
pasaulio uosty, pavyzdziui, Vokietijos, Nyderlandy,
JAV, Singapiiro, Kinijos, patirtimi (Cariou, Ferrari,
Parola, 2015; Talley, 2012; Heaver, 2012; Branch,
2009, Cullinane, 2011; Harwood, 2009; Baird, 2002
ir kt.). Pazymétina, kad jiiry vosty veiklos tyréjai pa-
skutiniu metu siekia spresti fundamentaliyjy tyri-
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my stokos problemas, publikuoja konceptualiy ma-

kroekonomikos tyrimy rezultatus, pavyzdziui, ana-

lizuoja darnaus uosto, pagristo ekonominiy, socia-
liniy ir aplinkosaugos veiksniy sgveika, koncepci-
ja (Sislian, Jaegler, Cariou, 2016 ir kt.), regioning ir

pasauling jiiry uosty integracija (Baird, 2000, 2002;

Lee, Rodrigue, 2006; Ducruet 2008; Wang, Cullina-

ne, 2008, 2011; De Martino, Morvillo, 2008; Wang,

Slack, 2004), gerovés ekonomikos ir paslaugos tiks-

liniam vartotojui kiirimg (Haralambides et al, 2001;

Bergantino, 2002; Psaraftis, 2005; Martinez-Budria

et al, 2001, ir kt.), taciau pripazjstamas jlry uosty

veiklos mezolygmens tyrimy trikumas (Langenus,

Dooms, 2015).

Atliekant Baltijos juros rytinés pakrantés uos-
ty ekonomikos tyrimus remiamasi uZsienio auto-
riy darbais: jau yra rasyta apie veiklos efektyvumo
ir valdymo modeliy sasajas, uosto veiklos pokyciy
jtaka uosto konkurencingumui regione ( De Langen,
2004; Wang et al, 2004; De Langen,. Visser, 2005;
Pallis, Syriopoulos, 2007; Wu; Lin, 2008; Rodrigue,
Notteboom, Pallis, 2011 ir kt.); uosto ekonominj po-
veikij vietos ar regioniniu mastu, uosto konkurencin-
gumo vertinima, atsizvelgiant j iStekliy panaudojima
(Ghosh, 2003; Theys, Notteboom, Pallis, Langen,
2010; Notteboom, Pallis, De Langen, Papachristou,
2013 ir kt.).

Taigi, atsizvelgiant j jury uosty veiklos pobudj
ir siekiant apibrézti valstybinio jiry uosto konkuren-
cingumo ir patrauklumo regione probleminj lauka,
yra aktualu pagristi j vertés kiirimg orientuoto valdy-
mo kaip efektyvumo didinimo priemonés poreikj va-
dybos ir ekonomikos teorinémis prielaidomis, empi-
riniais duomenimis.

Tyrimo objektas: valstybinio jiiry uosto val-
dymas.

Tyrimo tikslas: pagristi valstybinio jiiry uos-
to valdymo, orientuoto j vertés kiirima, poreikj.

Tyrimo uzdaviniai:

1. I8skirti valstybinio jlry uosto valdymo, orien-
tuoto ] vertés kiirima, teorines prielaidas efekty-
vaus valstybés jmonés valdymo poziiiriu.

2. Pagrjsti jiry uosto veiklos rezultaty vertinimo
metodikg klasikiniy, gerovés ekonomikos ir gy-
venimo kokybés teorijy pozitriu, siekiant is-
skirti j vertg orientuotg valdymg formuojancius
veiksnius.

3. lvertinti valstybinio jiiry uosto valdymo, orien-
tuoto | vertés kiirimg, poreiki formuojancius
veiksnius Baltijos jliros rytinés pakrantés regi-
one.

Valstybés jmonés efektyvaus valdymo teori-
jos metodologija taikoma siekiant i$skirti pagrindi-
nius efektyvaus valdymo pozymius, kuriy iSdésty-
mas kumuliatyvinéje kompleksinéje pridétinés ver-
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tes kiirimo schemoje, pagristoje organizacijy valdy-
mo modelio lygmenimis, sudaro metodologines ga-
limybes juos susieti su efektyvaus valdymo elemen-
tais, iSreikStais iSmatuojamais veiklos efektyvumo,
finansiniais ir ekonominiais vertinimo rodikliais.
Vertinant jury uosto veikla ekonomikos teorijos po-
zilriu ir atsizvelgiant | jiry uosto ir valstybés san-
tyki, paplitusias jury uosto veiklos koncepcijas ir jy
veiksnius, galima teigti, kad jury uosto veiklai ba-
dingi klasikiniy ekonomikos teorijy, t. y. keinsizmo,
monetarizmo ir institucionalizmo, bruozai. Klasiki-
némis ekonomikos teorijomis pagristos uosto vei-
klos ir laisvos rinkos, globalaus jiiry sektoriaus vei-
klos pobudzio kontrastas sudaro prielaidg iSplétoti
jary uosto veiklos rezultaty vertinimo metodika, at-
sizvelgiant ] uosto, uostamiescio, privataus verslo ir
valstybés strateginiy interesy sgveika. Darytina prie-
laida, kad Siuolaikinémis rinkos ekonomikos salygo-
mis vertinant jiiry uosto veiklg biitina iSskirti gero-
vés ekonomikos ir naujosios ekonomikos veiksnius,
o veiklos ir finansiniy vertinimo rodikliy rinkinj pa-
pildyti socialiniais bei gyvenimo kokybés rodikliais.

Valstybinio jiry uosto valdymo, orientuoto i
pridétine verte, problemos kompleksiSkumas

Valstybinio jury uosto (kaip ir kiekvienos vei-
kiancios valstybés imonés) efektyvaus valdymo te-
orijos metodologija pagrista vadybos, ekonomikos
moksly teorinémis paradigmomis ir teorijomis. Ana-
lizuojant moksling literattirg (Ayub, Hegstad, 1987;
Rainey, Steinbauer, 1999; Bruton ir kt., 2015), nu-
statyta, kad valstybés jmoniy valdymo efektyvumo
vertinimas grindziamas probleminiu klausimu, ko-
dél valstybés valdomos jmonés yra ne tokios efek-
tyvios kaip privataus sektoriaus kompanijos, ko-
deél vienos Salies valstybés valdomos jmonés veikia
efektyviau nei kity Saliy valstybés valdomos jmo-
nés (Brooks, Pallis, 2008). Toks valstybés valdo-
my jmoniy efektyvumo apibiidinimo ir problemi-
niy klausimy formuluociy skirtumas skirtingose Sa-
lyse remiasi skirtingais galimais vertinimo metody
rinkiniais. Vieni metody rinkiniai pagrjsti specifiné-
mis konkrecios valstybés charakteristikomis, pavyz-
dziui, $alies kultiirine, socialine, politine, makroeko-
nomine ir institucine sistema (Yang, Guy, 2011), to-
del galima isskirti valstybés jmoniy valdymo efek-
tyvumo pozymius ir jy reikSmes palyginti skirtingy
valstybiy poziiiriu. Kiti metody rinkiniai suformuo-
ti remiantis konkretaus tipo valstybés valdomy jmo-
niy savybémis, pavyzdziui, autonomijos lygiu, vieti-
nés ir tarptautinés rinkos konkurencingumu, organi-
zacijos kultiira, valdymo strukttira ir principai (Ro-
jas, 2000; Meier, O‘Tolle, 2002). Isanalizavus $iuos
metody rinkinius, galima teigti, kad kiekviename i$
juy valstybés jmonés valdymo efektyvumo proble-



matika yra siejama su produktyvumo ir ekonominio
efektyvumo rodikliais, jy raiska jmoniy nasumo ir
efektyvumo valdymo vertinimo metodikoje, taciau
skiriasi rodikliy skirstymas | grupes pagal povei-
kio tipa, veiksminguma, charakteristikg Taip iSskirty

metody rinkiniy, efektyvumo ir produktyvumo kon-
cepciniy aibiy sankirtoje turi buti ieSkomas proble-
minis sprendinys — efektyvaus valstybés imonés val-
dymo pozymiy aibé (1 pav.).

Misijos aiskumas Lyderysté Suinteresuotosios Operacijy
Salys valdymas ‘
. . . Finansinis
Valstybés jmonés efektyvaus valdymo determinantai efektyvumas
Konkurencingumas / Bendradarbiavimas Finansin¢ Institucingé
patrauklumas ir partnerysté autonomija autonomija

1 pav. Valstybés jmonés efektyvaus valdymo pozymia
Saltiniai: Ayub, Hegstad, 1987; Rainey, Steinbauer, 1999.

Valstybés imoniy valdymo problematika i$sa-
miai analizuojama valstybés jmoniy efektyvaus val-
dymo teorijoje: nustatomi viesojo sektoriaus valdy-
mo efektyvumg apibudinantys pozymiai, siekiama
sudaryti ty pozymiy struktiirg ir identifikuoti jy tar-
pusavio rySius, bandoma apibrézti politinés autono-
mijos pozymius (1 pav.), sudarancius prielaidas jver-
tinti politinés nepriklausomybés poveikj valstybés
imonés valdymo efektyvumui. Akcentuojamos pa-
laikymo ir delegavimo funkcijos tarp valstybés imo-
niy ir suinteresuoty iSoriniy subjekty, nes tai sudaro
galimybe nustatyti sgsajg su vieSojo ir privataus sek-
toriy partnerystés koncepcija, placiai taikoma Siuo-
laikinéje valstybés jmoniy efektyvaus valdymo teo-
rijoje. Taip pat nustatyta, kad kai kuriuose tyrimuo-
se politinés autonomijos nepriklausomybé sprendi-
mo priémimo procese tiesiogiai buvo siejama su ly-
derystés svarba (Meier, O*Tolle, 2002).

