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SAVOKU ZODYNELIS

Autopoezé (arba savireferentiSkumas) — sistemos atgaminimo procesas, kuris vyksta pa-
sitelkiant jos pacios struktary tinklg

Intermodaliné logistiné grandiné - tai tokia krovinio gabenimo logistiné granding, ku-
rioje krovinio transportavimui yra naudojamos kelis krovinio gabenimo technologijos
bei skirtingo tipo transporto priemonés.

Jury uostas — tai sausumos teritorijos, esancios jaros priekrantéje, dalis, kuri yra skirta
jariniams laivams aptarnauti, jskaitant laivy pakrovimo ir i§krovimo operacijas.

Jary uosto infrastruktiira — hidrotechniniy ir inzineriniy jrenginiy bei statiniy, navigaci-
niy jrenginiy, taip pat keliy bei privaziuojamujy gelezinkelio keliy kompleksas.

Jary uosto superstruktira (arba suprastruktiira) - tai laivy krovos jrenginiy kompleksas
ir kiti statiniai bei jrenginiai, nepriskirti uosto infrastrukttrai. Superstruktiiros elemen-
tai skirti specialiosioms operacijoms vykdyti, t. y. krovos jrenginiai, sandéliai ir pan.
Papildomi elementai - tai kroviniy ir keleiviy gabenimo operacijoms atlikti batini ele-
mentai: jstatyminé bazé, dokumenty sistema, muitiné, bunkeravimo bazés, tarnybiniy
ir techniniy laivy stovéjimo vieta, laivo remonto jmonés, uoste veikianciy organizacijy
kranto objektai.

Komercializavimo procediiros yra tokia valdymo decentralizavimo forma, kai valstybés
imonés valdymo modelis reorganizuojamas, kad $ios jmonés galéty veikti kaip pelno
siekian¢ios komercinés jmonés.

Koncesija suteikianciosios institucijos suteikiamas leidimas vykdyti tiking komercine vei-
kla, apimancia paslaugy teikimg ir (ar) darby vykdyma, ir (ar) viesyjy paslaugy teiki-
ma, kai koncesininkas prisiima visg ar didziaja dalj su tokia veikla susijusios rizikos
bei atitinkamas teises ir pareigas, o jo atlygj uz tokig veiklg sudaro tik teisés uzsiimti
atitinkama veikla suteikimas ir pajamos i$ tokios veiklos arba tokios teisés suteikimas
ir pajamos i$ tokios veiklos kartu su atlygiu, mokamu koncesininkui suteikianc¢iosios
institucijos, atsizvelgiant j jos prisiimtg rizika.

Korporatyvizavimo procediros yra tokia decentralizacijos forma, kai valdymas yra per-
duodamas i§ vie$ojo valdymo kompanijy ranky j autonomines kompanijas, kuriy savi-
ninkas yra valstybé.

Lendlordas - tai toks jiry uosto valdymo $ablonas, kai zemé, statiniai ir keliai bei visa
infrastruktiira nuosavybés teise priklauso valstybei, o ja jiury uosto veikloms vykdyti
sutartiniais pagrindais naudoja privataus kapitalo tkio subjektai.

Multimodaliné logistiné grandiné - tai tokia krovinio gabenimo logistiné grandiné, ku-
rioje krovinio transportavimui yra naudojama daugiau nei du krovinio gabenimo ba-
dai bei daugiau nei du krovinj gabenanciy transporto priemoniy tipai.

Naujasis vieSasis valdymas — valdymo metody ir jvairiy ideologiniy nuostaty visuma, ku-
riy tikslas padaryti vie$ajj administravima veiksmingesnj, todél orientuojamasi j demo-
kratijos plétra, efektyvumo elementus, jy tarpusavio saveikas ir rysius, esant pakanka-
mai auk$tam aplinkos emergentiskumo lygiui.
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Naujoji vieSoji vadyba (NVV) - tai valdymo metody ir ideologiniy nuostaty visuma, ku-
rios iStakos siejamos su viesojo pasirinkimo teorija ir traktuojama kaip privataus sekto-
riaus valdymo metody perkélimo j vie$ajj sektoriy sistema.

Policentrinis valdymas - tai tokia valdymo sistema, kurioje keli valdymo sprendimo pri-
émimo subjektai tinklinio valdymo sistemos kontekste yra susieti konkreciais rysiais,
veikia su juos vienijanc¢iu bendru tikslu, apibrézia taisykliy rinkinius ir juos jgyvendina
konkretiems rezultatams pasiekti, kuri yra laikoma veiksmingu valdymo modeliu dél
auksto lankstumo kintanéiy iSoriniy salygy pozitriu, dar vadinama i§ dalies centrali-
zuota decentralizuoty akio subjekty valdymo sistema.

Priesuostis - tai jury uosto logistinio jungiamumo grandis su kity $aliy ir regiony jary
transporto sistemomis, dazniausiai apimanti jarinés laivybos logistinio jungiamumo
veiklos sritis.

Privatizavimo procediiros yra tokia valdymo decentralizavimo forma, kai valstybei nuosa-
vybés teis priklausantis turtas visiSkai arba i§ dalies yra perduodamas valdyti privataus
kapitalo tkio subjektams.

Savi-interesas — kiekvieno individo veiklos rezultatg salygojantis pasitenkinimo poreikis
daugia—kontekstinéje aplinkoje.

Savi-organizacija - tvarkingy, organizuoty erdviniy ir laikiny struktary sudétingose, ne-
linijiniu badu besivystanciose sistemose vystymosi procesas.

UZuostis - tai jary uosto logistinio jungiamumo su nacionalinéms transporto sistemomis
(keliais, gelezinkeliais, vidaus vandeny keliais ir pan.) dalis, apimanti privaziuojamuo-
sius kelius ir laisvasias ekonomine, pramonines, industrines zonas.

Viesasis administravimas - teisés akty reglamentuojama vie$ojo administravimo subjekty
veikla, skirta teisés aktams jgyvendinti priimant administracinius sprendimus, teikiant
jstatymy nustatytas administracines paslaugas, administruojant viesyjy paslaugy teiki-
mg ir atliekant vidaus administravima.

Viesasis valdymas - visuomeneés, kaip socialinés sistemos, posistemé struktirinio sugreti-
nimo ir abipusés saveikos su kitomis posistemémis principu kurianti savikoordinacijos
mechanizmus visuomenéje bei apimanti vie$osios politikos ir viesojo administravimo
funkcijy realizavima.

12



SANTRUMPOS

AHP - daugiakriterinio sprendimo priémimo analitinio hierarchijy proceso
metodas.
AHPxGRG - GRA metodikos pagalba apskaic¢iuoti lyginamoj indekso svertinis jvertis.
BPO - Baltijos jiry uosty organizacija(angl. Baltic Ports Organization).
CR - matricos suderinamumo rodiKklis, salygojantis eksperty nuomonés
suderinamumg, taikomas AHP metodikoje (angl. consistnecy ratio).
ESPO - Europos jiry uosty organizacija (angl. European Seaports Organization).
GRA - augiakriterinio sprendimo priémimo pilkosios reliacinés analizés metodas.
GRG - GRA metodikos pagalba apskai¢iuojamas lyginamasis ekspertinio
vertinimo indeksas(angl. grey relational grade).
JUD - jury uosto direkcija.
KPI - pagrindiniai veiklos nasumo rodikliai (angl. key performance indicators).
LPI - ogistinio naSumo jungiamumo pozitriu indeksas (ang. logistic
performance index)
MCDM - augiakriteriniy sprendimo priémimo metody visuma.
PEN - T - Centrinés ir Ryty Europos sausumos transporto infrastruktirg (angl.
Pan - European Transport Network).
PPI - jury transporto sektoriaus tyrimuose naudojamas jary uosto patrauklumo
indeksas, i$reikstas per pagrindinius veiklos nasumo veiklos rodiklius
(KPI) (angl. port performance index).
TEN - T - Europos sausumos transporto infrastruktira (angl. Trans - European
Transport network).
VPSP - vieso ir privataus sektoriy partneryste.
KV]JU - Klaipédos valstybinis jiry uostas.
TJJU - Talino jungtinis jiry uostas.
RLJU - Rygos laisvasis jiry uostas.
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JVADAS

Tyrimo aktualumas. Jary uosto valdymo problema globalios pasaulinés tiekimo gran-
dinés poziariu tampa svarbia analizuojant galimybes aptarnauti tarptautinius kroviniy
srautus, kas ekonominiu pozitriu yra tiesiogiai susije su juriniy valstybiy ekonomine situa-
cija, nes tarptautinio kroviniy srauto didéjantis intensyvumas daro teigiama jtakg uzsienio
bei vietos investicijy pritraukimui bei uztikrina dalj valstybés biudzeto pajamy. Atsizvel-
giant | tai, kad net 80% Europos jiry uosty yra valstybiniai jary uostai, jury uosty, kaip
vieSojo sektoriaus Gkio subjekty tyrimai tampa dar aktualesni vie$ojo intereso tenkinimo
kontekste. Siekiant maksimalios naudos valstybés ekonomikai valstybés valdomi jiry uos-
tai $iame kontekste tampa strategiSkai reik$émingais valstybés valdomais tkio subjektais,
todél jy valdymui yra keliami valstybiniu pozitiriu strategiskai svarbus tikslai, kuriy svarba
galima pagristi ne tik ekonominés naudos, taciau taip pat ir regioninés plétros poziariu,
akcentuojant tai, kad sukuriant ar adaptuojant optimalig valdymo forma su tikslu didinti
valstybinio jary uosto valdymo veiksmingumag yra sudaromos prielaidos gerinti jariniy
valstybiy tarptautines, politines bei ekonomines pozicijas, jsitvirtinant regiono ir pasauli-
nése globalios tiekimo grandinés rinkose.

Kintancios tarptautinés prekybos salygos ir didéjantis visuomenés bei vartojimo prekiy
judumas transformuoja ir jiury uosto funkcine paskirtj, kadangi jary uostas tampa inte-
gruota globalios transporto sistemos dalimi, uztikrinancia visos logistinés grandinés nenu-
tritkstamuma. Siuolaikinés globalios ekonomikos salygomis valstybinis jiiry uostas dél jo
kompleksinés struktiros, kurioje veikia tiek vie$ojo, tiek privataus sektoriy akio subjektai,
tampa tarsi kvazi - privacia organizacija, kuriai budingi specifiniai savireferentigkos siste-
mos pozymiai, todél nepakanka valstybinio jiary uosto valdymo problema analizuoti vien
tik valdymo efektyvumo didinimo ir iStekliy optimizavimo pozitriu. Valstybinio jary uos-
to valdymas, buves pagristas infrastrukttros valdymu bei su infrastruktaros eksploatavimu
susijusiy procesy administravimu, pamatuojamu kiekybiniais finansinio efektyvumo bei
veiklos produktyvumo rodikliais, transformuojasi ir pasipildo logistinio jungiamumo uzti-
krinimo funkcionalumu, kuris valstybinio jary uosto valdymo kontekste sudaro prielaidas
valstybinio jiry uosto valdyma vertinti per poveikio jiry transporto sektoriaus patrauklu-
mui prizme regiono mastu, nes logistinio jungiamumo dimensija leidzia konstruoti jiry
uosto valdymo poveikio, transporto patrauklumo formavimo regione vertinimo metodika.

Siuo poziiiriu didelis démesys turi biiti skiriamas pagrindiniy jiry uosto valdymo ir
jury transporto patrauklumo dimensijy im¢iy formavimui siekiant sukurti valstybinio jary
uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jiry transporto sektoriaus patrauklu-
mag, metodika, taikyting valstybinio jary uosto valdymo sprendimy priémimo procese ir
modeliuojancia jury uosto valdymo pokyciy poveikj visiems jary transporto sektoriaus
poky¢iams. Tai yra svarbu todél, kad metodologiskai korektiskai specifinémis dimensijo-
mis nei$reikstos net ir geriausios valstybinio jiry uosto valdymo praktikos gali neatvaiz-
duoti jtakos tiek, kiek jtakos ir reik§mingumo yra skiriama jiry uosty geografinés padéties,
valstybés teisinio reguliavimo, diplomatiniy santykiy, muity rezimy veiksniams. Toks dis-
balansas gali apsunkinti valstybinio jary uosto valdymo veiksmingumo didinima, islaikant
jury transporto sektoriaus patraukluma bei sukuriant tam tikrg pridétine verte sprendi-
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my priémimo procese. Todél tarpusavyje nepriklausomy, bet palyginamy valstybinio jiry
uosto valdymo bei jiry transporto patrauklumo pozymiy jtraukimas j daugiadimensinj
kompleksinj modelj yra aktualus tuo pozitriu, kad valstybinio jary uosto valdymo jtakos
transporto sektoriui modeliavimas pagal parengta metodika sudaro galimybes jvardinti ne
tik valdymo poky¢iy poreikj bei galimas valdymo formy jgyvendinimo alternatyvas, tac¢iau
taip pat jvertinti ir valdymo poky¢iy pagristuma sukuriamos pridétinés vertés pozitriu.