Kitokj pozitirj j valstybés jmonés valdymo
efektyvumo problematikg pateiké Ayub ir Hegstad
(1987). Buvo pasitlyta valstybés valdymo efekty-
vumo problemg vertinti veiklos efektyvumo ir pro-
duktyvumo matavimo pozitriu. Siy mokslininky ty-
rimuose efektyvumo ir produktyvumo sgsaja anali-
zuojama remiantis pagrindiniais efektyvaus valdy-
mo valstybés jmonéje elementais, t. y. finansiniais
veiklos efektyvumo rodikliais (pelningumas, kapita-
lo graza, reali pridétiné verté ir kt.), valdymo pro-
duktyvumg didinanciais rodikliais (konkurencijos
salygos, finansiné autonomija ir atskaitomybé, vado-
vybiné autonomija ir atskaitomybé) (1 pav.). Ayub ir
Hegstad (1987) i valstybés jmoniy efektyvaus val-
dymo teorijos metodologija jtrauké ir naSumo (angl.
Performance) samprata, leidziancig vertinti valdy-
mo pokyc¢iy poveikj produktyvumo pokyciams vals-
tybés valdomose jmonése (Ayub, Hegstad, 1987).
Tokia efektyvaus valdymo samprata per pagrindi-

nius efektyvaus valdymo pozymius sudaro prielai-
dy juiry uosto valdymo procesus analizuoti jvairiais
pjuviais ir taikyti daugiakriterinius vertinimo meto-
dus, neapsiribojant tik tam tikry produktyvumo ir fi-
nansinio efektyvumo rodikliy skaic¢iavimu, bet nau-
dojant veiklos nasumo ir poveikio iSoriniams reis-
kiniams modelius ir rodiklius. Remiantis valstybés
jmonés efektyvaus valdymo teorija, galima teigti,
kad valstybés imonés valdymo efektyvumo didini-
mo poky¢iai yra galimi modeliuojant ir derinant tar-
pusavyje skirtingus efektyvaus valdymo elementus.
Toks modelis tampa valstybés valdomy jmoniy val-
dymo poky¢iy planavimo, jgyvendinimo ir vertini-
mo instrumentu.

Analizuojant moksling literatiirg (Ayub, Hegs-
tad, 1987; Bruton ir kt., 2015), galima apibendrin-
ti, kad valstybés jmonés efektyvaus valdymo verti-
nimo metodiky sudarymo tyrimai atliekami visuo-
se valdymo lygmenyse: Zemiausiame (operatyvi-
niame / taktiniame), viduriniajame (strateginiame)
ir auk$¢iausiame (misijos ir pridétinés vertés kiri-
mo). Analizuojant valstybinio jiry uosto efektyvaus
valdymo problematikos tyrimus (Brooks ir kt., 2017;
Lam ir kt., 2013, Notteboom ir kt., 2013; Langen,
2013, Sanchez ir kt., 2011; Van der Voord, Verhoe-
ven., 2016) pazymeétina, kad, siekiant didinti valdy-
mo efektyvuma, svarbu visa valdymo sistema anali-
zuoti tiek atskaitingumo, tiek ir uzduociy formula-
vimo kryptimis, tod¢l Zemiausiame operatyviniame
valdymo lygmenyje dominuoja produktyvumo ir fi-
nansiniai efektyvumo rodikliai, strateginiame valdy-
mo lygmenyje — naSumo rodikliai, o aukSCiausiame
valdymo lygmenyje — pridétinés vertés pasireiski-
mo aplinkoje rodikliai, apibréziantys valdymo efek-
tyvumo verte. TaCiau, siekiant nustatyti, kaip pridé-
tiné verté vertinama valstybinio jliry uosto valdymo
pozitriu, svarbu apibrézti, kokie rodikliai galéty Sig
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s3sajg apibudinti. Taigi, lanks¢iam valstybés jmonés
efektyvaus valdymo teorijos pritaikymui biitina su-
kurti specialig vertinimo metodika, pagrista viesojo
administravimo teorijy metodologinémis nuostato-
mis.

Analizuojant valstybinio jury uosty valdy-
mo efektyvumo didinimo probleminj lauka, biitina
atkreipti démesj, kad pagrindinis jury uosty valdy-
mo problemos tyrimy luzis jvyko apie 1973 m., kai
vie$ojo administravimo moksliniuose tyrimuose su-
siformavo pagrindinés naujosios vie$osios vadybos
paradigmos nuostatos, kurios netrukus buvo pradé-
tos taikyti reformuojant kai kurias Europos Saliy vie-
$ojo valdymo sritis. Jury transporto sektoriuje naujo-
sios vieSosios vadybos raiska taip pat buvo intensy-
vi. leSkant efektyvesniy valstybiniy jliry uosty val-
dymo formy buvo reformuotos daugelis Europos
jury uosty valdymo sistemy. Pirmosios jliry uosty
valdymo reformos buvo jgyvendintos jau 1990 m.,
taciau, atsizvelgiant i Saliy ekonominio i§sivystymo
lygi, Sios reformos tesiamos iki §iol. Pasaulio ban-
ko grupés VieSojo ir privataus sektoriaus partnerys-
tés plétojant infrastruktiirg tyrimo centras (angl. Pu-
blic-Private-Partnership in infrastructure research
center, PPPIRC) 2007 m. paskelbé jiiry uosty val-
dymo reformy gaires, kurios buvo pagristos naujo-
sios vieSosios vadybos principais, iSreikstais decen-
tralizacijos jgyvendinimu per jiry uosto valdymo
formy plétojima, per viesojo ir privataus verslo par-
tnerystés skatinimg ir orientacijg j veiklos rezultatus
(Port Reform Toolkit, 2007). Remiantis Siomis gai-
rémis buvo jgyvendintos jiiry uosty valdymo refor-
mos ne tik Europos, bet ir Australijos, Kanados bei
JAV jiiry uostuose.

Analizuodami naujosios vieSosios vadybos
metodologija pagristy valstybiniy jiry uosty valdy-
mo reformy jtaka jiiry uosty valdymo pokyciams ir
valdymo efektyvumui, Brooks ir kiti (2017), Notte-
boom ir kiti (2013), Duru (2014), Vand der Voord ir
Verhoeven (2016), De Langen (2013), Lamm ir kiti
(2017) greta pagrindiniy jgyvendinty reformy jiiry
uosty valdymo sektoriuje privalumy isskiria jury
transporto politikos formavimo trikumus. Teigiama,
kad valstybiniai jiiry uostai reformy kontekste taip ir
netapo strategiskai reikSmingais valstybés objektais,
o regioninés plétros ir kity strategiskai reikSmingy
sprendimy priémimas daugeliu atveju liko centrali-
zuotas, nes jiiry uosty direkcijoms buvo suteikta tik
finansiné autonomija bei operatyvusis sprendimy
priémimas. Autoriy analizuoti reformy rezultatai is
esmés priestarauja valstybés jmonés efektyvaus val-
dymo teorijos nuostatai, kad valstybés jmonéms turi
biiti sudaromos galimybés finansisSkai pagrjstai pri-
imti strateginius sprendimus, nes valstybés jmonés
situacija ir plétros galimybés vadovams yra labiau
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Zinomos nei nutolusiuose nuo rinkos centrinése ins-
titucijose dirbantiems biurokratams (Rainey, Stein-
bauer, 1999; Ayub, Hegstad, 1987).

Valstybiniy jiiry uosty valdymo reformy tiks-
luose ir jgyvendinime nepakankamai démesio buvo
skiriama vieSojo intereso uztikrinimui, ekonominés
socialinés pridétinés vertés identifikavimui, uosty
jungiamumui su kitomis sausumos transporto siste-
momis, zaliosios logistikos principy jgyvendinimui
(Brooks ir kiti, 2017). Reformos buvo vykdomos
neatsizvelgiant | konceptualiai skirtingas valstybi-
niy jiiry vosty direkcijy funkcijas: reguliavimo, kon-
trolés ir strateginio finansiniy istekliy, plétros plana-
vimo (De Langen, 2013). De Langen (2013) teigia,
kad institucinj optimizavimga reikia atlikti ne decen-
tralizuojant jiiry uosty direkcijy valdymo mechaniz-
ma, o atskiriant nuo direkcijy, atliekanciy kontrolés
ir reguliavimo funkcijas, komercines jiiry uosty plé-
tros veiklas ir investicijy planavima. Siam procesui
vykti biitina ne tik vertikalioji, bet ir funkcing, hori-
zontalioji, decentralizacija. Tokiu atveju valstybiniy
jiiry uosty plétra galéty vykdyti specialios jury uosto
infrastrukttros plétros jmonés, nuosavybés teisémis
priklausancios valstybei.