Analizuojant naujausius mokslinius tyrimus pastebima, kad jary uosto veiksmingo
valdymo sgsajos su jlry transporto sektoriaus patrauklumu tyrimai yra pakankamai fra-
gmentiski, segmentuoti bei pasizymi vienadimensine i$raiska: dalis tyrimy koncentruoja-
si i jary uosto veiksminga valdyma, o kita  jary transporto sektoriaus patrauklumo for-
mavimg probleminiame tyrimy lauke. Jary uosto valdymo veiksmingumo tyrimuose ir
moksliniuose tyrimuose pakankamai daug démesio yra skiriama tokiems probleminiams
klausimams spresti: kokios yra efektyviausios valstybiniy jary uosty valdymo formos, kaip
optimaliai naudoti valstybés iSteklius pritraukiant privataus kapitalo investicijas, kokie val-
dymo sprendimai galéty bati priimami siekiant jdiegti j pridétinés vertés verslui bei $alies
ekonomikai orientuotg jary uosto valdymo modelj. Kita dalis tyrimy sprendzia tokius pro-
bleminius klausimus: kaip jiary uosto valdymo poky¢iais galima bty padidinti viesojo ir
privataus sektoriy partnerystés veiksminguma, kaip jvertinti jary uosto valdymo patrau-
kluma, kokie veiksniai sglygoja jary uosto valdymo pokyc¢iy poreikj. Naujausi valstybinio
jary uosto valdymo problematikos tyrimai analizuoja tokj probleminj lauka: kaip susieti
jary uosto koncepcijos transformacija su logistinio jungiamumo uztikrinimo funkciona-
lumu ir kokia funkciné diferenciacija gali bati taikoma reorganizuojant valstybiniy jiry
uosty direkcijy veikla.

Tyrimo temos iStirtumas. ISanalizavus literataros $altinius, atkreiptinas démesys, jog
yra pakankamai pladiai istirta jary uosty veiklos ekonominé perspektyva ir konkurenciniy
pranas$umy sritis. Pakankamai daug moksliniy tyrimy yra atlikta analizuojant jiiry uosty ir
juose veikianciy verslo subjekty veiklos efektyvumo ir valdymo modeliy sgsajg su uosto vei-
klos, konkurencingumo pokyciais, tiriant regioninés ir pasaulinés jiry uosty integracijos svar-
bg tiek uosto konkurencingumo poky¢iams, tiek kroviniy srauty pritraukimui j regionus
(Baird, 2002a; Cullinane, Song, 2002, Jacobs, 2007; Theys, Notteboom, Pallis & de Langen,
2010), vertinant jiiry uosty svarbg valstybiy bei regiony ekonomikos pokyciams (vanReeven,
2010, Belova ir Mickiené, 2015; Haralambides, 2017, 2019).

Analizuojant uzsienio $aliy mokslininky atliktus tyrimus, galima pastebéti, kad daugelio
tyrimy tematika yra susijusi su esamos situacijos jiry uosto valdyme susijusiy ir/arba jgyven-
dinty jury uosty valdymo modernizavimo atvejy analize. Akivaizdziausi decentralizavimo
proceso privatizacijos metodo jgyvendinimo pavyzdziai: Jungtinés Karalystés jary trans-
porto sektoriaus reformos, vykusios XX ir XXI a. sandtiroje, kurias i$samiai iSanalizavo savo
moksliniuose tyrimuose Baird (2000; 2002b), Juhel (2001), Cullinane, Song (2002), Jessop
(2004), o véliau ir Monios (2017). Nyderlandy jary uosty valdymo modelius placiau tyré
de Langen, Nijdam, van der Horst (2007), de Langen, van der Lugt (2017), o Dooms, ven
der Lugt, de Langen (2013) tyré Roterdamo jiry uosto valdymo modernizavimo reformas.
Italijos jary uosty valdymo poky¢iy analize atliko ir tyrimy rezultatus publikavo Valleri,
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Lamonarca, Papa (2017), Parola, Ferrari. Tei, Satta, Musso (2017), Belgijos jiry uosty val-
dymo politikos poky¢ius tyré van der Voorde ir Verhoeven (2016), Portugalijos jary sekto-
riaus klasterj tyré Salvador, Simoes, Soares (2016), V. Caldeirinha, Felicio, da Cunha (2017).
Ronty, Nokkala, Finnila (2011) analizavo Suomijos jiry transporto sektoriaus valdymo ir
nacionalinés politikos formavimo poky¢ius, Ispanijos jiry uosty valdymo modelio strukta-
ra detaliai tyré Millan, Fernandez, Hidalgo, Pesquera (2016), Danijos jiry transporto sek-
toriaus teisinio reguliavimo ir valdysenos aspektus apzvelgé Merkel, Slok - Madsen (2019).
Prancizijos jary uosty valdymo modernizavimo procesa analizavo Cariou, Fedi, Dagnet
(2014), Debrie, Lacoste, Magnan (2017). Graikijos jiry transporto sektoriaus valdymo mo-
dernizavimo atvejus aprasé Pallis, Vaggelas (2017). Véliausiai jvykdytas Turkijos jary uosty
valdymo reformas savo tyrimuose i$analizavo Esmer, Duru (2017). Muangpan, Suthiwar-
tnarueput (2019) pritaiké subalansuotg kokybiniy veiklos rodikliy metoda ir iStyré Indone-
zijos jury transporto sektoriaus valdymo veiksminguma, Adamowicz (2016) tyré Lenkijos
jary transporto valdymo teisinio reguliavimo aplinka, o Lam, Song (2013) pagrindiniy vei-
klos rodikliy sistemos pagrindu jvertino Lenkijos jary uosto tinklo patrauklumg, panasaus
pobiidzio tyrimo rezultatus publikavo Jia, Soltezova, Strandenes (2017) analizuodami Nor-
vegijos valdymo veiksmingumo poveikj logistiniam jary uosty jungiamumui.

Valstybinio jary uosto, kaip viesojo administravimo tyrimo objekto, atlikti veiklos
veiksmingumo, o kartu ir patrauklumo didinimo tyrimai yra grindziami labiau jiiry trans-
porto sektoriaus politikos formavimo problemomis, kurias jvairiais pjaviais, panaudodamas
skirtingas analizés dimensijas, tyré Notteboom, Winkelmans (2001a, 2001b), Notteboom
(2007, 2016), Notteboom, de Langen, Jackobs (2013), Notteboom, Parola, Satta, Penco
(2015) ir dar eiléje tyrimy jis buvo Sios tematinés krypties tyrimy bendraautorius, pra-
tesdamas Baird (2004) mokslinius teorinius tyrimus bei 2013 m. publikacijoje kartu su
Termeer iSplétodamas ir lyderystés svarbg analizuojant jiary uosto valdymo problemas.
Pallis (1997, 2007), Pallis, Vitsounis, de Langen, Notteboom (2011), Pallis, Vagellas (2017)
nemazai démesio skyré jary uosty valdymo politikos formavimui nacionaliniu ir Europos
Sajungos lygmenimis, ES jary transporto politikos principus analizavo Psarafatis (2005).
Duru (2014) i$skyré jary uosto valdymo ir politikos formavimo iracionalumo veiksnj, o
jary uosty policentrinio valdymo problematika jiry uosto veiklos rezultatyvumo formavi-
mo kontekste i§samiai nagrinéjo J. VanLeeuwen (2015), Mahon, Fanning (2019), Monios
(2019). Politiniy sprendimy saveikas su jiry uosto valdymu, sektorinio valdymo moderni-
zavimg, ieSkant didesnio veiklos efektyvumo, savo tyrimuose kartu su bendraautoriais in-
tensyviai plétojo Brooks (2004, 2007, 2008, 2009, 2013, 2017), kuri pasitlé specialiag meto-
dika, padedancia jvertinti jary uosto valdymo veiksmingumg pamatuojamais kiekybiniais
veiklos efektyvumo rodikliais. Jary uosty direkcijos veiklos modelio analitines jzvalgas
jury uosto valdymo veiksmingumo poziiriu savo moksliniuose tyrimuose pateiké Notte-
boom, Winkelmans (2001 a, b), Verhoeven (2010), de Langen, Sharypova (2013), Parola,
Satta, Penco. Profumo (2013), van der Lugt, Dooms, Parola (2013), Panayides, Lambertide,
Andreou (2017), van der Lught, de Langen, Hagdorn (2016).

Pakankamai nauja jary uosty ir jiry transporto sektoriaus tyrimy sritis yra pagrijsta i$-
tekliy konsolidavimo bei centralizuotos veikos koordinavimo poreikiu - tai jiry uosty ir/ar
jury transporto sektoriaus klasteriy koncepcija, kurig jvairiais pjaviais analizavo uzsienio
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mokslininkai: vienos ankstyvesniy klasterinés analizés straipsniy — tai de Langen (2004)
publikacijos, kuriomis remiasi visi vélesni tyréjai, tokie kaip Vural, Gocer, Halldorsoon
(2019), tirdami klasteriy veiklos naudg kuriant jary uosto paslaugy pridéting verte suin-
teresuotosioms $alims, Tatenhove, Raakjaer, van Leeuwen, van Hoof (2014) analizuodami
regioniniy jariniy klasteriy problematika, Stavroulakis ir Papadimitriou (2016) tirdami,
kokie reik§mingi kriterijai gali salygoti jary uosty, veikianc¢iy nacionaliniuose bei regioni-
niuose jury transporto klasteriuose, patrauklumg. Ibrahimi (2017), Shi, Jiang, Li, Xu (2020)
komponavo jary transporto klasterio struktira veiksmingo valdymo kontekste, o Yang,
Guo, Lian (2019) i$tyré jury transporto sektoriaus klasterio integracijos j nacionalinius ir
tarptautinius transporto koridorius galimybes ir jos teikiamus privalumus konkuruojant
regione. Hammervoll, Lillebrygfied, Engelseth (2014), tyré valdymo inovacijas, kurios gali
buati taikytinos didinant jary transporto sektoriaus klasteriy valdymo veiksminguma.

Analizuojant disertacijoje suformuluotos probleminés tyrimy srities iStirtuma, gali-
ma sakyti, kad ji yra pakankamai intensyviai tiriama, taciau i$samiy jary uosto valdymo
veiksmingumo vertinimo metodiky, pagrjsty kokybiniy ir kiekybiniy rodikliy taikymu,
kol kas néra daug: didzioji dalis yra fragmentuota, koncentruojantis j administravimo arba
vadybos segmenta, todél $is faktas sudaro galimybes pagristi $io disertacinio tyrimo nau-
juma, o egzistuojanti tyrimy jvairové parodo pasirinktos tyrimy problemos pagristuma ir
aktualuma, nes jury uosto, kaip vie$ojo administravimo srities objekto, valdymo proble-
matikai Europoje (Siaurés jiiros, Vidurziemio jiros, Atlanto vandenyno rytinés pakran-
tés regionuose) ir Azijos regiono jiry uostuose yra skiriamas itin didelis démesys, o jiry
uosto valdymo modernizavimo problemos tyrimai turi strategiskai reik§mingg statusg tiek
valstybiniu, tiek regioninés plétros, tiek globalizacijos procesy konteksto lygmeniu, taciau
Baltijos jiros regione jiry uosto valdymo problemos istirtumas yra labai mazas; Lietuvos
jary uosto valdymo veiksmingumo ir jiry uosto patrauklumo didinimo regione saveikos
problema nebuvo i§samiai analizuota mokslininky.