Analizuojant valstybiniy jury uosty, t. y. jury
transporto sektoriaus dalies, reformy iracionaluma,
atskleidziantj kompleksinio pozitrio j reformas ir
valdymo modernizavimo stokg, nustatyta, kad reikia
keisti ir atnaujinti ne tik jiry uosto teisinj regulia-
vima, bet ir formuoti specialig jiiry transporto sek-
toriaus (kaip transporto sektoriaus dalies) integruota
teising baze, nukreipta ne j rezultata, o atsizvelgian-
Cig | juiry transporto sektoriuje veikianciy valstybiniy
ir privaciy verslo subjekty institucing tinkling savei-
ka, ja reguliuojancius teisés aktus (Duru, 2014). Au-
torius daro iSvadag, kad teisinis paprastumas, funk-
cionalumas ir ,,valdymas be vyriausybés* yra mo-
derniis juiry transporto sektoriaus valdymo tikslai,
orientuoti j suinteresuoty Saliy jtraukima ir subalan-
suotg atsakomybés paskirstyma. Tai i§ dalies ir yra
vertinama kaip pridétinés vertés sukiirimas, o to-
kioms transformacijoms inicijuoti rekomenduojama
1 tyrimus jtraukti sistemy savireferentiSkumo meto-
dologija, taikoma kompleksiniy adaptyviy sistemy
teorijoje.

Apibendrinant valstybiniy jiry uosty valdymo
reformas, jgyvendintas naujosios vieSosios vadybos
nuostaty pagrindu, galima matyti, kad naujosios vie-
Sosios vadybos paradigmoje nepakankamai démesio
vis délto buvo skiriama sukuriamos pridétinés vertés
siekiams, socialiniams, ekonominiams, aplinkosau-
giniams tvarios plétros veiksniams, o taikomi decen-
tralizacijos principai buvo pernelyg vertikal@s ir ne-
uztikrino butino funkcinio atskiriamumo, todél stra-
teginiy sprendimy priémimas isliko gerokai centrali-



zuotas. To priezastimi buvo laikomas naujajai vieSa-
jai vadybai buidingas pozityvistinis pozilris ir auks-
to deterministinio lygmens sistemy suktrimas. Ti-
kétina ir siektina teigiama orientavimosi j rezultatus
pasekmé — konkurencijos susidarymas, deja, nepa-
sitvirtino, todél rezultaty siekimas tapo vidiniy or-
ganizaciniy konflikty priezastimi, o patys rezultatai,
iSreiksti kiekybiniais jverciais, padidino organizaci-
juy uzdaruma, kokybinius procesus nukreipé kiekybi-
niy rezultaty formalizavimo linkme. Bitent todél in-
terpretatyvistinio pozilrio jsigaléjimas ir efektyvaus
valdymo metody paieska sudaré prielaidy naujojo
viesojo valdymo koncepcijai formuotis ir integruotis
1 valstybinio jiry uosto valdymo problematika, efek-
tyvaus jury uosto valdymo pokyc¢iy modeliavima.

Valstybiniy jiry uosty valdymo problemas
ir reformas nagrinéj¢ mokslininkai Brooks ir Pal-
lis (2008), Baltazar ir Brooks (2007), analizuoda-
mi valstybiniy jiry uosty valdyma, tyrimuose ré-
mési interpretatyvistiniu organizacijy vadybos po-
zilriu ir susiejo jury sektoriaus valdymo problema-
tikos sprendimus su kompleksiskumo, besimokan-
¢ios organizacijos, neapibréztumo teorijy principais.
Jie atskleidé valstybiniy jliry uosty, t. y. viesojo sek-
toriaus subjekty, valdymo kompleksiskumg ir dau-
giadimensiskuma naujojo vieSojo valdymo paradi-
gmos kontekste. Analizuodami valstybiniy jiiry uos-
ty efektyvumo ir veiksmingumo sampratg Brooks ir
Pallis (2008) teige, kad jury uosto valdymo veiks-
mingumas gali bti matuojamas naSumo (angl. port
performance) dimensijos pozitiriu. Taip pat jie i$-
skyré kvazirinkos susiformavimo perspektyva ir tei-
gé, kad kvazirinkoje paklausos ir pasitlos sprendi-
mai yra koordinuojami rinkos principu pagrijstais
mechanizmais, kuriuose taikoma tik dalis esminiy
rinkos elementy, dazniausiai tai daroma pazingsniui.
Taip yra todél, kad siekiama paskatinti vieSojo sek-
toriaus institucijas veikti pagal rinkos principus, su-
kurti viding rinkg su evoliucionavimo ir saviregulia-
cijos principais, kurioje valstybés reguliavimas ir fi-
nansavimas tampa svarbiu koordinaciniu mechaniz-
mu, jgalinanciu konkurencijg per apmokestinimo ir
rinkliavy taisykles, jtvirtinanciu atsakomybés ir au-
tonomijos principus.

Notteboom ir kiti (2013), analizuodami jiiry
uosty valdymo efektyvumo problematika, taip pat
atsisaké deterministinio tyrimo modelio, o tyrimo
metodologija pagrindé sisteminiu kompleksiniu po-
zitriu: jie apibréz¢ jlry transporto sistemoje vei-
kian¢iy veikéjy tarpusavio rysiy ir kiekvieno i$ jy

biiseny svarba, priartino jury uosty valdymo refor-
mos modeliavimo metodologija prie sisteminés sa-
vireguliacijos, remdamiesi ekonomine evoliucijos
teorija, institucionalizmo ir neoinstitucionalizmo
ekonomikos nuostatomis. Pirmoji jy tyrimo nuosta-
ta yra pagrjsta ilgalaikiais jiiry uosty evoliucijos pro-
cesais, atsizvelgiant i jiiry uosto ir uostamiescio san-
tykj siekiant ilgalaikiy pridétinés vertés kiirimo tiks-
ly (2 pav. b). Kita jy tyrimuose dominuojanti nuos-
tata yra ta, kad egzistuoja didelé nuolat evoliucio-
nuojanti jiry uosty valdymo modeliy jvairove, kuri
gali buti aiSkinama uzsirakinimo (angl. Lock-in) ir
priklausomybés nuo marSruto (angl. Path-depen-
dnece) koncepcijy pagrindu. Trecioji nuostata pa-
grista kompleksiskumo teorijos nuostatomis ir argu-
mentais, kad jiry uostai yra kompleksinés strukti-
ros, priklausancios ne tik nuo geografinés padéties,
taciau ir nuo jvairiy skirtingose teritorinése dimen-
sijose veikianc¢iy suinteresuotyjy Saliy bei jy intere-
sy saveikos.

Apibendrinant valstybiniy jiiry uosty efekty-
vaus valdymo problematika tyrinéjanciy autoriy ty-
rimy rezultatus, galima teigti, kad valstybiniy jury
uosty valdymo klausimai vis dazniau analizuoja-
mi taikant partikuliaristinj tarptautinés lyginamo-
sios vadybos poziiirj, kuris sudaro prielaidy anali-
zuoti sgveikas tarp institucijy ir jy sukuriamo vei-
klos tinklo, aplinkos neapibréztumo, taip pat vertin-
ti Sios tinklaveiklos efektyvaus valdymo sukuriamus
rezultatus pridétineés vertés Salies ekonomikai ir regi-
oniniam patrauklumui pozitriu (2 pav. b). Atsizvel-
giant | efektyvaus valstybés jmonés valdymo pozy-
mius ir ] naujojo viesojo valdymo paradigmos teori-
nése nuostatos iSryskéjusius kompleksiskumo teori-
jos elementus, jy taikymo galimybes, didinant jury
transporto sektoriaus konkurencinguma ir patrauklu-
mg regione, galima matyti, kad efektyvaus valsty-
bés jmonés valdymo teorijos metodologija komplek-
siSkai sudaryta i§ maziausiai trimacio funkcinio mo-
delio, nuosekliai iSdéstyto per visus valstybés jmo-
nés valdymo lygmenis (2 pav. a). Darant prielaida,
kad efektyvaus valstybés jmonés valdymo tikslas
yra tam tikro balanso tasko tarp imonés produktyvu-
mo ir efektyvumo radimas su maksimaliu veiksmin-
gumu bei nasumu pridétinés vertés kiirimo pozitriu,
tai tikslo funkcija valdymo efektyvumo poziiriu ga-
léty biiti vaizduojama kaip trijy baziniy argumenty
funkcija, pakliistanti optimizavimo ir modeliavimo
metodams (2 pav. a).
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2 pav. Valstybinio jiiry uosto valdymo modelis:
a) teorinis valstybinio jiry uosto efektyvaus valdymo modelis;
b) iverte orientuoto valdymo sasajos su konkurencingumu ir patrauklumu modelis
Saltiniai: Mickiene, Valioniene, 2017; Lam ir kt., 2013.

Analizuojant | pridétine vert¢ orientuoto val-
dymo, pagrjsto naujojo viesojo valdymo paradigma,
igyvendinimg per valstybinio jiry uosto valdymo
modernizavimg, modeliuojant valstybinio jiiry uosto
efektyvaus valdymo perspektyva ir remiantis efekty-
vumo samprata, yra daroma prielaida, kad dvimatéje
erdvéje funkcionuoja operatyvaus valdymo lygmuo
ir yra siekiama maksimaliai iSnaudoti turimus iSte-
klius esant tam tikram fiksuotam jy kiekiui, o strate-
giniame valdymo lygmenyje, taip pat veikianciame
dvimac¢iame modelyje, ieSkoma sprendimy ir biidy,
kaip padidinti produkty kiekj nedidinat iStekliy ir
siekti naSumo pokyc¢iy (2 pav.). Tokiai sprendimo
paieskai atlikti yra skai¢iuojami efektyvumo rodi-
kliai esamam produktyvumui jvertinti, laikant, kad
produktyvumo augimas — tai operacinio valdymo ly-
gmens pagrindinis tikslas. Siais rodikliais ne visa-
da tiksliai galima jvertinti valdymo modelio efek-
tyvuma, todél analizuojant valdymo efektyvumo
problemg auksciausiame valdymo lygmenyje pa-
pildomai atsiranda poreikis jvertinti veiklos proce-
sy metu sukuriamg pridétine verte. Tai ypac¢ aktualu
vertinant valstybés jmoniy veikla. Siame lygmenyije
svarbi efektyvaus valdymo problema yra rasti tinka-
ma valdymo sprendima, kad istekliai buty iSnaudo-
jami produktyviau, t. y. efektyviau, ir kad pritaikytos
valdymo priemonés sudaryty salygas veiksmingumo
ir naSumo did¢jimui pridétinés vertés kiirimo pozit-
riu. Taigi, analizuojant valstybés jmonés efektyvaus
valdymo teorija ir jungiamasias j konkrecius valdy-
mo lygius, juose vykstancius procesus orientuotas
ekonomines teorijas, sickiama sudaryti kompleksinj
efektyvaus valdymo pozymiy rinkinj, suteikiantj ga-
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limybe formuoti jvairius valdymo modelius, progno-
zuoti jy poveikj pridétinés vertés kirimui, laikant,
kad efektyvaus valdymo rezultatas visuose valdymo
lygmenyse gali biiti matuojamas sukuriamos pridéti-
nés vertes rodikliais.

Apibendrinant galima teigti, kad j pridétinés
vertés kiirima orientuoto valstybinio jiiry uosto val-
dymo poreikis gali biiti pagrjstas jiry uosto funkcija
uztikrinti visy transporto sistemy jungiamuma ir tei-
kiamy paslaugy visuminj integralumg. Globalios tie-
kimo grandinés poziiiriu kuriant pridétine verte yra
didinamas uosto konkurencingumas ir patrauklumas
regione. Siuo poziiiriu valstybinio jiry uosto valdy-
mas yra kompleksiné sistema, veikianti sausumos ir
jiiry transporto paslaugas teikianciy privataus verslo
bendroviy, urbanizuoty teritorijy ir jas valdanciy sa-
vivaldos, taip pat interesus atstovaujanciy nevyriau-
sybiniy organizacijy tinkle, todél per pridétinés ver-
tés kiirima Sioms suinteresuotosioms Salims yra sie-
kiama stiprinti jiry uosto vaidmenj tiek regioninio
konkurencingumo, tiek ir regioninio patrauklumo
didinimo poziiiriu.

Uosto veiklos vertinimas klasikiniy ir
moderniyjy ekonomikos teorijy poziiiriu

Analizuojant klasikines ekonomikos mokslo
paradigmas (1 lentel¢) ir taikant naujgsias regiono
ekonomikos teorijas, regiono ir valstybés sutapatini-
mas (kvazivalstyb¢) sudaro prielaidg taikyti makro-
ekonomines (neoklasikines, neokeinsistines) ir mi-
kroekonomines teorijas, siekiant jvertinti vidinius
regiono skirtumus regiono kvazikorporacijos ar rin-
kos atvejais (Amstrong, Taylor, 2000).



1 lentelé

Klasikinés ekonomikos mokslo paradigmos, taikomos jiiry uosto veiklos tyrimui

Paradigma Teorijy grupés
.. Keinso ir neokeinsistiné ekonominio augimo teorija (J. M. Keynes, E. D. Domar, R. F. Harodd)
Ekonominio . - - -
augimo Neoklasﬂ.qr.les ekonor.m.t}lo auglm.o .teOl‘lJ(.)S (R. M: . Solow)
Endogeniné arba naujoji ekonominio augimo teorija (R. Lucas, R. J. Borros, P. Romer)
Regiono plétros teorija (W. Isard, T. Teiner, J. Paclinc, P. Nijkamp)
Tarpregioniniy ry§iy teorija (A. Smith, D.ARicardo)
Regioninés Regioningés rinkos ir teritorinés kainos teorija (O. Cournot, P. Samuelson)
ekonomikos Regioninés specializacijos ir tarpregioninés prekybos teorija (A. Smith, D. Ricardo, E. Hecksher,
B. Ohlin)
Inovacijy difuzijos teorija (T. Hagerstand)
Erdviné  Augimo poliy teorija (F. Perroux, J. R. Boudville, H. R. Lasuen, P. Pothier)
Teritorijos naudojimo teorija (J. H. von Thunen, W. Alonso)
Gamybos vieta ir gamybos zaliavy paskirstymo vektoriaus teorija (A. Weber, D. M. Smith, W. Isard,
L. Moses)
Centrinés prekybos vietos teorija (W. Christaller, A. Losch)
Teritorinés konkurencijos teorija (H. Hotelling)
Bendroji teritorinés pusiausvyros teorija (W. Isard, A. Losch)
Vietos tinkle teorija (S. L. Hakimi, H. Guelicher, C. Werner, P. Haggett, K. Kansky, J. Campbell,
Vietos T. C. Miller)
ekonomikos Lokalizavimas ir iSorés ekonomija (A. Marshall, E. A. G. Robinson)

Rinkos svyravimo ir potencialo saveikos modelis (G. K. Zipf, E. L. Ullman, C. D. Harris, W. Warntz)

Cikliskumo, priezastiniy rysiy ir procesy teorija (R. M. Hurd, R.Haig, Ch. Colby, Ch. Harris, R. Nurske,

G. Myrdal, E. Ullman, P. Krugman)

Ilgojo laikotarpio cikly teorija (D. Kondratieff, J. Schumpeter, G. Mensch, C. Freeman)

Makroperspektyvos teorija (W. Sombart, J. M. Keynes, Ch. M. Tiebout, A. Pred, M. D. Thomas)

Ekonominés geografijos ir gamintojy paslaugy teorija, naujoji paslaugy ekonomika (W. Christaller,

C. Clark, D. Bell, V. Fuchs)

Saltiniai: Krugman, 1980, 1991; Ansoff, McDonnell, 1998; Amstrong, Taylor, 2000; Schaffer, 2000; Miskinis,

Augustauskas, 2011.

Siuolaikingje rinkoje vykstantys ekonominiai
procesai iskelia sprendimy ir ekonominés politikos,
pagristos keinsizmu, su §ia teorija susijusiomis neo-
keinsizmo, neoklasikinés ir pokeinsizmo teorijomis,
kurios pabrézia virSnacionalinio ekonominio regu-
liavimo, butinuma. Kita vertus, vadovaujantis mone-
tarizmo teorija, iSkeliama rinkos jégy savireguliavi-
mo idéja ir neigiamas valstybés vaidmuo, jtaka rin-
koje (Rakauskiené, 2006). Pripazjstama, kad mone-
tarinés politikos veiksmai sustiprino socialing nely-
gybe, o poveikis pastarajai sumazinti yra nezymus
ir trumpalaikis. Siuolaikiniame ekonomikos moks-
le ir praktikoje vyrauja nuomong, kad siekiamas ma-
kroekonominis stabilumas yra klaidingas tikslas, ne-
atspindintis tikrosios padéties (Stiglizt, 2013). Sti-
préjant nusivylimui monetarizmo ekonomika, tarp-
tautinéje ekonomikos mokslo erdvéje stebima iSma-
tuojamy socialiniy ir gyvenimo kokybés vertinimo
kriterijy teoriniy ir praktiniy tyrimy tendencija. Kita
vertus, Drewnowski (1980) daro i$vada, kad realiai
ekonominei padéciai apibudinti J. M. Keinso makro-
ekonominiy ir uzimtumo rodikliy vertinimo jau ne-
pakanka, Sig situacijg jis vadina antraja ekonomikos

teorijos krize, teigia, kad pirmgjg, uzimtumo krizg,
J. M. Keinsas i$sprendé, pripazjsta, kad esamos eko-
nomikos teorijos negaléjo atsakyti j klausima, kokia
i§ tiesy yra ekonomikos jtaka zmoniy gyvenimui.

Si ir kitos panasios nuomonés sudaré prielai-
dy naujajai socialinés ekonominés pazangos vertini-
mo paradigmai suformuoti. Teigiama, kad realiaja
ekonomikos bikle apibiidina integruotai vertinami
jvairlis zmoniy gyvenimo gerovés indikatoriai: ma-
terialusis gyvenimo lygis (pajamos, sgnaudos ir tur-
tas); sveikata; i$silavinimas; asmeniné veikla, jskai-
tant darbing veikla; pilietiSkumas; socialiniai ry-
Siai ir santykiai; aplinka (dabarties ir ateities salygo-
se); fizinis ir socialinis saugumas, ekologija. Verti-
nant ekonomikos biikle keiciamas vertinimo pozii-
ris — nuo gamybos | gerove, tvarig aplinkg (Stiglitz,
Sen, Fitoussi, 2010). Tokio vertinimo poveikis ir po-
reikis didéja.

Jury uosto veiklos ir plétros tvarumas susi-
jes su tvarios pridétinés vertés kairimu, t. y. vertina-
ma, ar organizacija sukuria papildomg vertg, tuo pat
metu uztikrindama, kad bendras teigiamas povei-
kis aplinkai ir visuomenei nesikeicia (Figge, Hahn,
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2004; Kassem, Trenz, Hiebicek, Faldik, 2016). Prie-
Singu atveju patiriamos iSlaidos, prarandamas opti-

malus vertés kiirimo ir iStekliy vartojimo santykis
(3 pav.).