Lietuvos mokslininky i§samiai tiriamas vie$ojo administravimo sektorius sudaro saly-
gas pakankamai pagrijsti vie$ojo administravimo principy taikyma formuojant jary uosto
valdymo modelj arba identifikuojant jo modernizavimo poreikj, jveiksminant egzistuo-
jancio valdymo $ablono funkcionaluma: i$skiriant valstybinio jiry uosto, kaip viesojo sek-
toriaus subjekto, valdymo triukumus, lyginant su privaciuoju sektoriumi, — tai nepakanka-
mas lankstumas, verslumas, veiklos efektyvumas, produktyvumas ir pan. (Buskeviciaté ir
Raipa, 2011; Gudelis ir Rozenbergaité, 2004; Guogis ir Gudelis, 2009; Guogis, Raksnys,
2015; Patapas, Raipa ir Smalskys, 2014; Raipa, 2011; 2014; Raipa ir Bartkus, 2013; Smals-
kys, 2010; Smalskys, 2015; Tumeénas, 2010; Viederyteé ir Jusc¢ius, 2016), papildant Lietuvos
mokslininky sprendinius uzsienio autoriy tyrimy rezultatais, ieskant galimy efektyvumo
problemy sprendimo btdy modernizuojant valdymo modelj, kaip viena i§ galimy sprendi-
niy plétojant viesojo ir privataus sektoriy partneryste (toliau VPSP) (Alvedalen & Boschma,
2017; Ansong, Gissi & Calado 2017; Acciaro, 2015; Breuer, Fichter, Ludeke - Freund, &
Tiemann, 2018; Brunsson, 2009; Buttler & Allen, 2008; Chandan, 2012; Dickinson, 2014,
2016; Gow & Dufour, 2000; Goss & Stevens, 2001; Graetz, 2006; Hillman, 2009; Kim &
Choi, 2018; Klein, Mahoney, McGahan & Pitelis, 2009; Koliba, 2013; Koliba & Koopenjan,
2015; Meier et al., 2006; Osborne, 2006; Osborne, Radnor, Kinder, & Vidal (2014); Rho-
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des, 2008; Sinha & Chowdhury, 2019; van der Heijden,2015; Xu, Sun & Si, 2015; Zhang,
Geerlings, Makhloufi& Chen, 2018). I$samiai jiry uosto valdymo modernizavimo atvejis,
taikant VPSP modelj, buvo iSanalizuotas tiriant Kroatijos Rijekos jary uosto valdymo mo-
dernizavima (Oblac, et al, 2012), o Baltijos jiros regione — Lenkijos jiry uosto valdymo
modernizavimo atvejis (Kotowska, Plucinski, 2011). Apie VPSP Lietuvoje tyrimy néra at-
likta daug - didziaja dalimi jie yra nukreipti i VPSP valdymo problemas Lietuvoje (Raipa,
2011) ir j sékmingy ir nesékmingy projekty rezultatus turincias veiksniy paieskas (Kava-
liauskaité, Jucevicius, 2009), taciau analizuojant $ig tematika ir ne tik per NVV prizme,
bet ir per vieSojo valdymo bei vélyvesnio neoveberizmo prizme mokslinéje literataroje
isskiriamos ir VPSP formuojamos rizikos, kuriy valdymas tenka viesojo valdymo subjektui
(Ferrari, Parola, & Tei, 2015; Raipa, 2011).

Jary transporto sektoriaus patrauklumo tyrimy imtis yra dar siauresné, dazniausiai §io
tipo tyrimai yra segmentuoti, susiaurinant patrauklumo tyrimus iki patrauklumo uosto na-
$umo kontekste (angl. performance). Jary uosto patrauklumas novatoriska socioekonomi-
ne perspektyva buvo istirtas Dooms, van der Lugt, de Schepper, de Jong (2019) tyrimuose;
Wiegmans, Dekker (2016) analizavo giliavandenio jiry uosto patraukluma, o sasaja tarp
jury uosto valdymo veiksmingumo ir jiry uosto patrauklumo buvo jvertinta Vieira da
Cunha (2006) tyrime, kuris buvo tesiamas Vireira, Neto, Amaral (2016) tyrimuose. Suto-
mo, Soemardjito (2012) sudaré Indonezijos jiry uosto finansinio efektyvumo ir valdymo
efektyvumo sgsajos vertinimo metodika. Schellinck, Brooks (2016) istyré uosto paslaugy
patraukluma, Satta, Notteboom, Parola, Persico (2017) analizavo jiry uosto direkcijos fi-
nansines investicines priemones ir jy suponuojamg jiry uosto patraukluma, Lim, Pettit,
Abouarghoub, Beresford (2019) patraukluma susiejo su darnios plétros plétojimu jiry uos-
to direkcijos veiklomis, i§skirdami ir darbo istekliy kompetencinius veiksnius, Lam, Song
(2013) tyrimus atliko jury uosto, kaip tinklo, apjungiancio jiry uoste veikiancias vieso ir
privataus sektoriaus organizacijas, patrauklumo vertinimo kontekste, de Langen, Sharypo-
va (2013) gilinosi j jary uosto patrauklumo problematika logistinio multimodalinio jary
uosto jungiamumo poziiriu, pagrisdamas patrauklumo matavimo sistemg savo 2007 m.
moksliniy tyrimy i$vadose suformuluotais jary uosto patrauklumo kriterijais, kuriy siste-
mos konstruktg toliau savo tyrimuose plétojo Ibrahimi (2009, 2017), Ferretti, Parmentola,
Parola, Risitano (2017), Ha, Yang, Notteboom, Ng, Heo (2017), Ridwan, Noche (2018), Ha,
Yang (2018), Muangpan, Suthiwartnarueput K. (2019). Dappe, Jooste, Aleman (2017) bei
vélesniuose Arvis, Vesinv, Carruthers, Ducruet, de Langen (2019) moksliniuose tyrimuose,
kuriuos uzsakeé ir publikavo Pasaulio Bako organizacija, susisteminami ankstesniy tyrimy
rezultatai ir identifikuojami kiekybiniai jary uosto patrauklumo vertinimo parametrai, ku-
riy pagrindu buvo analizuojama jiry uosto valdymo modelio veiksmingumo sasaja su jary
uosto patrauklumu. Pazymétina, kad Vagellas (2019) naujausiuose tyrimuose sitilo uosto
patraukluma matuoti taikant analitinio hierarchinio proceso metodus. Taciau artimiausi
disertacinio tyrimo probleminei tyrimy sriciai yra tie jary transporto sektoriaus subjekty
patrauklumo tyrimai, kurie susije su subalansuoty palyginamy rodikliy sistemos paies-
komis vertinant jiary uosto valdymo veiksmingumo raiska jary transporto sektoriaus pa-
trauklume bei su kokybiniy indeksy reikémingumo paieskomis; matuojant §j reiskinj buvo
publikuotos Sanches, Ng, Alonso (2011), Yang, Chen (2016), Caldeirinha ir kt. (2017), La-
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goudis, Madentzogolou, Theotokas, Yip (2019), Yang ir kt. (2019) mokslinés publikacijos,
taciau tyrimai pasizyméjo segmentiskumu: terminalinis patrauklumas, multimodalinis pa-
trauklumas, valdymo patrauklumas. Artimiausia disertacinio tyrimo metodikai buvo Bo-
levics (2018) tyrimo metodika, pagrijsta jury uosto patrauklumo vertinimu priklausomai
nuo jgyvendinto jiry uosto direkcijos valdymo modelio, ta¢iau $iame tyrime buvo daugiau
démesio skiriama autonomijos jgyvendinimo principams, atskaitingumui bei skaidrumui
ir jary uosto direkcijos valdybos struktirinei analizei, todél jary uosto veiksmingo valdy-
mo raiska buvo tik vienas i§ kriterijy vertinant jiry uosto patraukluma.

Moksliné problema. Nors veiksmingas valstybinio jiry uosto valdymas yra strategis-
kai svarbus jariniams regionams, kompleksiniy moksliniy tyrimy, orientuoty j valstybiniy
jary uosty veiklos valdymo veiksmingumo didinimo problemy sprendimag, néra daug, o
atliekami tyrimai dazniausiai yra nukreipti i jiry sektoriuje veikla vykdancius tkio subjek-
tus, i specializuotas jiry uosto veiklos sritis, j konkrec¢ius valdymo modelius, nacionalines
jary transporto sektoriaus reformas ir jy vertinimg, j jary uosty valdymo politikos for-
mavimo erdve, o jiary uosto valdymo sasajos su jiry transporto sektoriaus patrauklumu
tyrimy laukas — ypatingai siauras, todél siekiant plétoti ji buvo pasirinkta disertacijos pro-
bleminio tyrimo lauko tematika.

Jary transporto sektoriaus patrauklumo tyrimai dazniausia yra susieti su problemi-
niu klausimu, kokiais analitiniais modeliais gali bati aprasytas jury transporto sektoriaus
patrauklumas? Taciau jary transporto sektoriaus patrauklumas dazniausiai vertinamas
segmentuotai: kaip jvertinti laivy bunkeriavimo paslaugy juary uoste patraukluma, kaip
jvertinti jary uoste veikianciy konteineriy terminaly patrauklumg multimodalinéje krovi-
niy gabenimo logistinéje grandinéje, kaip jvertinti valstybinio jary uosto teisinés aplinkos
patraukluma. Tik kruizinés laivybos ir jai teikiamy paslaugy uoste patrauklumas buvo is-
tirtas kompleksiskai, tac¢iau neatsizvelgiant j valstybiniy jary uosty rinkodaros bei turizmo
plétros tendencijas.

Tokia tyrimy jvairové leidzia teigti, kad pasirinkta valstybinio jary uosto valdymo po-
veikio jiry transporto sektoriaus patrauklumui problema yra aktuali ir tuo galima pagristi
jary uosto valdymo jtakos vertinimo jury transporto sektoriaus patrauklumui problemos
aktualumg tiek teoriniu, tiek ir empiriniu poziariu, todél detalesnei $ios problemos anali-
zei yra skiriamas $is disertacinis darbas. Atsizvelgiant j tai, disertacijoje yra analizuojama
jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo vertinant jiry transporto sektoriaus patrau-
klumg tematika, ypatinga démesj skiriant veiksmingo valstybinio jiry uosto valdymo ir
jary transporto sektoriaus patrauklumo sasajos identifikavimui per palyginamas ir i$ma-
tuojamas dimensijas, pavaizduotas daugiamaciame kompleksiniame modelyje, esanc¢iame
rengiamos vertinimo metodikos sudétyje.

Mokslinj problemos konteksta apibendrina tokie probleminiai klausimai:

1. kokios yra teorinés jary uosto valdymo prielaidos ir kuris jary uosto valdymo $a-
blonas bei jo pagrindu suformuotas jiry uosto valdymo modelis yra veiksmingi
formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma?

2. kaip gali bati vertinamas jary transporto sektoriaus patrauklumas jary uosto val-
dymo teorinio modelio pagrindu?
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Mokslinio tyrimo objektas jiry transporto sektoriaus patrauklumo vertinimas teori-
nio jary uosto valdymo modelio pagrindu.

Mokslinio tyrimo tikslas isanalizavus valstybinio jiry uosto valdymo teorines prielai-
das sudaryti jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo jary uosto valdymo teori-
nio modelio pagrindu metodika, taikyting rytinés Baltijos jaros pakrantés regione.

Siekiant issikelto tikslo disertacijos sprendziami tokie uzdaviniai:

1.

Analizuoti jary uosto valdymo teorines prielaidas identifikuojant veiksmingo vals-
tybinio jiry uosto valdymo principus, naudojamus formuojant teorinj jiary uosto
valdymo modelj jury transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo kontekste.
Analizuoti jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo principus identifi-
kuojant pagrindinius jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo kriterijus.
Sudaryti jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo modeliuojant jary trans-
porto sektoriaus patraukluma metodikai reikalingo empirinio tyrimo modelj, api-
budinantj taikomus tyrimo metodus.

Remiantis empirinio tyrimo rezultatais, sudaryti jary transporto sektoriaus patrau-
klumo vertinimo metodika, taikant teorinj jary uosto valdymo modelj.

Taikant metodika, sudaryta jary transporto sektoriaus patrauklumo teorinio jary
uosto valdymo modelio pagrindu, palyginti skirtingus valstybiniy jary uosty ry-
tinéje Baltijos juros pakrantéje valdymo modelius bei jvertinti jiry transporto
sektoriaus patrauklumg Talino jungtinio jary uosto, Rygos laisvojo jary uosto bei
Klaipédos valstybinio jiry uosty valdymo modeliy pagrindu.

Ginamieji teiginiai:

1.

Neéra konkretaus vieno veiksmingo jiary uosto valdymo $ablono, kuris formuoty
maksimaly jiry transporto sektoriaus patraukluma, tac¢iau remiantis teoriniu jary
uosto valdymo modeliu, pagristu vie$ojo administravimo, moderniosiomis vady-
bos bei veiksmingo valstybés jmoniy valdymo teorinémis prielaidomis, ir veiks-
mingo jiry uosto valdymo modelio kriterijais galima modeliuoti jvairias jary uosto
valdymo modelio alternatyvas, kuriy jgyvendinimas sudaro prielaidas jry trans-
porto sektoriaus patrauklumo formavimui.

Jary transporto sektoriaus patrauklumui poveikj turi toks jary uosto valdymo mo-
delis, kurio jgyvendinimas sudaro prielaidas jgalinti antrepreneriska jary uosto di-
rekcijos veiklos modelj.

Veiksmingo jiary uosto valdymo poveikj, formuojant jiry transporto sektoriaus
patraukluma, galima vertinti taikant kombinuotus daugiakriterinio sprendimo pri-
émimo metodus integruojancia metodika, kuri sudaro prielaidas apjungti kiekybi-
niy ir kokybiniy kriterijy vertinimg, tyrimo rezultatus vizualizuojant lyginamajai
analizei pritaikytomis specifinémis kriterijy reikimingumo diagramomis.

Tyrimo metodika. Siekiant i$analizuoti valstybinio jary uosto valdymo specifiSkuma
ir sudaryti teorinj jiry uosto valdymo ir jo taikymo modelj, vertinant jary transporto sek-
toriaus patraukluma, buvo taikomi mokslinés literataros $altiniuose publikuoty teoriniy
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izvalgy bei empiriniy tyrimy rezultaty ir jary uosto bei jury transporto sektoriaus veiklg
reglamentuojanciy teisinio reguliavimo dokumenty turinio analizés, pagrjstos palyginimu,
analizés, sintezés bei apibendrinimo metodai.

Valstybinio jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant juary transporto
sektoriaus patraukluma, problematika yra analizuojama turinio bei aksiomatikos pozia-
riu. Valstybinio jary uosto (toliau, VJU) veiklos globalizacija isrei$kiama per sudétingus
regioninius, tarptautinius ir globalius santykiy (saveiky) tinklus, vaizduojancius jtinklintos
veiklos sampratg, pasireiskiancius per sistemy kompleksiSkumo teorinius principus, api-
budinancius organizacijas, kaip ekosistemy valdymo specifika, besiremiancias postmoder-
nizmo filosofija. Taciau globalizacijos procesy kontekste greta visuotinumo ir integralumo
pozymiy i$ryskinamas ir valstybinio jiary uosto valdymo problematikos lokaliskumas bei
specifiSkumas. Vadybos teorijos numato metodologiniy pozitriy jvairove apibréziant ir
vertinant valstybinio jiry uosto valdyma, kas atitinka vadybinés minties raidos tendencija,
kuri yra susijusi su pagrindiniais skirtumais tarp egzistuojanciy vadybos moksle pozityvis-
tinio ir interpretatyvistinio pozitriy bei klasikiniy ir moderniyjy vadybos teorijy. Todél
tai lemia specifinés tyrimo metodologijos, atitinkancios $iuolaikine valstybinio jary uosto
valdymo raida bei aplinka, jy formavimo poreikj, siekiant valstybinio jiary uosto valdymo
veiksmingumo didinimo priemonémis, kurios maksimaliai padidinty jary transporto sek-
toriaus patraukluma globalioje tiekimo logistinéje grandinéje.

Formuojant valstybinio jiry uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jary
transporto sektoriaus patrauklumg, metodikg yra naudojamas scenarijy modeliavimo me-
todas, o atliekamas empirinis tyrimas yra grindziamas trianguliacijos principu, sudaranciu
galimybes taikyti kiekybinio ir kokybinio tyrimy metodologines nuostatas. Tyrimui atlikti
naudojami daugiakriterinio sprendimo priémimo metodai, tokie kaip analitinis hierarchi-
nis procesas, pilkosios reliacinés analizés metodas bei jy kombinavimo kartu metodas, o
rezultaty interpretavimui taikomas duomeny vizualizavimo reik§mingumo Zemélapiais
metodas, kaip vienas i§ vizualizavimo techniky, naudojamy duomeny analizés moksle.

Tyrimo metodai buvo pasirinkti vadovaujantis empirinio tyrimo modelyje keliamais
uzdaviniais. Siekiant nustatyti jary uosto valdymo modelio veiksmingiausius kriterijus, sti-
priausiai galinc¢ius daryti jtaka jary transporto sektoriaus patrauklumui, uzsibréztas tikslas
sudaryti jary uosto valdymga bei jury transporto sektoriaus patrauklumg atvaizduojanciy
kriterijy reik§mingumo rodikliy hierarchijg ir atvaizduoti ja vizualiais reik§mingumo Zze-
meélapiais. O antroji tyrimo dalis, kuri ir yra disertacinio darbo rezultaty praktinio pritai-
komumo jrodymas, — tai parengti §iy reik§mingumo rodikliy taikymo vertinant jary uosto
valdymo daromg poveikj jary transporto sektoriaus patrauklumui metodika, lyginant ke-
leta jiry uosty tarpusavyje, ir pritaikyti parengta metodika vertinant rytinés Baltijos jaros
pakrantéje veikianciy jary uosty atvejus. Duomeny rinkimui buvo taikomos eksperty ap-
klausos poromis lyginant metodus, struktariskai proporcingai atrenkant jary transporto
sektoriaus veikla atitinkancig tarptauting eksperty imtj, siekiant, kad eksperty imties struk-
tara kiek jmanoma tiksliau atspindéty jiry transporto sektoriuje veikianciy akio subjekty
ekonominés veiklos struktirg, o uztikrinant tyrimo rezultaty validuma bei patikimuma
buvo atlieckamas eksperty nuomonés suderinamumo bei eksperty kompetencijos rodiklio
jvertinimas.
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Tyrimo ir taikomy metody apribojimai

Pasirinkto empirinio tyrimo metodologijos, taikant kombinuota analitinio hierarchijos
proceso ir pilkosios reliacinés analizés metods, pagrindinis ribotumas - tai didelis vertina-
muy kriterijy kiekis, kas lémé ekspertinés apklausos anketos sudétinguma, nes AHP metode
taikomas porinio tarpusavio palyginimo kriterijy algoritmas. Be to, tyrimo anketa turéjo
dvi dalis, i§ kuriy pirmojoje buvo siekiama poromis palyginti kiekvienos grupés kriterines
grupes bei kriterijus, o antrojoje — jvertinti kiekvieno vertinimo kriterijaus reik§éme kie-
kvieno i§ lyginamy Klaipédos valstybinio, Talino jungtinio bei Rygos laisvojo jiry uosty
atveju.

Atsizvelgiant j ekspertinio tyrimo anketos sudétinguma, tyrimo metu susidaré sunku-
mai jtraukiant ekspertus, o taikomo metodo sudétingumas daré poveikj kontaktinio susiti-
kimo poreikiui formuotis, kas padidino tyrimo atlikimo trukme. Be to, sudaryta eksperty
imtis ir suformuluoti darbo patirties bei kompetencijy reikalavimai susiaurino potencialiy
eksperty generaline aibe, taciau tai nesumazino tyrimo validumo rodikliy.

Tyrimo ribotumg taip pat lemia tai, kad néra pakankamai jary uosto valdymo veiks-
minguma bei jary transporto sektoriaus patrauklumg identifikuojanciy santykiniy palygi-
namy rodikliy, todél siekiant palyginti jary uostus yra reikalinga taikyti ekspertinio tyrimo
metodika, kas sudaro galimybes susiformuoti eksperto nuomonés subjektyvumui ir kom-
petencijos nepakankamumui, nepaisant to, jog remiantis ekspertinio tyrimo metodika,
buvo apskaiciuotas tiek eksperty nuomonés suderinamumo, tiek eksperty kompetencijos
pakankamumo rodikliai. Tac¢iau déka pasirinkto daugiakriterinio sprendimo priémimo
AHP tyrimo metodo, nustacius eksperto kompetencijos nepakankamumg ir atsizvelgus j
tai, kad tai galéjo buti atsitiktinis ekspertas, galima eksperta pakeisti kitu ekspertu: tyrimo
metu i§ 81 eksperto buvo pakeisti 6 ekspertai, siekiant minimizuoti atsitiktinumo faktoriy.

Teorinis tyrimo reik§mingumas

Siekiant atskleisti disertacinio darbo teorinj reik§minguma galima i$skirti tai, kad di-
sertacinis tyrimas pasizymi daugiadimensiniu analitiniu pozitiriu, nes analizuojant teori-
nius jary uosto valdymo principus veiksmingo valdymo kontekste bei formuojant teorinj
jury uosto valdymo modelj, jis pagrindziamas $iuolaikiniais vie$ojo administravimo te-
oriniais principais, veiksmingomis valstybés jmonés valdymo teorinémis nuostatomis ir
moderniosios vadybos teorijy jzZvalgomis, sudaran¢iomis galimybe jary uosto veiksmingo
valdymo bei jiry transporto sektoriaus patrauklumo elementus analizuoti trimis pjaviais,
identifikuojant problemos kompleksiskuma.

ISanalizavus ankstesnius mokslinius jiry transporto sektoriaus patrauklumo bei jary
uosto valdymo veiksmingumo tyrimus, kuriuose buvo naudojami kriterijai ir jy grupés,
atitinkamai veiksmingo jary uosto valdymo teoriniam modeliui vertinimo kriterijai buvo
suklasifikuoti i atskiras kategorijas ir integruoti i visuminj jary transporto sektoriaus pa-
trauklumo vertinimo modelj, kurio pagrindu buvo sudaryta vertinimo metodika.

Jary transporto sektoriaus patrauklumas disertaciniame tyrime buvo atvaizduotas kaip
visuminis sektorinis patrauklumo indeksas, kurj sudaro trys dedamosios, pavaizduojan-
¢ios jary uosto valdymo veiksminguma: tai jiry uosto direkcijos patrauklumas, jiry uosto
patrauklumas, jiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumas. Ankstesniuose tyrimuose
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$ios trys dimensijos buvo analizuotos arba segmentuotai, arba pavieniui, todél jy apjun-
gimas j visuminj modelj sudaré galimybe ne tik defragmentuoti priimamus veiksmingo
valdymo sprendimus, tac¢iau ir sudaryti visuminj integruota jary transporto sektoriaus pa-
trauklumo indeksa.

Praktinis tyrimo rezultaty pritaikomumas

Nors tyrimas konstruojamas remiantis teoriniu jiry uosto valdymo modeliu, taikant
teorinius jiry uosty valdymo principus bei remiantis teorinémis prielaidomis, tyrimo re-
zultatai turi pakankamai platy pritaikomumga. Tyrimo rezultatai gali bati praktiskai taiko-
mi formuojant jary uosto pozicionavimo rinkoje ir (ar) regione strategija, konkuruojant su
kaimyniniais jary uostais dél integracijos i vienatipiy kroviniy logistine grandine, priima-
my jary uosto valdymo veiksmingumo didinimo sprendimy pagrindu.

Tyrimo metu nustatyti jary uosto valdymo veiksmingumo bei jiry transporto sekto-
riaus patrauklumo kriterijy svoriai gali bati taikomi kiekybiniuose tyrimuose, atliekant
jary uosty lyginamaja analize bei panaudojant subalansuoty santykiniy rodikliy sistema.
Tokios vieningos sistemos jiry transporto sektoriaus patrauklumui vertinti priklausomai
nuo jary uosto valdymo veiksmingumo néra suformuota, todél subalansuotos santykiniy
palyginimo rodikliy sistemos sudarymas buty viena i§ $io disertacinio tyrimo plétojimo
krypéiy.

Tyrimo metu parengta jary uosty formuojamo jury transporto sektoriaus patrauklumo
lyginamosios analizés metodika, jskaitant ir rezultaty vizualizavima, sudaro galimybes ne
tik nustatyti lyginamy jary uosty valdymo modelio bei jary transporto sektoriaus patrau-
klumo ranga, tac¢iau taip pat sudaro prielaidas identifikuoti stipriau ir maziau iSplétotus
jary uosto valdymo modelio elementus lyginant su kitais jary uostais bei identifikuoti jary
uosto valdymo modelio ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo tobulintinas bei stiprig-
sias puses, pasinaudojant reik§mingumo rodikliy Zemélapiais s3sajoje su vertinimo rodi-
kliais. Praktinis tyrimo metodikos pritaikomumas turi ir i$pléstines taikymo perspektyvas,
adaptuojant $ig metodiky ir kitose srityse, atliekant ekosisteminiais principais veikianciy
ukio subjekty kompleksinius daugiadimensinius valdymo veiksmingumo vertinimo ty-
rimus.