Islaidos dél
neigiamo
poveikio
socialinei

aplinkai

Tvari
korporacijos
plétra

I3laidos dél
neigiamo

Optimalus vertés poveikio
krimo ir aplinkai
istekliu
vartojimo
santykis

Tvari
pridétiné
verté

Socialiniai
veiksniai

Ekologiniai
veiksnial

Ekonominiai
veiksnial

3 pav. Tvarios pridétinés vertés kiirimo veiksniai
Saltinis: Figge, Hahn, 2004.

Vykstant rinkos ekonomikos ir socialiai orien-
tuotos ekonomikos sintezés procesui, pripazjstama
konkurencija rinkoje ir valstybés vaidmens svarba
stiprinant socialinj sektoriy. Si sintezé atliepia vy-
raujanciy regione valstybiniy jiry uosty veiklos kon-
cepcijg — valstybé yra uosto valdytoja ir reguliuo-
ja uosto veikla, taikydama jvairias socialinés apsau-
gos, teisines, ekonomines ir kt. priemones. Jiiry uos-
to veiklai aktualiis ekonominiy procesy globalizaci-
jos klausimai, akivaizdi veiklos humanizavimo ten-
dencija —uosto valdytojas tampa atviras visuomenei,
aktyviai dalyvauja miesto socialiniame gyvenime,
didéja privataus verslo, uosto kompanijy, veiklos
reikSmingumas, uosto veiklai taikomi griezti aplin-
kosaugos standartai. Tai gali biiti vertinama kaip eu-
ropinés geroves rinkos ekonomikos uzuomazgos.

Jiry uosto veiklos ekonominio vertinimo
metodologiniai principai
Ekonomikos teorijos numato metodologiniy po-

ekonominés minties raidos tendencijai, susijusiai su pa-
grindiniais skirtumais tarp esamy ekonomikos moky-
kly (normatyvinés ir pozityvinés), taip pat ekonomi-
kos teorijy (postmodernistinés, laisvosios rinkos, neo-
klasikinés, endogeninés augimo ir pan.) ir skatina nau-
jos tyrimo metodologijos, atitinkancios Siuolaiking
ekonomikos raida, veiklos aplinkg, formavimo po-
reikj, siekiant gamybos ir mainy efektyvumo, socia-
linés gerovés ir gyvenimo kokybés maksimizavimo.

Globalus jiry transporto sektoriaus veiklos
pobiidis ir uosto, strateginio Salies objekto, svarba,
formuoja uosto veiklos kompleksinio valdymo mo-
delj, nustatant uosto, verslo, miesto (uostamiescio),
valstybés ir regiono kompleksinius rysius, jy tarpu-
savio sgveika (4 pav.). Uostas suprantamas kaip uos-
to infrastrukttiros valdytojas (4 pav. b) arba kaip uos-
to verslo tikio subjektas (4 pav. a). Siy rysiy sudétin-
gumas suponuoja uosto veiklos jtakos Salies ir tarp-
tautinei ekonomikai reik§minguma, sudaro prielaida
uosto veikla vertinti makroekonominiu pozitriu, at-
sizvelgiant ] ekonominiy cikly kaita.

ziuriy jvairove apibréziant ir vertinant veiklg. Tai budinga
Regionas

L

[ Jiry uostas- verslas ]

Verslas Jiry uostas Miestas
\ Valstybé /

a)

4 pav. Jury uosto, verslo, uostamiescio,

b)

valstybés ir regiono sgveikos modeliai:

(a) verslo, (b) valdytojo

Uoste veikia jury verslo, jury pramonés ir su
uosto veikla susijusios jmonés. Uosto veikla jpras-
tai vyksta miesto administracingje teritorijoje, to-
del miesto ekonomikos poziliriu uostamiestis yra
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glaudziai susijes su uosto veikla kompleksiniais ry-
Siais, i§ kuriy svarbiausi yra socialiniai, ekonomi-
niai, aplinkosauginiai ir urbanistiniai (teritoriniai)
(Wang, Olivier, Notteboom, Slack, 2007; Ducruet,



2011). Uosto ir valstybés saveika jgyvendinama po-
litiniu ir teisiniu poveikiu tiesiogiai arba per valsty-
bés ir miesto sgsaja. Geopolitiné uosto aplinka ir na-
cionalin¢ politika formuoja uosto rySius su kitomis
valstybémis.

Remiantis klasikinémis ekonomikos paradi-
gmomis uosto veiklos rodikliai gali bati skirstomi
] strateginius (rinka, pokyciai, plétra) ir funkcinius
(gamybiniai, rinkodaros, finansiniai ir kt.) (Stopford,
2009; Rodrigue, Comtois, Slack, 2009; Cariou ir kt.,
2015). Veiksniy sistema pateikiama 2 lentel¢je.

2 lentelé

Jury uosto veiklos sektorinio tyrimo lygmens veiksniai

° Mikrolygmuo Makrolygmuo Megalygmuo
g Mezolygmuo: jiury uosto veiklos sektorinio tyrimo lygmuo
5’3 Uosto verslo veiklos Valstybés Tarptautinés rinkos
tyrimo lygmuo tyrimo lygmuo tyrimo lygmuo

e Uosto specializacija e Valstybés ekonominé ir teisiné aplinka e Pasaulinés ekonomikos aktyvumas
5 ° Gamybinis potencialas e Valstybés importo ir eksporto politika e Gamybos ir resursy paskirstymas
2 e Valdymo sistema e Uosto statusas e Tarptautinés prekybos geografija
f; e Inovacijy sistema e Valstybés gamtiniai ir darbo iStekliai e Tarptautiniai transporto tinklai
~ e Nacionalinis jary e Transporto infrastuktiiros plétros e Uosty ir regiony konkurencija, kt.

klasteris, kt. lygis, kt.

Dazniausiai analizuojami gamybiniai rodi-
kliai yra uosto pajégumas, uosto pralaidumas, kro-
viniy apyvarta, kroviniy struktiira, laivy jplaukimy
apyvarta, terminaly techninio ir technologinio pajé-
gumo panaudojimas ir kt.; rinkodaros rodikliy grupg

sudaro paslaugos ir jy savybés, kaina, rémimas, var-
totojai, pardavimo tinklas, jvaizdis ir kt., pagrindi-
niai finansiniai rodikliai — tai pajamos ir i§laidos, jy
struktiira, pelnas, pelningumas, apyvartumas, sagnau-
dy lygis, veiklos stabilumas ir kt. (3 lentele).

3 lentelé

Uosto veiklos regione ekonominio vertinimo rodikliai

° Mikrolygmuo Makrolygmuo Megalygmuo
E Mezolygmuo: jury uosto veiklos sektorinio tyrimo lygmuo
5‘3 Uosto ir verslo veiklos Uosto veiklos poveikio miestui ir  Uosto veiklos poveikio regionui,
tyrimo lygmuo valstybei tyrimo lygmuo tarptautinei rinkai tyrimo lygmuo
e Kroviniy srautai, jy struktiira ir e Salies BVP poky¢iai dél uosto e Integravimas j tarptautinj
poky¢iai veiklos multiplikacijos tinkla
:;3 e Konkurencingumas ir rinkos plétros e Uzimtumo lygis e Pasaulinis BVP ir jo pokyciai
% poky¢iai e Investicijy pritraukimas e Integruotas regiono BVP
& e Veiklos rodikliai ir jy poky&iai e Jiiry, uosto ir transporto e Saliy integracijos per uosty
e Finansiniai rodikliai ir jy pokyciai, klasteriy dalyviy sinergijos veikla lygis ir kt.
kt. efektas ir kt.

Jiry vosto veiklos rodikliy (2, 3 lentelés) ty-
rimas grindziamas analitinémis ekonominémis kon-
cepcijomis, kurioms biidingos skirtingos rodikliy
sistemos ir metodologija (Demirel, Cullinane, Hara-
lambides, 2012; Notteboom, Yap, 2012). Pagrindi-
nés taikomos koncepcijos yra Sios: pelno koncepci-
ja; kapitalo iSsaugojimo ir kaupimo koncepcija, ka-
pitalo kainos koncepcija; verslo rizikos ir pajamy
koncepcija; pinigy srauty, monetariné, koncepcija;
ekonominio augimo veiksniy analizés koncepcija.

ISskirtini Sie tyrimo metodai:

e Lyginamoji analizé (angl. Benchmarking) tai-
koma makro- ir megalygmenyje, lyginamuo-
ju pozitiriu analizuojama regiono uosty veikla
ir veiklos rodikliai, nustatomos sasajos (Talley,

2012). Ribojimas: uosty ir skirtingos speciali-
zacijos uosty terminaly veiklos rodiklius lyginti
yra pakankamai sudétinga dél skirtingy kroviniy
rusiy, krovos laiko, technologijy, tarify, saliy fi-
nansy sistemos ir pan.

*  Duomeny apgaubties analizés metodas (angl.
Data Envelopment Analysis, DEA) — neparame-
trinis metodas, kuriuo mikro-, makro- ir megaly-
gmenyse iSmatuojamas keliy pakopy efektyvu-
mas (uosto terminalo ir uosto veiklos), nustato-
mos daugianarés sgsajos, yra tikslesnis nei lygi-
namoji analiz¢. Terminalo ir uosto veikla verti-
nama $iais rodikliais: produktyvumas, pelningu-
mas, perkamumas (uosto rinkliavos) ir bendra-
sis efektyvumas. DEA taikymas jiry sektoriuje

33



vertinamas nevienareik§miskai — rekomenduo-
jama taikyti uosto veiklos efektyvumo vertini-
muli, atsizvelgiant | masto efekta (Demirel, Cul-
linane, Haralambides, 2012), be to, kritikuojama
(Panayides, Maxoulis, Wang, Ng, 2009; Lange-
nus, Dooms, 2015).

*  Sukurtos pridétinés vertés uoste ir pridétinés
vertés, sukuriamos uosto pralaidumo pagrindu,
metodas (Demirel, Cullinane, Haralambides,
2012) — makro- ir megalygmenyje vertinamas
uosto veiklos poveikis Saliai ir regionui (alterna-
tyvus uosto efektyvumo vertinimo rodiklis).

*  Modeliavimas taikant bendrosios pusiausvyros
modelj, dalinés pusiausvyros, subalansuotos pu-
siausvyros modelius, Leontjevo modelj, regio-
no poveikio modelj (Schaffer, 2000) — makro-
ir megalygmenyse vertinamas uosto veiklos po-
veikis Salies ir regiono ekonomikai, numatomos
uosto ir uosto jmoniy veiklos kryptys, siekiant
kuo didesnio poveikio Saliai ir regionui.

Analizuojant uosto ir uosto terminalo vei-
klos rezultatus, poveikj Salies ir regiono ekonomi-
kai, uosty valdymo modelius pasauliniu ir regioni-
niu mastu, vertinant uosto konkurencinguma ir vei-
klos salygas, nustatant sgsajg tarp uosto efektyvu-
mo ir valdymo modelio, planuojant uosto teritorijg ir
plétra, formuojant uosto koncepcija, finansy sistema,
uosto veiklos ir ekonoming politikg, remiamasi uos-
to veiklos ekonominio efektyvumo tyrimu, kuriame
pabréziama sinergijos strategija. Tai biidinga stam-
biems tkiniams vienetams, gali biiti taikoma verti-
kaliojo ir horizontaliojo veiklos procesy integravi-
mo ar / ir diversifikavimo atveju. Racionalu taiky-
ti integruota jmones veiklos rezultaty ir finansinés
biiklés analizés metodika. kuri apibiidina kiekybiniy
ir kokybiniy veiklos rodikliy sgsaja, nusako jy jta-
kos laipsnj integruojamy rodikliy atzvilgiu (Macke-

vicius, Valkauskas, 2010, (1)).

E =[(k(e;e,eze)) (1)

Formul¢je: e, — rinkodaros rodikliai: uzimamos rinkos
dalis, veiklos apimties augimas, kokybiniai ir kiekybiniai
prekiy ir paslaugy rodikliai, rinkodaros sanaudy lygis,
reputacija ir pan.; e, — finansinio efektyvumo rodikliai;
e, — vidiniy veiklos procesy efektyvumo rodikliai: iSte-
kliy, pardavimo pajamy ir panaudoty istekliy santykis ir
pan.; e,— plétros rodikliai: investicijos, moksliniy tyrimy
sgnaudos ir pan.; k, “rodikliy grupés reikSmingumo koefi-
cientas, jtakos laipsnis, nustatomas atsizvelgiant j rodikliy
grupe.

Analizuojant tam tikrg rodikliy grupg galima
taikyti trumpalaikio efektyvumo vertinimo formule.
PavyzdZiui, finansiniy rodikliy vertinimui e, (1) ga-
lima nurodyti veiksnius, pateiktus (2) formuléje.
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e, = [ (k- (h; s A1) 2)

Formuléje: A, — pelningumo rodikliai; A , — apyvartumo
rodikliai; A ,—mokumo rodikliai; A, —sgnaudy lygio rodi-
kliai; kjf finansiniy rodikliy grupés reikSmingumo koefi-
cientas, jtakos laipsnis, nustatomas atsizvelgiant j konkre-
¢ios jmonés veiklos pobidj ir savituma.

Vertinant uosto veiklg finansiniais rodikliais
reikty atsizvelgti | jiiry sektoriaus, uosto, ir Salies
ekonominiy cikly nesutapima, uosto veiklos masta,
itaka makroekonominiams rodikliams, todél verti-
nant uosto veiklos poveikj miesto ekonomikai E_, ir
atsizvelgiant j Sio poveikio kompleksiskumga, galima
taikyti uosto veiklos poveikio vertinimo modelj (3).

Em - J (kk.(uml; umZ)) (3)

Formul¢je: u_, —uosto tikio subjekty, jmoniy, turin¢iy tie-
sioginj poveikj miesto ekonomikai, rodikliai; u_, — uosto
iikio subjekty, imoniy, turinéiy netiesioginj poveikj mies-
to ekonomikai, rodikliai; k — uosto tikio vienety poveikio
miesto ekonomikai reikSmingumo koeficientas.

Uosto veiklos poveikio Salies ir regiono eko-
nomikai E_jvertinimui galima taikyti uosto veiklos
poveikio vertinimo model;j (4).

E=[(k(E;E ;u;u,)) 4)

Formul¢je: E_— uosto jmonés efektyvumo rodikliai; E_ —
uosto veiklos poveikio miesto ekonomikai efektyvumo
rodikliai; u  —uosto tikio subjekty, jmoniy, turinciy tiesio-
ginj poveikj Salies ir regiono ekonomikai, rodikliai; u_, —
uosto tikio subjekty, jmoniy, turinciy netiesioginj poveikj
Salies ir regiono ekonomikai, rodikliai; k — uosto veiklos
poveikio Salies ir regiono ekonomikai reik§mingumo ko-
eficientas.

Teoriniu pozitiriu veiklos efektyvumas gali
buti suprantamas kaip technologinis efektyvumas,
naudojamy istekliy rasiy produktyvumas, arba alo-
kacinis ar integruotas efektyvumas, t. y. racionalus
investicijy iSdéstymas pagal konkrecias istekliy gru-
pes (Ansoff, McDonnell, 1998). Jiry uosto veiklos
efektyvumo samprata siejama su sékmingu istekliy
panaudojimu. Vertinant makroekonomikos lygme-
nyje, tai tampa kritiniu veiksniu, lemianciu Salies
konkurencingumag ir uztikrina verslo perspektyvas
(Demirel, Cullinane, Haralambides, 2012), todél ga-
lima teigti, kad efektyvesnis uostas turi didesnj po-
veik] Salies ekonomikai.

Baltijos juros rytinés pakrantés uosty
veiklos vertinimas

Baltijos juros rytinés pakrantés regione Esti-
jos, Latvijos ir Lietuvos jury uostai konkuruoja su



Rusijos Federacijos uostais. Tyrime analizuojama
regiono Europos Sajungos Saliy uosty — Talino (Es-

tija), Rygos (Latvija) ir Klaipédos (Lietuva) — vei-
klos rodikliai.
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5 pav. Baltijos jiiros rytinés pakrantés regiono uosty krova 2011-2016 m., mln. t

Saltinis: Klaipédos uosto, Biitingés terminalo ir kity Baltijos jiiros rytinés pakrantés
uosty krovos apzvalga, 2011-2016.

Palyginus pagrindinio uosto veiklos rodiklio,
t. y. uosto krovos apimties, kaitg, akivaizdi Lietu-
vos uosty krovos didéjimo tendencija. Lietuvos uos-
ty krova mazesné uz svarbiausiy Rusijos Federaci-
jos uosty krova, bet yra didziausia Baltijos saliy rin-
koje (5 pav.). Lyginant uosto krovos apimties pokyti
2012-2016 m., nustatyta, kad Klaipédos uosto krova

45 4137390

m2013 m®m2014 w®m2015

23,6 22.7 23,8

Talino uostas

Klaipédos uostas Rygos uostas

padidéjo apie 14 proc., Rygos — apie 3 proc., o Tali-
no sumazgjo 32 proc.

Analizuojant uosty grynaji pelna, nustatyta,
kad Talino uosto grynasis pelnas, nepaisant mazéji-
mo tendencijos, yra 30 proc. didesnis nei Klaipédos
uosto ir daugiau nei 3 kartus didesnis uz Rygos uos-
to (6 pav. a).

a)
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----- Rygos uostas === == Talino uostas

6 pav. Talino, Rygos ir Klaipédos uosty 2013-2015 m. finansiniai rodikliai a) pelnas; b) pelningumas

Saltiniai: Klaipédos valstybinio jiiry uosto direkcijos finansiniy ataskaity rinkinys; Freeport of Riga Authority
consolidated financial statement; AS Tallinna Sadam consolidated annual report, 2013-2016.