Disertacijos struktiira

Disertacija sudaryta i$ 3 skyriy, 282 pozicijy literataros saraso ir 11 priedy. Disertacijos
apimtis 206 puslapiai, 43 paveikslai ir 30 lenteliy. Disertacijos teorinéje dalyje iSanalizuotos
teorinés veiksmingo jury uosto valdymo prielaidos, identifikuoti pagrindiniai jary uosto
veiksmingumo valdymo kriterijai ir sudarytas teorinis jary uosto valdymo modelis, kuris
empiriniame tyrime buvo taikomas siekiant jvertinti jary transporto sektoriaus patrauklu-
ma, atspindintj veiksmingo valdymo rezultatg. Remiantis $iais modeliais buvo sudarytas
empirinis tyrimo modelis, kurio rezultatai remiantis buvo parengta jiry transporto sek-
toriaus taikant teorinj jary uosto valdymo modelj vertinimo metodika, o jos aprobavimas
buvo atliktas lyginant rytinéje Baltijos jros pakrantéje veikianciy jiary uosty formuojama
jary transporto sektoriaus patrauklumg.
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1. JURU UOSTO VALDYMO TEORINIO MODELIO
FORMAVIMAS JURU TRANSPORTO SEKTORIAUS
PATRAUKLUMO POZIURIU

1.1. Jary uosto valdymo kompleksiskumo apibiidinimas

1.1.1. Jary uosto valdymo probleminio tyrimy lauko formavimosi
prielaidos tarptautinés prekybos globalizacijos kontekste

Jary uostas, kaip sgvoka, apibrézia sausumos teritorijos, esancios juros priekrantéje,
dalj, kuri yra skirta jariniams laivams aptarnauti, jskaitant laivy pakrovimo ir i$krovimo
operacijas (Kembridzo akademinis terminy zodynas, 2020). Lietuvos Respublikos vals-
tybinio jiry uosto jstatyme (1996) jiry uostas yra apibréziamas, kaip tam tikros nacio-
nalinés transporto sistemos dalis, kuri yra skirta laivams aptarnauti bei kitai su laivyba
susijusiai komercinei ir tkinei veiklai vykdyti. Europos Komisijos Zaliojoje knygoje dél
jary uosty ir jary transporto (COM(97)), o taip pat vélesniuose reglamentuose dél jary
uosty veiklos (COM (2009), COM(2013)), jary uostas apibréziamas, kaip svarbi jungia-
moji intermodalinio transporto dalis, uztikrinanti kroviniy ir keleiviy judéjima globalioje
logistinéje grandinéje, nuo kurios priklauso viso jiry transporto sektoriaus veiklos rezul-
tatyvumas. Integravus skirtinguose teisinio reguliavimo dokumentuose pateikiamas jary
uosto sampratas, galima matyti, kad jary uostas, kaip akinés veikos subjektas, yra tam tikra
kompleksiné daugiamaté koncepcija, apimanti integracinius jiry transporto ir sausumos
transporto konceptus, identifikuojancius globalios logistinés tiekimo grandinés struktara.
Jary uosto savokos kompleksiskumas taip pat stebimas mokslinés literataros Saltiniuose ir
naujausiuose tyrimuose, kuriuose skirtingy autoriy jiry uosto sgvokos pateikiamos skir-
tinguose su tyrimo objektu ir problema susijusiuose kontekstuose, o moksliné veiksmingo
jary uosto valdymo problema dazniausiai identifikuoja visg kompleksg jvairiy tkio subjek-
ty, veikianciy su juos vienijanciu tikslu jiry uosto koncepciniame segmente, kas suponuoja
jary uosto sampratos ir jary transporto sektoriaus tyrimy kompleksiskuma.

Vadybos mokslo krypties tyrimuose, kuriuose tyrimo objektas yra jiary uosto valdy-
mas ir su juo susije elementai, jiry uosto samprata dazniausiai néra apibréziama, taciau
analizuojant vie$ojo administravimo srities tyrimus, taikant vieSojo valdymo principus ir
nuostatas jiry transporto sektoriaus valdymui, remiantis de Langen ir kt. (2017), Notte-
boom ir kt. (2013; 2015), Verhoeven (2010), Dooms ir kt. (2013; 2019), galima jzvelgti, kad
valstybinis jiry uostas yra apibréziamas ne tik kaip nacionalinés transporto sistemos dalis,
taciau taip pat ir kaip sudétingas kompleksinis integruotos transporto sistemos elementas,
orientuotas ne tik j nacionalinés ekonomikos plétros strateginius uzdavinius, taciau taip
pat ir j vie$ojo intereso uztikrinimg, kurio formavimasis XX a. antroje puséje salygojo ne
tik pacios jury uosto sampratos transformacijas, taciau taip pat padaré jtaka mokslinio
probleminio tyrimy lauko jary uosto valdymo tematinéje srityje formavimuisi.

Jary uosto ir jary uosto valdymo koncepcijos formavimasi galima pagristi istorine jary
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uosty tyrimo probleminés srities evoliucija, kurig salygojo ekonomikos globalizacijos pro-
cesai bei vartotoji$kumo plétra, padariusi jtakg darnios plétros probleminio tyrimo lauko
formavimuisi bei jsitvirtinimui Siuolaikiniuose jiary uosto valdymo tyrimuose. Analizuo-
jant Robinson (2002), Heaver (2006), Baltazar, Brooks (2007), Woo, Pettit, Kwak, Beresford
(2011), Zhang ir kt. (2018), Mahmoudi, Javed (2019), Lim ir kt. (2019) jary uosto valdy-
mo problemos formavimosi jzvalgas, atliktas moksliniy tyrimy segmente bei $iuolaikinés
vadybinés minties rai$kos jary transporto sektoriaus tyrimuose, galima matyti, kad jary
uosto valdymo probleminio tyrimy lauko formavimasis moksliniuose tyrimuose buvo tie-
siogiai susijes su transporto sektoriuje atliekamais tyrimais, analizuojant jary uosta, kaip
kroviniy perkrovimo terminala, kadangi XX a. penktojo - $estojo desimtmecio pabaigoje
transporto sistemos tapo vienu i§ ekonomikos augima skatinanciy veiksniy. Be to, tuo pat
metu formavosi investicijy i infrastruktirg transporto sektoriuje tyrimy laukas, nes infras-
truktdriniai projektai transporto sistemose visada buvo susije su zenkliomis valstybinémis
investicijomis, todél, nataralu, kad veiksmingo infrastruktiros eksploatavimo klausimai
taip pat jgijo valstybinio lygmens problemy reik§me, o tuo paciu metu ekonomistams api-
brézus vieSosios gérybés samprata, pradéjo formuotis vieSojo ir privataus sektoriy trans-
porto sistemose sinergijos probleminis tyrimy laukas. Todél, pasak Heaver (2006), nata-
ralu, kad ir jary transporto sektoriaus tyrimai koncentravosi i $ios pagrindinés transporto
sektoriaus probleminés srities mokslinius tyrimus, todél jarinés tematikos moksliniuose
tyrimuose dominavo ekonominio efektyvumo tyrimai, analizuojantys laivybos ir jary uos-
to sasaja trukmés ir kasty pozitriu, o moksliniy tyrimy kryptj i esmés salygojo didéjantys
laivy, ypac biriy kroviniy laivy bei konteinerveziy, technologiniai parametrai.

XX a. septintajame — astuntajame de$imtmeciuose padidéjo jiry transporto sektoriaus
tyrimus publikuojanciy zurnaly skaicius; padidéjo ne tik moksliniy tyrimy skaicius, taciau
i$siplété ir tematika. Nors didZiausias démesys buvo skiriamas finansinio efektyvumo jtry
transporto sektoriuje klausimy sprendimui, dar labiau sustipréjo jiry uosto logistinio jun-
giamumo klausimo aktualumas, o sprendiniy paieskai buvo i$plésta metodologiné tyrimy
kryptis ir ekonomiskai efektyviy sprendimy buvo pradéta ieskoti per vie$ojo administravi-
mo valdymo metodologinius principus. Buvo daromos prielaidos, kad jary uosty valdymo
efektyvumas yra priklausomas nuo politinés situacijos $alyje ir nuo vyriausybiy pokyciy
bei formuojamos transporto politikos.

XX a antrojoje puséje moksliniy tyrimy apzvalgos rezultatai parodé, kad $iuo laikotar-
piu didzioji dalis uosto valdymo funkcijy jiry transporto sektoriuje buvo perduotos jiry
uosty direkcijoms (toliau, JUD), kurios vykdé valstybés jgaliojimus plétojant jary trans-
porto sektoriy. Siekiant padidinti jiry uostuose vykdomy krovos ir logistikos operacijy
produktyvuma buvo jgyvendinami jvairds jary uosty valdymo modeliai reorganizuojant
jiry direkcijy institucijas. Siame laikotarpyje tradicinio vie$ojo administravimo teorinius
principus pakeité naujosios vie$osios vadybos paradigma, suartinusi vie$ojo ir privataus
sektoriaus kio subjektus per principus, orientuotus j valdymo principy rezultaty. Taciau
globalizacijos ir ekonomikos liberalizacijos procesai bei intensyvéjanti konteinerizuoty
kroviniy srauty formavimosi tendencija salygojo uosto direkcijy pozicijy kaitg globalioje
jary transporto rinkoje, ir jury uosty valdymo problema XXI a. pradzioje tapo komplek-
sine ir globalia.

25



XX a. antrosios pusés esminé jiry uosto valdymo problemy tyrimy kryptis — tai mazas
jury uosty produktyvumas, kurj salygojo nepakankamai i$plétota jary uosty infrastruktira
ir apskritai infrastruktaros neatitiktis kokybiskai ir technologiskai pazangiam gelezinkeliy
tinklui. Produktyvumo svarba privataus verslo sektoriui buvo akivaizdi, todél jary uosto
probleminio lauko moksliniai tyrimai jgijo ekonominj finansinio efektyvumo, optimiza-
vimo pobudj vertinant valstybés nuosavybé eksploatavimo veiksminguma. Baird (2004),
nagrinédamas to laikotarpio vie$yjy gérybiy samprata, savo tyrimuose jos reik$mei, finan-
suojant valstybinius jary uostus ir galimas rinkoje informacijos asimetrijos apraiskas, daug
démesio skyreé valstybinés zemés naudojimo jiary uostuose problemai. Todél pradéjo spar-
¢iai formuotis veiksmingo valdymo probleminis tyrimo laukas.

Vieso ir privataus sektoriy valdymo principy atotrikj vélesniais laikotarpiais, XX a. pa-
baigos ir XXI a. pradzios sandiiroje, dar labiau paastrino skaitmenizavimo procesai, susije
su progresuojan¢iomis interneto, procesy automatizavimo technologijomis ir programi-
nés jrangos galimybémis. Intensyvi kompiuterizuoty sistemy plétra, debesy kompiuterijos
sprendimy, jskaitant daikty interneta, ir didziyjy duomeny plétra bei akivaizdus jy tech-
nologijos integracinis poveikis logistinéje tiekimo grandinéje vykdomoms transportavi-
mo operacijoms gali bati matuojamas tuo, kad pradéjo formuotis tinklinés organizacinés
struktaros, o logistiné tiekimo grandiné tapo globalia — jos valdymas tapo daugiaparame-
triniu uzdaviniu, taip pat jary uosto valdymas jgijo daugiakriterinio kompleksinio uzda-
vinio pobudj. Jary uostuose, kaip logistiniuose jungiamajj pobudj turin¢iuose logistinés
grandinés elementuose, vykstanciy procesy bei operacijy skaitmenizavimo poky¢iai yra
i$sukis jary uosto valdymo struktirai, nes dalis sprendimy priémimo perkeliama j duo-
meny interpretavimo rezultatais pagrista priémimo $altinj, o duomeny srautai padidéja
daugiau nei dvigubai su kiekvienu globalios pasaulinés tiekimo logistinés grandinés dalies
automatizavimu (Molavi, Lim & Race 2016). Progresinis duomeny srauty didéjimas jiry
uosto valdyme suponuoja naujus valdymo procesams iskylancius issitkius, kurie siejami ne
tik su tarpsisteminiy integracijy poreikiu, taciau taip pat yra siejami su zmogiskyjy istekliy
skaitmeniniy kompetencijy nepakankamumu.