Vertinant uosty veiklos pelninguma (6 pav. b),
nustatyta, kad Klaipédos uosto pelningumas virsija
Talino uosto pelninguma 10 proc., taciau pelningu-
mo maz¢jimo tendencija ryskesné Klaipédos uoste
(veiklos pelningumas 2015 m. sumazéjo 8 proc., pa-
lyginti su 2013 m., o Talino uoste — tik 6 proc.). Ry-
gos uosto pelno ir pelningumo rodikliai Zemi, stabi-
las. Tai sietina su laisvojo uosto statusu ir tranzitinio
krovinio srauto dominavimu uoste. Siy veiksniy po-
veikj i§ dalies apibudina veiklos sagnaudy lygio rodi-
klis — analizuojant 2013—2015 m. uosty pajamy ir sg-
naudy santykj, nustatyta, kad 2015 m. sgnaudos su-
daro 84 proc. Rygos uosto pajamy ir analizuojamuo-
ju laikotarpiu padidéjo 5 proc. Talino ir Klaipédos

uostams taip pat buidinga sgnaudy lygio didéjimo
tendencija (atitinkamai 5 ir 7 proc,.), taiau sgnau-
dy lygis Zemesnis: Taline pakito nuo 56 iki 61 proc.,
Klaipédos uoste —nuo 50 iki 57 proc.. Vertinant uos-
to investicijy grazos j turtg rodiklius, nustatyta, kad
2015 m. turto grazos rodiklis (ROE) didziausias yra
Talino uosto (5,3 proc.), Klaipédos uosto — 4,3 proc.,
zemiausias — Rygos uosto, 2,2 proc.. Kita vertus,
Rygos uosto turto efektyvumo rodiklis yra didziau-
sias — 20 proc., Talino — 17 proc., o maziausiai efek-
tyvus yra Klaipédos uosto turtas — 11 proc.. Pazymé-
tina, kad tik Klaipédos uosto rodikliui budinga didé-
jimo tendencija.
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Vertinant valstybinio jlry uosto sgsajg su Sa-
lies ekonomikos rodikliais, naudojama bendra krovi-
niy srauto dinamika Salyje, demonstruojanti tonkilo-
metrio vert¢ nacionalinéje ekonomikoje. Analizuo-

jant Salies bendro transportuojamy kroviniy kiekio
tonkilometriais santykj su BVP, matoma labai skir-
tinga dinamika skirtingose regiono Salyse (7 pav.).

E120 .5115
%115 5110
Z 110 2 105
2 2
g 105 2 100
g g
100 95
95 OV y=24936x +91,329 90
90 85
3g8g8s8882n2 3885
SRIIIIIIIIILR SRS

mln. tonkilometriy

a)

7 pav. Kroviniy srauto santykio su BVP vertinimas: a) Lietuvoje; b) Latvijoje; c) Estijoje

Saltinis: Eurostat, 2017¢.

Tyrimu nustatytos (7 pav.) bendro kroviniy
srauto sgsajos su Salies ekonomikos kontekstu. Lie-
tuvos teritorijoje pervezamy kroviniy generuojama
pridétiné ekonominé verté yra maziausia. Kiekvie-
nas BVP euras yra sukuriamas pervezant vis didesnj
kiekj kroviniy, $i tendencija yra intensyviausia visy
Baltijos saliy imtyje, todél $iuo poziiiriu valstybinés
transporto politikos pokyciai, jskaitant ir jiry uosto
valdymo pokycius, orientacija j pridétines vertés kii-
rimg yra biitini.

Analizuojant jiiry uosto jungiamumo su kito-
mis transporto sistemomis rodiklj (4 lentelé), nusta-
tyta, kad Lietuvos jlry transporto sektorius turi sti-
priausig ir statistiSkai reikSmingai sasajos tarp trum-

pyju nuotoliy laivybos kroviniy, kuriy didziaja dalj
sudaro vartojimo prekés ir produktai, ir keliy trans-
portu pervezamy kroviniy dinamikos, rodikl;.

Sie rezultatai (4 lentel¢) jrodo, kad didéjan-
tys trumpyjy nuotoliy laivybos vartojimo prekiy kro-
viniy srautai Lietuvoje turi statistiskai reikSmingg ir
stipry rysj su oro tar$a Salyje, nes skatina keliy trans-
porto intensyvumg ir neigiamai veikia aplinkos ko-
kybés rodiklius. Pavyzdziui, Latvijoje didelé dalis
kroviniy tenka gelezinkeliy sektoriui, todél trumpy-
ju nuotoliy laivybos veiklos rezultatai, susije su sau-
sumos transportu, nesukuria reikSmingo neigiamo
poveikio aplinkai.

4 lentelé

Jiury uosto veiklos jungiamumo ir sasajos su oro tarSa vertinimas koreliacinés analizés metodu

Rodikliy grupés Rodikliai Lietuva Latvija Estija
Trumpyjy nuotoliy laivybos kroviniy srauto sgsaja su gelezinkeliy 0,03 0.82 0.48
Jiiry uosto transportu

jungiamumo E«Zi:;polﬂi nuotoliy laivybos kroviniy srauto sasaja su keliy 0,26 0.44 0.01
funkeija Jiry vosto kroviniy srauto sasaja su gelezinkeliy kroviniy srautu 0,16 0,41 0,55
Jiry uosto kroviniy srauto sasaja su keliy transporto kroviniy srautu 0,63 0,71 0,49

Jary uosto Jiry uosto konteineriy srauto sasaja su oro tar$os rodikliais 0,77 0,07 -0,86
veiklos sgsaja su Jury uosto bendro kroviniy srauto sgsaja su oro tarsa 0,59 -0,78 -0,61
oro tarSa Trumpyjy nuotoliy laivybos kroviniy srauto sasaja su oro tarsa 0,54 -0,79 -0,74

Tikimasi, kad efektyvi Baltijos Saliy jury uos-
ty veikla gali turéti teigiamos jtakos socialinei aplin-
kai, taciau Saliy socialiniy rodikliy pavyzdziai for-
muoja prieSingg teorinei nuostatai nuomone. Anali-
zuojant gyventojy socialinés atskirties, skurdo ir pa-
jamy nelygybeés rodiklius, i$skirtini neigiami, turin-
tys didéjimo tendencija Lietuvos rodikliai. Asmeny,
esanciy ties socialinés atskirties ir skurdo riba, da-
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lis 2014-2016 m. padidéjo 3 proc., o Estijoje suma-
z€jo 3 proc., Latvijoje padidéjo nezymiai, 0,2 proc.
(8 pav. a). Pajamy nelygybés rodiklio reikSmé Lie-
tuvoje islieka viena didziausiy Europos Sajungoje,
nors 2016 m. nezymiai sumazéjo, Estijos ir Latvijos
pajamy nelygybés rodikliui bidinga nuosekli maze-
jimo tendencija (8 pav. b).



40 362 8 75
——eo 37
25 TR —— 00 6,3 6.3 6,5
— ? 28:5 = > 56
—— —— T e——— 5,5 J5
b | 28F 35 % M2 g 53
2012 2013 2014 2015 2016 4 2012 2013 2014 2015 2016
B — —Fstija ==== Latvija Lietuva S — —Estija ==== Latvija Lietuva
a) b)

8 pav. Estijos, Latvijos ir Lietuvos socialinés aplinkos rodikliai:
a) asmeny, kuriems kyla skurdo grésmé arba kurie yra socialinéje atskirtyje, dalis;
b) pajamy nelygybés kvintiliai
Saltinis: Eurostat, 2017a, 2017b.

Analizuojant gyventojy dalies, kuri kencia
nuo iSorinio triuk§mo, 2012-2016 m. rodiklius, nu-
statyta, kad 2016 m. Lietuvoje $io rodiklio reikSmé

sumazejo, taciau iSlieka pakankamai auksta — dau-
giau nei 13 proc. gyventojy patenka | pavojinga
triukSmo zong (9 pav. a).
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9 pav. Estijos, Latvijos ir Lietuvos rodikliai 2012-2016 m.:
a) asmeny, kurie kencia nuo aplinkos triukSmo, dalis;
b) asmeny, gyvenanciy namy tikiuose Zemo darbo intensyvumo teritorijose, dalis

Saltinis: Eurostat, 2017¢, 2017d.

Rodiklio pokytis (9 pav. a) sietinas su nuose-
klia nacionaliniy, ES ir tarptautiniy aplinkos apsau-
gos jiiry transporto sektoriuje (jury krovos, laivy-
bos) standarty taikymo ir laikymosi kontrole, nau-
juju technologijy taikymu pramonés objektuose, taip
pat miesto ir uosto teritorijos planavimu ir derinimu,
gyvenamosios ir pramonés zony atskyrimu ir pan.

Kita vertus, lokalios uosto vietos poziiiriu
kroviniy srauto dydis ir uosto veikla skatina darbo
viety kiirima, uztikrina ir didina gyventojy uzimtu-
ma — uostas, palyginti su panasiomis struktiiromis,
yra vienas didziausiy darbdaviy tiek Klaipédos re-
gione, tiek ir visoje Lietuvoje, su uostu susijusio-
se imonése dirba 4,5 proc. visy dirbanciyjy Lietu-
voje. Sugretinus faktus, paaiskéjo, kad su uostu tie-
siogiai susijusiy jmoniy pajamos, tenkancios vienam
darbuotojui, yra 2 kartus didesnés nei visos Lietu-
vos jmoniy pajamos, tenkanc¢ios vienam darbuoto-
jui. Be to, uoste dirbanc¢iyjy darbo uzmokestis yra
vidutiniskai 2-2,5 karto didesnis nei dirbanciyjy ki-