Siuo metu jiry uosto valdymo poky¢iai patiria zenklia ,,Pramoné 4.0“ jtaka, nes jiry
uosto, kaip akio subjekto, funkcionavimas persikelia j skaitmenine erdve, kas dar labiau
padidina jary uosto valdymo probleminio tyrimo lauko kompleksiskuma ir daugiadimen-
sisSkuma, nes dominuojanti jiry uosty transformacijos idéja yra grindziama i$maniyjy jary
uosty koncepcija bei uosty dvyniy skaitmeninéje erdvéje susiformavimu (Ferreti & Schia-
vone, 2016). Dél tokiy priezas¢iy informacijos sistemos ir jose saugomi duomenys tampa
vienu i§ pagrindiniy jiry uosty kapitaly. Molavi ir kt. (2016) ,,Pramoné 4.0 jtaka globaliai
logistinei grandinei jzvelgia ir per technologinés pazangos poreikio jiry uostuose susifor-
mavimg. Technologinés pazangos svarbg jiry uostuose ir skaitmeniniy iSmaniyjy sistemy
diegima galima pagristi ir mokslinés plétros projektais, kurie buvo pradéti jgyvendinti jary
ir sausumos transporto sektoriuose 2018 m. Jiry transporto ir sausumos logistikos sekto-
riy skaitmenizavimui didelé dalis 1ésy ES mastu yra skiriama ,,Horizontas 2020 progra-
mos ,Research & Innovations“ rémuose, apibrézianciuose i§maniyjy projekty finansavima
jvairiose srityse, jskaitant transporto sektoriy, apimant visg globalig logistine grandine. Pa-
grindinés jury transporto sektoriaus finansuojamos kryptys yra saugumas, ekologiskumas,

26



iSmanumas (Baltic sea clean shipping guide, 2017), o tokios rinkos salygos reikalauja ir
atitinkamy poky¢iy kiekvienos logistinés grandies valdymo sprendimy priémime. Todél
moksliniy tyrimy imtyje padaugéjo tyrimy, susijusiy su skaitmeniniy uosty, uosty dvyniy
generuojamy didziyjy duomeny valdymu (Lam & Song, 2013). Pagrindinés moksliniy ty-
rimy ir technologiniy inovacijy plétros projekty sritys yra $ios: transporto sistemy jungia-
mumas bei saugumas, procesy ir operacijy optimizavimas, automatizuojant technologijas
ir operacijas, taikant Siuolaikines daikty interneto, debesy kompiuterijos technologijas bei
dirbtinio intelekto algoritmus.

Buatent tokia susiformavusi $iuolaikinio jiry transporto sektoriaus iSorinés aplinkos
evoliucija ir technologinis mikrovaldikliais valdomy sistemy progresas paskatino poky-
¢ius jary uosty valdymo srityje, ir strategiskai svarbiais pokyc¢iy elementais tapo jary uosty
misijos transformacija nuo orientacijos i rezultatg link orientacijos j pridétinés vertés su-
karima: nacionalinei ekonomikai, regionui, suinteresuotosioms puséms (Portopia, 2016).
Todél $iuolaikiniai jary uosto valdymo problemos tyrimai pasizymi didele jvairove ir kryp-
¢iy gausa (1 pav.), placiu pozitriy ir dimensijy spektru. Ir nors jary uosto veiksmingas
valdymas yra strategiskai svarbus jariniams regionams, kompleksiniy moksliniy tyrimy,
orientuoty | jiury uosty veiklos valdymo veiksmingumo didinimo problemy sprendima,
néra daug, o atliekami tyrimai dazniausiai yra nukreipti j jary sektoriuje veiklag vykdancius
ukio subjektus arba specializuotas uosto veiklos sritis.

JOI MOS0~ e e e e e e e e e e e S e S S e S e - Jiry transporto
valdymo — . = N sektoriaus
veiksmingumas Nacionaliné jiiry transporto sektoriaus politika, S~ patrauklumas

formavimas ES jiiry transporto sektoriaus politika - \

Jury uosto plétros perspektyvy vertinimas \ \
UZuoscio sistemy plétros perspektyvy vertinimas \ \

Plétros planavimas I X
Krovos proceso prieinamumo uztikrinimas Z N
Zmogiskyjy ir materialiyjy iStekliy valdymas /
Rysiy su suinteresuotomis pusémis valdymas /

Kainodaros ir rinkodaros strategijos formavimas \\\ >
/1

Ekonominio efektyvumo vertinimas \ 1

_/ Pelningumo vertinimas N i
Rinkos tendencijy prognozavimas J
Finansiniy iStekliy valdymas / /
Investicijy valdymas / /
Inovaciniy projekty jgyvendinimas ir valdymas \ K

Strateginis
valdymas

valdymas

/ Jury krovos procesy vykdymas \ /
Terminalo pralaidumo planavimas A /

Operacinis
valdymas

Jury krovos proceso nasumo uztikrinimas

Technologiniy sprendimy planavimas ir diegimas /
Jury krovos proceso optimizavimas

1 pav. Jiry uosto valdymo probleminio tyrimy lauko potemiy sgsaja tarp jiry uosto valdymo
veiksmingumo ir jiury transporto sektoriaus patrauklumo

Saltinis: Lam & Song, 2013; Thai, 2012; Pallis et al., 2011
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Apzvelgus siuolaikinés jiry transporto sektoriaus tyrimus, galima teigti, kad $iuolaiki-
niai moksliniai tyrimai, kuriuose analizuojama jiry uosto valdymo probleminé sritis, saly-
ginai gali bati suskirstyti j uosto valdymo, uosto ekonomikos ir uosto technologijy potemes
(1 pav.), kas leidzia atskleisti jary uosto valdymo problemos daugialypiskumg ir tai leidzia
daryti prielaida, jog jiury uosto valdymo problemos tyrimai yra pakankamai fragmentis-
ki, todél yra sudétinga jvertinti jary uosto valdymo sasajas su jury transporto sektoriaus
patrauklumo rodikliais globalioje pasaulinéje tiekimo logistinéje grandinéje. Batent $ia-
me kontekste jary uosto valdymo problemy tyrimuose susiformavo jiry uosto valdymo ir
jury transporto sektoriaus patrauklumo samprata, kuri buvo analizuota taip pat arba uosto
valdymo dimensijy imtyje, arba tik uosto technologijy, arba tik uosto ekonomikos dimen-
sijy imtyje. Néra atlikta integralios analizés, kaip jary uosto valdymo principai veikia jary
transporto sektoriaus regione patraukluma, nors moksliniuose tyrimuose patrauklumo
samprata yra naudojama globalios logistinés tiekimo grandinés kontekste (1 pav.).

Remiantis Robinson (2002), Bichou, Gray (2004) bei Ibrahimi (2017) mokslinés lite-
ratiiros analizés ir tyrimy klasifikavimo rezultatais, logistinio jungiamumo problema jiry
uosty valdymo kontekste gali bati aiskinama tarpdisciplininiy tyrimy stoka, todél Ibrahi-
mi (2017) jzvelgia, kad tokio probleminio lauko tyrimo integralumo stoka gali lemti tai,
jog jury uosto valdymo tematikai skiriamas didelis démesys jury uosto valdymo principy
srityje bei uosto plétros ekonominiam naudingumui, nuosalyje paliekant terminaly, kurie
yra sudétiné jiary uosto kompleksinés sistemos dalis, studijas. Kiek issamiau logistinio jun-
giamumo problema analizavo Jia, Soltezova, Strandenes (2017), pateikdami metodologija,
iSbandyta Norvegijos jiry transporto sektoriuje. Jary uosty valdymo, politikos formavimo
bei ekonomikos tematikos mokslinius tyrimus analizavo Pallis ir kt. (2011) ir pateiké i§sa-
mig tuo metu atlikty tyrimy klasifikacija (1 pav.)

Apibendrinant galima teigti, kad jiry uosto valdymo tyrimy probleminio lauko formavi-
masis XIX a. - XX a. pirmajame desimtmetyje sqlygojo modernios jiry uosto valdymo tyri-
my krypties kompleksiskumg, o visus atliekamus mokslinius tyrimus galima padalinti j keletg
reik§mingy sriciy: jiry uosto erdviné analizé, apjungianti jiiry uosto ir terminaly operacijy
projektavimg; jiiry uosto politikos formavimas vyriausybeés lygmenyje bei jiiry uosto valdy-
mas direkcijos ar terminalo lygmenyje. Tokia moksliniy tyrimy klasifikacija leidzZia isskirti
jiry uosto nacionaling, regioning bei lokalig perifering funkcijas, uztikrinancias vientisos
transporto sistemos integraly funkcionavimg, sudarant prielaidas tirti jiiry uosto valdymo
veiksmingumg, taciau Sioje klasifikacinéje schemoje silpnai isplétotos jiry uosto valdymo
sgsajos su jiry transporto sektoriaus patrauklumo problematika, kurios aktualumas auga,
didéjant pasaulinés logistinés grandinés globalizavimuisi bei skaitmenizavimui. Taip pat ga-
lima teigti, kad valdymo problemos tyrimai pasiskirsté j politinj, strateginj bei operacinj jiiry
uosto valdymo lygmenis, demonstruojancius privataus ir viesojo kapitalo sinergijos poreikj;
iSsiskyré esminés jiiry uosto valdymo potemés, apjungiancios tiek ekonominj, tiek vadybinj,
tiek ir technologinj valdymg, taciau problemos tyrimuose isliko Zzemas tarpdiscipliniskumo
lygmuo, todél moksliniuose tyrimuose isliko nepakankamai atskleista sqveika tarp jiiry uosto
valdymo veiksmingumo bei jiiry transporto sektoriaus patrauklumo logistinés tiekimo gran-
dinés poZiiiriu.
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1.1.2. Jary uosto valdymo kompleksiskumo apibadinimas
analizuojant sampratos transformacija globalios logistikos

pokyc¢iy poziariu

Jary uosto valdymo sampratos aiskinimas yra tiesiogiai susijes su jary uosto, kaip
subjekto, veikla ir jary uosto, kaip objekto, veikla. Svarbu pazymeéti, kad jary uosto ir jo
valdymo sampratos yra pakankamai placios, todél jos iSeina uz jmonés, organizacijos ar
atitinkamo sukonkretinto tikio subjekto riby, todél neretai tampa moksliniy diskusijy ir
tyrimy objektu. Jary uosty valdymo terminas suponuoja mokslinéje literataroje pagrindi-
nius jary transporto sektoriaus ir jary uosto valdymo pozymius, kaip nuosavybés teises,
finansavimo $altinius, investicijas, atsakomybeés ir teisés, kuris susieja visus jary transpor-
to sistemoje veikiancius akio subjektus j vieno tikslo siekiancia ekosistemg (Merkel et al.,
2019).

ISanalizavus jary uosto valdymo problematiky tyrinéjan¢iy mokslininky darbus, ap-
zvelgus probleminio tyrimo lauko formavimosi prielaidas ir salygas, galima teigti, kad is-
pléstiné apibendrinta jary uosto valdymo samprata — tai jiry uosto veiklos organizavimo ir
kontroliavimo procesas neapibréztomis iSorinés aplinkos salygomis, taciau su tikslu siekti
organizacijos tiksly, kurie yra integralas globalios, regioninés, nacionalinés ir lokalios lo-
gistinés tiekimo grandinés pozitriu bei kuriantys pridétine verte regionui, $aliai, rajonui ir
visoms suinteresuotosioms jiry uosto paslaugomis $alims ir sudarantys palankias salygas
darniy verslo modeliy jgyvendinimui ir plétojimui. Tadiau $ios i$pléstinés sampratos for-
mavimasi lémusios salygos gali bati aiskinamos skirtingomis jiry uosto sampratos inter-
pretacijomis skirtingais periodais, priklausomai nuo tarptautinés prekybos intensyvumo ir
globalaus jiry uosty integralumo logistinéje grandinéje.

Jary uosto valdymo samprata kito atitinkamai su moksliniy tyrimy pokyciais. Siekiant
pademonstruoti jiary uosto sampratos pokycius, galima pasinaudoti Verhoeven (2010),
Barros (2013) bei Lam, Song (2013) tyrimuose apibiidinamg jiry uosto sampratos kaita
i$skiriant skirtingas jiry uosty generacijas (lentelé).