tuose sektoriuose (Klaipédos valstybinio jury uos-
to jtaka miestui ir valstybei, 2015), vadinasi, galima
daryti iSvada, kad jiry uosto veikla turi teigiamos
jitakos geografinés uosto vietos socialinei ekonomi-
nei padéciai. Tai patvirtina ir Lietuvos laisvosios rin-
kos instituto sudarytas 2016 m. Lietuvos savivaldy-
biy indeksas, pagal kurj Klaipédos miestas yra antro-
je vietoje, o Klaipédos rajonas — pirmoje vietoje $a-
lyje. Sios savivaldybés issiskiria verslo aktyvumu,
daugiau ir geriau apmokamy darbo viety sukiirimu,
mazesne dalimi Zmoniy, gyvenanciy i$ pasalpy, ma-
Zesne emigracija. Kita vertus, tai pagrindzia teiginj,
kad Lietuvos teritorijoje yra skirtingas darbo rinkos
pasiskirstymas, kuris turi jtakos ir skatinant pajamy
nelygybe — Lietuvoje zemo darbo intensyvumo teri-
torijoje gyvena didziausia asmeny dalis, daugiau nei
10 proc. (9 pav. b), Siam rodikliui nuo 2014 m. bi-
dinga didé¢jimo tendencija. Estijoje ir Latvijoje stebi-
mas nuoseklus rodiklio reik§més maz¢jimas — anali-
zuojamu laikotarpiu sumazejo beveik 60 proc..
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ES salyse jgyvendintose jiiry uosty valdymo re-
formose aptikta pavieniy valstybés imonés efek-
tyvaus valdymo teorijoje iSskirty pagrindiniy
efektyvaus valdymo elementy raiskos atvejy. Tai
sietina su itin aktyviu auksto produktyvumo re-
zultaty siekimu, su strateginiy tiksly lokalizavi-
mu, decentralizuojant valstybinio jiiry uosto val-
dyma. Reformos, pagristos naujosios vieSosios
vadybos teorija, nepadidino jiiry transporto sek-
toriaus konkurencingumo ir patrauklumo atski-
ruose regionuose, nesukure tikétiny ekonominiy
rezultaty. Taikant naujojo vieSojo valdymo pa-
radigmoje vyraujantj interpretatyvistinj pozitrj,
atsiranda galimyb¢ valstybinio jury uosto valdy-
mg analizuoti kaip kompleksinés sistemos, pasi-
zymincios savireferentiSkumu, valdyma. Tai su-
teikia galimybe kompleksiskai vertinti valdymo
pokyc¢iy poreikj, i§ esmés keicia pagrindinj vals-
tybinio jury uosto efektyvaus valdymo tikslg —i§
nukreipto j rezultato siekimg j pridétinés vertés
kiirimg nacionaliniu ir regiono lygmeniu.

Analizuojant uosto ekonomikos moksliniy tyri-
my krypties rezultatus, nustatyta, kad jiry uosto
veiklos tyrimams néra biidingi fundamentalis,
paradigmy lygmens tyrimai. Vyrauja fragmen-
tiski, decentralizuoti, lokaltis, moksliniy tyrimy
bendruomeniy tyrimai, nukreipti i atskiry pro-
blemy sprendimg konkreciame uoste, todél yra
nepakankamas tarpdiscipliniSkumo lygmuo,
stinga bendryjy problemy ir hipoteziy. Siy tyri-
my rezultatai silpnai susij¢ su Siuolaikingje glo-
balioje rinkoje veikianciy jliry uosty holistinio
kompleksinio uosto veiklos vertinimo porei-
kiu, pavyzdziui, susiejant ekonominius, sociali-
nius ar geopolitinius ir kitus veiksnius. Vertinant
uosto veikla siekiama iSmatuoti uosto ekonomi-
n¢ naudg ir i$skirti sritis, kuriy rodikliams jta-
kos turi uosto veikla. Jury uostas yra tarptauti-
nés prekybos rinkos dalyviy bendradarbiavimo
ir transporto sistemy sgveikos, komercinés inf-
rastruktliros ir pramonés centras, tikétina, kad
uostas gali buiti ne tik lokalios (uosto, miesto),
bet ir nutolusios (prekiy siuntéjo ir gavéjo, Sa-
lies, regiono) vietos ekonominio augimo multi-
plikatorius. Jis geba kurti tvariag pridétine verte
lokalioje ir nutolusioje vietovéje. Uosty veiklos
vertinimo pridétinés vertés pozitiriu poreikj le-
mia globalios ir Salies rinkos poky¢iai, susijes su
nuolat didéjanciu Baltijos jiros rytinés pakran-
tés regiono uosty konkurencijos lygiu, pokyciais
regiono ir pasaulinéje laivybos rinkoje, ekono-
mikos cikliSkumu, geopolitiniais veiksniais, Sa-
lies transporto politika, pasirinkta uosto koncep-
cija ir uosto jmoniy veiklos strategijomis. Sie-

kiant darnios Baltijos jliros regiono rytinés pa-
krantés plétros, jury uosty veikla turi biiti ver-
tinama integruotai, atsizvelgiant | mikro- ir ma-
kroekonominius, gyvenimo kokybés rodiklius.
Tik tokiu atveju tikétini labiau realig padétj ati-
tinkantys rezultatai, kurie sudarys prielaidy su-
formuoti jury uosto ir Salies ekonomikos raidos
krypt;.

Remiantis Estijos, Latvijos ir Lietuvos uosty vei-
klos rezultaty analize, galima teigti, kad teigiami
ir nuosekliai geré¢jantys strateginio Salies objek-
to, valstybinio jiiry uosto veiklos rezultatai yra
reikSmingas, taciau nepakankamas rodiklis, api-
budinantis Salies socialinés, ekonominés, aplin-
kos apsaugos padét]. Sis faktas patvirtina teori-
nius teiginius, kad geri atskiro ekonomikos sek-
toriaus ir Salies makroekonominiai rodikliai néra
tikslus esamos padéties matavimo vienetas, ne-
pakankamai apibiidina tikraja Salies ekonoming
padét] ir neatitinka gyventojy likesciy. Tai ska-
tina mokslinius kultiiros ir ekonomikos sasajy
tyrimus. Siekiant atspindéti realig socialing eko-
noming padeétj, butina vadovautis sistemine gy-
venimo kokybés samprata, kuri gyventojy gyve-
nimo kokybeg interpretuoja kaip integruotg savo-
ka, visapusisSkai apibudinancig ekologing, eko-
nomin¢ materialing ir moraling dvasing visuo-
menés biikle, iSmatuojama makrolygmeniu (Sa-
lies mastu) ir mikrolygmeniu (atskiro Zzmogaus
pozitriu).
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Substantiation of Value Oriented Management Changes of State Seaport

Summary

Efficient operations of state enterprises play a
significantrolein promoting developmentand growth ofthe
national economy, and accordingly require implementing
the most efficient model of governance. Given the
state-seaport relation, current common concepts of port
operations and their factors include features of Keynesian
economic theory. Moreover, features of monetarism and
institutionalism may be observed in the performance of
seaports. The contrast between the assessment of seaport
performance based on classical public administration
and economic theories and the performance of the global
maritime sector in modern market conditions raises the
scientific problem of the research: Which methodology
should be applied for comprehensive evaluation of
added-value, created through the effective governance at
the state seaport. The object of the research is the seaport
governance. The aim of the research is to substantiate
value oriented management changes of state seaport. The
methods of the research include the following: systematic
review, meta-analysis, analysis of scientific literature,
logography, statistical analysis, interpretation, and
generalization.

Effective management consists of the following
three managerial levels: operational management,
strategical management, and governance. Each of latter
management levels has different functional objectives
and their consistent implementation creates the expected
outcomes of effective management. The activities of
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state-owned companies are primarily based on their
specific operational indicators, which create added value
to the whole national economy. In order to achieve the
highest possible added value, different management
situations have to be modelled for the best solution to be
found. According to the theory of public administration,
especially related to the decentralization of state-owned
enterprises, it is necessary to compare the indicators of
financial efficiency and performance with the social and
economic impact of the state-owned enterprises operating
in the competitive market and region. The decentralization
processes which occur due to the implementation of
financial and institutional autonomy were implemented
during the development of the new public management
paradigm. At the end of the last century, many public
management reforms were implemented in the area
of infrastructure, transport and telecommunication
management following the increase of the financial and
institutional autonomy of state-owned enterprises. Such
reforms were influenced by the shift of bureaucratic
governance into corporate governance and following an
increase of competitiveness in the market.

Determining the effectiveness of seaport
governance may indicate the level of complexity and
linkages between the actors operating in the seaport
and whole maritime transport sector. Moreover, the
effectiveness of state-owned seaports may be evaluated
and compared to other governance models by assessing



the added value of activity and national socio-economic
indicators. Economic theories provide a large variety of
methodological approaches in defining and assessing
performance. This responds to the tendency of the
development of economic thought, related to the key
differences between current economic schools and
economic theory (postmodernist, free market, neoclassical,
endogenous growth, etc.). It also promotes the need for
forming a new research methodology, corresponding
to modern economic development and operating
environment, in order to reach a greater production and
exchange efficiency, and social welfare maximization.

In the eastern coast of the Baltic Sea, the ports of
Estonia, Latvia and Lithuania compete with the ports of
the Russian Federation. Comparing the main port activity
indicator, the volume of cargo handling, the apparent
trend of turnover of Lithuanian ports — cargo handling
rate is lower than of the ports of the Russian Federation
and is the largest in the Baltic states market. Based on the
analysis of the results of Estonian, Latvian and Lithuanian

ports, it can be argued that the positive and consistent
improvement of the performance of the strategic object of
the country, the state seaport, is a significant but insufficient
indicator describing the country’s social, economic and
environmental situation. This confirms the theoretical
statements that good macroeconomic indicators of
various sectors of the state economy are not a precise unit
of measurement of the current situation, do not adequately
describe the actual economic situation of the country and
do not meet the expectations of the population. In order
to reflect the real socio-economic situation, it is necessary
to follow the systematic conception of quality of life,
which interprets the quality of life of the population as
an integrated concept that fully describes the ecological,
economic, material and moral health of society, measured
at the macro level (national scale) and micro level (from
the point of view of an individual).

Keywords: added value oriented management,
public management, seaport governance, seaport
economics, and quality of life economics.
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