Globalizacijos procesy poveikyje sudétingéjant sistemoms ir tampant vis labiau kom-
pleksiskomis, daugianarémis tinklinémis organizacijomis, kompleksiskumo teorijos in-
tegracijos | vadybos moksla kontekste, galima matyti, kad kompleksiskumo didéjimo
tendencija sistemose, kartu su technologiniu progresu sudaré prielaidas jiary uostams
skirtingais laikotarpiais vykdyti veikla, pasizyminciag konkrecios generacijos pozymiais
(1 lentelé).
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1 lentelé. Jiry uosto samprata globalizacijos procesuose

Generacija

30

Pozymiai

Pirmoji generacija

Tki 1960

Operaciniai: jary transporto tyrimai, kroviniy
krova, laikinas saugojimas, pristatymas

Valdymo: jokiy komerciniy veikly jary uosto
direkcija nevykdo, tik kontrole, monitoringa,
teisinio reguliavimo priezitirg, nebuvo jokiy
sgsajy su iSorine aplinka, jokiy sgsajy su
tarptautinés prekybos sistemomis neegzistuoja

Antroji generacija

1960 - tieji

Galioja visos pirmosios generacijos funkcijos,
bet pridedamos komercinés veiklos, jgalinusios
sukurti perkraunamiems kroviniams pridétine
verte. Uostas tampa krovos ir paslaugy centru, o
valdymas orientuojamas j rezultatg

Trecioji generacija

1980 - ieji

Pasizymi pirmosios ir antrosios generacijos
jary uosty pozymiais. Struktiiruojama uosto
bendruomené. Stiprinami rysiai tarp uosto ir
miesto bei uosto paslaugy naudotojy. Ple¢iamas
sitlomy paslaugy, susijusiy su kroviniais,
spektras bei geografija (pleciasi lokalizacija).
Diegiamos duomeny apdorojimo, kaupimo

bei saugojimo sistemos, atliekami veiksmai su
duomenimis priimant sprendimus

Ketvirtoji generacija

1990 - tieji

Fiziskai nutolusiy uosty ir terminaly tinklo
susikairimas, rysj uztikrinant geografiskai
nepriklausomy paslaugy operatoriy pagrindu
arba valdymo formy pagrindu. Valdymas
orientuojamas j pridétinés vertés sukiirima
visoms suinteresuotosioms puséms: uoste
veikian¢iy privaciy ir vie$yjy organizacijy
tinklui, kitiems uosto paslaugy naudotojams,
miesto bei regiono bendruomenei.

Uosto kaip integralaus logistikos centro
susiformavimas.

Pasauliniai laivybos aljansai jkuria savo
terminalus, atstovybes uostuose, sukurdami
jary uostui besalygiskai apibrézta patrauklumo
rodiklj.

Skaitmeniniy sistemy plétojimas, paslaugy
platformy integracija tarpusavyje, uosty
integracija j skaitmenines kroviniy birzas,
tarptautines kroviniy duomeny bazes.

Apibudinimas

Tai visiskai lokalas jary
uostai, uztikrinantys
sasajg tarp skirtingy
sausumos ir vandens
transporto sistemuy,
kuriuose atliekamos
kroviniy perkrovimo
operacijos.

I8pléstiniai jary uostai,
pramonés ir papildo-
momis paslaugomis
uztikrinantys logistinés
grandinés susidaryma
tarptautinés prekybos

laivyba plétojantys regi-
oniniai ir globalas jary
uostai, konteinerinés
laivybos specializuotos
logistinés platformos

Jary uostai tampa
globaliais logistikos
centrais, teikianciais
pridétine verte ir
sukurianciais logistikos
bei kitas susijusias
paslaugas, plétojanciais
bendruomening sasaja,
komercializuojanciais
savo veiklg.



Generacija Pozymiai Apibadinimas

Visiskai skaitmenizuoti procesai — tiek Jary uostai apibadinami
operaciniai, tiek valdymo. Jary uosto veikla i$maniaisiais jary uos-
pagrista skaitmeninémis sistemomis, automa- tais (angl. Smart ports),
tizuotais terminalais, automatizuotomis krovos  turinciais skaitmeninése
sistemomis. Plétojama uosty autonominé logistikos platformose
laivyba, plétojamas operatyvinis stebéjimas savo ,,skaitmeninius

per internetines platformas. Zmogiskasis dvynius®

2010 - tieji ~ kapitalas pasizymi stipriomis skaitmeninio
darbo bei analitinémis darbo su duomenis
kompetencijomis. Ziniy organizacijos, ekosis-
teminio valdymo, adaptyvaus kompleksiskumo
vadybinio konteksto dominavimas. Socialiai
atsakingas valdymas, darnus verslo modelis, itin
aukstas bendruomeniskumas per skaitmenines
platformas jvairiose dimensijose;

<
Penktoji generacija

Saltinis: Verhoeven, 2010; Barros & Barros, 2013, Lee et al., 2018

Analizuojant jary uosto sampratos pokycius atitinkamai su jiry uosty evoliuciona-
vimu (1 lentelé), galima pastebéti, kad nuo grieztai deterministiniy jary uosto valdymo
modeliy (A generacija), papildant jary uosto valdyma aktualiomis funkcinémis vertémis,
buvo pereita prie sudétingy kompleksiniy sistemy, pagristy organizacijy saveikomis ir ba-
senomis, veikianc¢iomis su tikslu kurti integraly logistinj centra (D generacija), o ilgainiui
dél technologinio proverzio transformuojant fizines sistemas j jy skaitmeninius dvynius
skaitmeninéje erdvéje (E generacija). Tai rodo, kad mokslo tyrimy ir metodologijos evoliu-
cija sudaro prielaidas formuotis naujoms jiry uosty valdymo formoms, taikytinoms orga-
nizacijy, veikianciy ekosistemy principu, valdymui.

Ivairiais pjaviais analizuojant jary uosto ir jury uosto valdymo sampratg, galima ma-
tyti, kad globalios logistinés tiekimo grandinés visumoje, jiry uosto samprata tampa labai
sudétinga ir susijusi su jvairiais vie$ojo ir privataus sektoriaus tikio subjektais, vykdanciais
veiklas, susijusias su krovininiy judéjimu pasaulinéje logistinéje tiekimo grandinéje, kas
sudaro prielaidas teigti, kad jary uosto veikla nataraliai yra globali. Jary uosty valdymas
tokiu atveju yra apibréziamas per keturias pagrindines vykdomas veiklas aktualias logis-
tinés tiekimo grandinés pozitriu, kurios suponuoja egzistuojancios jiary uosto valdymo
sistemos daugiasluoksniskumg ir vie$ojo bei privataus sektoriy integraluma, jgyvendinant
pagrindines valdymo funkcijas, tokias kaip:

- nuosavybés valdymas;

- tarpininkavimo paslaugy tarp logistinés grandinés dalyviy valdymas (agentavimo,

ekspedijavimo ir pan.);

- specializuoty tiekimo paslaugy valdymas (atsarginiy detaliy, gélo vandens, instru-

menty bei jrankiy ir pan.);

- gamybiniy paslaugy valdymas (infrastruktaros plétros projektai, laivy statyba ir re-

montas, energijos tiekimas ir pan.).

Todél analizuojant jiry uosto valdymo problemas, galima matyti, kad jary uostas néra
vienas tikio subjektas, o sudétinga tinkliné sistema, kurioje veikia teisinio reguliavimo prie-
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monémis apibrézti skirtingas veiklas vykdantys tkio subjektai, naudojantys tam tikrg iste-
kliy sistemgq ir galintys buti i$sidéste geografiskai skirtingose fizinése padétyse. Apibendri-
nant jiry uosto sampraty jvairove, galima teigti, kad i§ esmés jiry uostas yra apibréziamas
maziausiai dvejais skirtingais aspektais: jury uostas kaip subjektas (organizacija) ir jiry
uostas kaip objektas (teritorija, akvatorija). Todél jary uosto valdymo sampratos apibré-
Zimas suponuoja specializuotos institucijos, jgyvendinancios subjekto ir objekto koordi-
navimg, poreikj, kuris gali bati analizuojamas institucinés jary uosto direkcijos analizés
kontekste, o jary uosto kaip objekto vertinimas atliekamas vertinant jary uosto direkcijos
funkcijy funkcionaluma (Verhoeven, 2010).

Remiantis jiry uosto, kaip objekto, samprata, galima teigti, kad jary uoste veikianciy
objekty veiklos pagrindu tampa gerai iSplétoti ir veiklai pritaikyti visi materialas elementai,
kurie yra priskiriami jary uosto infrastruktarai ir suprastruktarai. Vadinasi, jiry uosto val-
dymo problemos analizavimas (Baird, 2000; 2002b; Baltazar & Brooks, 2007; Brooks, 2004;
Brooks & Cullinane, 2007; Cullinane & Song, 2002; de Langen, 2004; Pallis, 1997, 2007;
Notteboom, 2007; Robinson, 2002; Van Tatenhove et al., 2014; Vieira et al., 2014; Wang,
Knox & Lee, 2013; ) yra tiesiogiai susijes su:

- materialiyjy iStekliy (Zemés ir vandens teritorijos, statiniai, keliai ir kt.), kuriuos

naudoja veikloms vykdyti akio subjektai, valdymu;

- materialiyjy iStekliy eksploatavimo kontrole ir saugumo uztikrinimu;

- lokalaus, regioninio, sgjunginio bei tarptautinio teisinio materialiyjy i$tekliy eksplo-
atavimo reguliavimu.

Tokia jary uosto valdymo apibréztis salygoja daugiareik$émiskuma, kuris suformuoja
jury uosty valdymo formy ir $ablony jvairove per atsakomybiy ir funkcijy pasiskirsty-
ma butent $iose jary uosto valdomose srityse. Jary uosto valdymo koncepcija, kurig savo
moksliniuose tyrimuose naudojo de Cuhna (2006) ir kartu su bendraautoriais (2016) pa-
teiké jos patikslinimag, jiry uosto valdyma apibrézé trijose dimensijose:

- kaip koncepta, susijusj su vie$osios politikos formavimu jtraukiant ir vyriausybés
komponents, kadangi jary uosto veikla vykdoma valstybei nuosavybés teise pri-
klausanciose sausumos ir vandens teritorijose;

- kaip korporatyviosios organizacinés elgsenos standarta, ypac viesojo kapitalo finan-
sy birzose kotiruojamiems tkio subjektams, nes jiry uosto valdymas jgyvendina-
mas per kontroliuojancios/reguliuojancios institucijos funkcionavima;

- kaip organizacijy ir verslo segmento dalyviy klasterio koordinavimo mechanizma,
nes jury uoste veikia jvairas vie$ojo ir privataus kapitalo akio subjektai.

Sioje jiiry uosto valdymo sampratos interpretacijoje jZvelgiamas jiiry uosto kaip vie-
$ojo ukio subjekto funkcinis pozymis, todél daugelyje moksliniy tyrimy jary uostas yra
analizuojama, kaip vieSojo kapitalo tkio subjektas, turintis jtaka nacionalinés transporto
politikos formavimui vie$ojoje politikoje. Todél tokia sampratos interpretacija analizuo-
jant dimensijas horizontaliu analitiniu poziariu sudaro prielaidas daryti sasajas su jury
uosto, kaip viesojo subjekto, valdymo specifika bei apibrézti naujosios viesosios vadybos
(toliau, NVV) principy raiska korporatyvizavimo elgsenos standarto kontekste, taciau i$-
laikant centralizuoto valdymo poreikj per koordinavimo mechanizmo pozymj. Tai leidzia
pagristi prielaida, kad prigimtinai jary uostai yra valstybinés reik§més tkio subjektai, to-
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dél, siekiant didinti jy valdymo veiksmingumga atitinkamai kaip ir kity valstybei strategis-
kai reik$émingy sektoriy ir tkio subjekty, siekiama modeliuoti jvairias valdymo struktiras,
kurios ir padidina tiriamos problemos kompleksiskuma, ir sudaro prielaidas remtis viesojo
administravimo teoriniais principais ir prielaidomis. O jary uosty valdymo sistemos kom-
pleksiskumo daugiadimensiskuma galima pagrjsti tuo, kad vertikaliu jary uosto valdymo
pjaviu galima matyti keletg jary uosty valdymo lygiy - tai valdzios lygio svarba, koor-
dinuojancios institucijos, kurios veikla reguliuoja valdzios lygmenyje sukuriamos teisinio
reguliavimo priemonés, bei strateginio valdymo lygmuo suponuojantis konkretaus versli-
ninkisko modelio jgyvendinimg. Todél apibendrinant, galima teigti, kad jiiry uosto valdymo
samprata suponuoja daugiadimensinio teorinio jiry uosto valdymo konstravimo prielaidas
bei apibrézia biitinybe jiiry uosto veiksmingo valdymo poZymius analizuoti ne tik vieso ka-
pitalo itkio subjekto veiksmingo valdymo kontekste, taciau susiejant veiksmingo valdymo ele-
mentus su viesojo administravimo teoriniais principai.

Atsizvelgiant j jiiry uosto nacionaling verte suinteresuotyjy Saliy poZitiriu bei jiiry uosto
valdymo sampratos pagrindines tris dimensijas, galima daryti apibendrinimg, kad jiry uosto
valdymo samprata suponuoja veiksmingg istekliy panaudojimg ir pridéting verte kurianciy
paslaugy jdiegimg jiry uosto valdymo struktiiroje didinant viesojo bei privataus kapitalo
sinergijg ir didinant kuriamg prideétine verte bei skatinant darnios plétros iniciatyvas. Taciau
taip pat $ios valdymo veiksmingumo problemos yra tiesiogiai susijusios ne ir su regioninés
transporto politikos formavimo svarba nacionalinio bei tarptautinio jiry transporto sekto-
riaus veikly teisinio reguliavimo poZitiriu bei su jiiry uosto veiklos veiksmingo valdymo prin-
cipy jgyvendinimo galimybémis remiantis tarptautine jiiry transporto sektoriaus plétojimo
politika, kas sudaro poreikj jiiry uosto valdymo veiksmingumo problemg analizuoti kom-
pleksiskai.

1.2. Jary uosto kaip vieSo sektoriaus ukio subjekto
veiksmingo valdymo teorinés prielaidos

Remiantis 2016 m. atliktu Europos sajungos erdvéje veikianciy jiary uosty valdymo
modeliy jvairovés tyrimu (Portopia, 2016), galima matyti, kad 80% veikianciy jiry uosty
yra valstybiniai jary uostai, valdomi pagal skirtingos sandaros valdymo modelius. I§ jy,
iskaitant Baltijos $aliy jary uostus, didelé dalis veikia kaip valstybés ijmoneés, todél nataralu,
kad modeliuojant jary uosto valdymo veiksmingumo didinimo galimybes pagrindiniy ty-
rimui reikalingy parametry yra ieSkoma analizuojant valstybés imoniy veiksmingo valdy-
mo principus, papildant juos misraus kapitalo tikio subjekty valdymo sistemy principais.

Kadangi $alies ekonomineés, politinés, socialinés ir istorinés raidos salygos turi tiesio-
ginj poveikj tam, kokia dalis valstybés valdomy jmoniy yra rinkoje, mokslininkai savo
tyrimuose (Ayub & Hegstad, 1987; Hillman, 2009; Nguyen, 2015; Rainey & Steinbauer,
1999) daro prielaida, kad valstybés valdomy jmoniy skaicius tiesiogiai yra priklausomas
nuo Salies ekonominio i$sivystymo lygio, o valstybés jmoniy skai¢iaus pasiskirstymas skir-
tinguose sektoriuose taip pat tiesiogiai priklauso nuo to, kaip konkretus sektorius yra i§plé-
totas $alyje. Valstybés valdomy jmoniy dalis, visos $alies generuojamos pridétinés vertés
pozitriu, yra zenkliai mazesné nei investicijy dalis, o tai yra batent dél to, kad valstybés
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valdomos jmonés didzigja dalimi yra didelio kapitalo jmonés ir jy valdomas kapitalas yra
zenkliai didesnis nei privataus verslo jmoniy (Chandan, 2012), ka galima kompensuoti tuo,
jog tokios valstybés jmoniy valdomos sritys valstybei siekiant didinti konkurencinguma
yra strategiskai reik§mingos (Rodriguez, Espejo & Cabrera, 2007). Taciau daugeliu atvejy,
isipainiojus biurokratiniams procesams bei politizuotam sprendimy priémimo veiksniui,
tokiy jmoniy valdymas tampa neveiksmingas, t. y. investicijos i$ Salies biudzeto tampa
sunkia nasta valstybés mokesc¢iy mokétojams, o investicijos negeneruoja pridétinés vertés,
todél valstybés imonés daznai yra vadinamos maziausiai efektyviomis jmonémis rinkose ir
iskyla veiksmingo valdymo klausimas ir problematika.

Jary uostas, kaip pagrindinis jiry transporto sektoriaus elementas, yra analizuojamas
kaip visos $alies ir regiono transporto sektoriaus veiklos sritis, sudaranti prielaidas gerinti
juriniy valstybiy tarptautines, politines bei ekonomines pozicijas, jsitvirtinant regione, ka
tyréjai Notteboom (2007) savo mokslinése jzvalgose apibudina jary uosty regionalizacijos
politikos sampratg ir akcentuodami jary uosto regionalizacijos politikos formavimo svarbg
pazymi, kad jary uosty veiklos veiksmingas valdymas yra tiesiogiai susijes su jariniy vals-
tybiy ekonomine situacija, nes skatina tarptautiniy kroviniy srauty susidaryma, pritraukia
vietos bei uzsienio investicijas ir uztikrina dalj valstybés biudzeto pajamy.

Sanches, Adolf, Garcia - Alonso (2011) savo moksliniuose tyrimuose jiiry uosty veiks-
mingo valdymo problematika susiejo su jury uosty konkurencingumo bei patrauklumo
samprata, teigdami, kad pagrindinés jiry uosty patrauklumo kriterijy grupés yra ne tik
jury uosty geografiné padétis, regioniné geopolitiné situacija, jury uosty infrastruktaros
paslaugos, jary uosty superstruktiiros paslaugos, teikiamy paslaugy kokybés bei kainos
santykis, bet ir jury uosty valdymo modelis, finansiné autonomija ir veiksmingas jiry
uoste veikianciy akio subjekty tarpusavio ry$iy valdymas. Butent tokioje jiry uosto pa-
trauklumo koncepcijos raidoje galima jzvelgti aktualig jary uosto valdymo problematika
bei vieojo ir privataus sektoriy partnerystés aktualumg infrastruktaros ir superstruktaros
iStekliy sinergijos pozitriu bei uosto logistikos procesy veiksmingo valdymo ir kontrolés
pozitriu.

Pasak de Langen (2004); de Langen ir kt. (2007), jiry uosto valdymo modernizavimo
problematika jiry uosto patrauklumo regione pozitiriu turi bati analizuojama kompleksis-
kai, o pagal Notteboom ir kt. (2013), kompleksiskumas gali bati atskleidziamas maziausiai
trimis pjuviais:

- optimalus valstybés valdomy istekliy paskirstymas ir eksploatavimas;

- privataus kapitalo jtraukimas stiprinant superstruktirine jary uosto dalj;

- patrauklumas krovinio siuntéjo ir gavéjo poziariu.

Jary uosto veiksmingo valdymo svarba patvirtina ir Europos Sajungos transporto poli-
tikos strateginiai tikslai, kurie teigia, kad efektyvus jary sektoriaus veiklos valdymas, saly-
gojantis jury uosty veiklos produktyvumg, yra pagrindiné sékmingo ekonominio ir visos
ES erdvés $aliy ekonominio vystymosi prielaida (Integrated Maritime Policy, 2011, 2014).

Kita dalis moksliniy tyrimy (Lowery, 1997; Meyer, 1993; Wolf, 1993; Wilson, 1989;
Gold, 1982, Denhart, 1993; Hale, 1996; Holzer ir Callahan, 1998; Davis, 2009 - Cit. Rai-
ney & Steinbauer, 1999) yra orientuoti j viesojo kapitalo jmoniy valdymo problematika
nesukonkretinant konkreciy veiklos sektoriy, o modeliuojant tam tikrus institucinius po-
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Zymius, atitinkancius valstybés sektoriaus jmoniy veiksmingo valdymo kriterijus. Minéty
mokslininky tyrimuose persipina vadybinés organizacijy teorijos su moderniosiomis eko-
nomikos teorijomis (Christensen, 2012; Dai, Tan, Tang, &Xiao, 2016; Williamson, 1989;
2008), o valstybés jmonés valdymo veiksmingumas yra susiejamas su auksto produktyvu-
mo pozymiais, kas parodo poreikj analizuojant valstybinio jiary uosto valdymo veiksmin-
gumo didinimo galimybes susisteminti valstybés jmonés veiksmingo valdymo mokslines
teorines jzvalgas ir i$skirti pagrindinius poveikj salygojancius veiksnius.

Dazniausiai valstybés jmoniy valdymo veiksmingumas yra analizuojamas per neigia-
ma poveikj valdymo veiksmingumui turincig valdzios biurokratijos prizme, teigiant, kad
aukstas biurokratijos lygis — tai didziulé socialiné problema, stabdanti valstybés jmonés
socialiniy tiksly siekimg (Dzhumashev, 2014; Hillman, 2009). Kad valstybiniame sekto-
riuje biurokratija yra per daug biurokrati$ka struktira, turinti didele hierarchine strukttirg
(Hillman et al., 1987), pasizyminti didziuliu inovacijy ir technologinés pazangos slopini-
mu (Rainey & Steinbauer, 1999; Radygin, Somachev & Entov, 2015), per didelémis valsty-
bei finansinémis islaikymo sanaudomis, salygojanciy ganétinai zemg produktyvumo lygj
(Lambsdorf, 2003; Hillman, 2009) ir atitinkamai Zemg veiklos veiksminguma (Blackburn
et al.,, 2010; Barreto, 2000). Tadiau Barton (1980), A. Downs (1967), Niskanen (1971), War-
wic (1975) biurokratiniuose procesuose jzvelgé ir teigiamo poveikio veiksniy, nors visus,
teigiamo ir neigiamo poveikio veiksnius apibendrino Caiden (1991) sudarydamas 175 biu-
rokratijos patologijy sarasa (Rainey & Steinbauer, 1999).

Kintant socialinéms ir ekonominéms $aliy salygoms, besiformuojant intensyviems
tarptautiniams ekonominiams rysiams tiek tarp privaciy, tiek ir tarp valstybés valdomy
imoniy, palaipsniui keitési ir pozitris j biurokratija, todél vis daugiau autoriy (Downs, Lar-
ke, 1986; Goodsell, 1994; Milward, Rainey, 1983; Stillman, 1996; Wamsley et al., 1990) pra-
déjo biurokratinius procesus interpretuoti, kaip stereotipinius visuomeninius elementus
(Rainey & Steinbauer, 1999), o kita dalis mokslininky analizavo valstybés jmoniy valdymo
veiksmingumo klausimus per lyderystés ir valdymo proceso prizme (Ban, 1995; Barelay,
1992; Behn, 1991; Cohen, Eimicke, 1995; Cooper, Wright, 1992; Denhardt, 1993; Doig,
Hargrove, 1987, Hargrove, Glidwell, 1990; Holzer, Callahn, 1998; Osborne &Gaebler, 1992;
Riccucci, 1995; Thompson, Jones, 1994).

Tokie moksliniai tyrimai ir jy metu gauti rezultatai sudaro prielaidas teigti, kad biu-
rokratiniai procesai valstybés valdomose jmonése néra vienintelé valstybés jmoniy neveiks-
mingo valdymo priezastis, o biurokratiniy procesy tyrimy pagrindu ieskant valstybés jmoniy
valdymo optimizavimo sprendimy, pripaZjstant, kad valstybés jmonés gali biiti pakankamai
veiksmingais ekonomikos reguliavimo Salyje instrumentais, ypatingai tais atvejais, kai Salis
turi menkai iSvystytq infrastruktiirg, telekomunikacijas ir pan., susiformavo tam tikri valsty-
bés jmoniy veiksmingo valdymo elementai, kuriy apjungimas j vieng teoring valstybés jmonés
valdymo paradigmg sudaré prielaidas valstybés jmoniy veiksmingo valdymo teoriniy prielai-
dy formavimuisi.

Valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijos metodologija yra sudaryta remiantis
tiek vadybos mokslo, tiek ekonomikos mokslo metodais, pagrindinémis teorinémis pa-
radigmomis bei teorijomis, todél atrodo pakankamai sudétingai. Analizuojant mokslinés
literatiros $altinius (Ayub & Hegstad, 1987; Bruton, 2015; Rainey & Steinbauer, 1999) ga-
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lima pastebéti, kad analizuojant valstybés jmoniy valdymo veiksmingumg dazniausiai ke-
liamas probleminis klausimas: kodél valstybés valdomos jmonés yra maziau rezultatyvios
nei privataus sektoriaus kompanijos arba kodél vienos $alies valstybés valdomos jmonés
veikia rezultatyviau nei kity Saliy valstybés valdomos jmonés (Brooks & Hummels, 2009;
Bruton et al., 2015; Dai et al., 2016). Toks valstybés valdomy jimoniy veiksmingo valdymo
varijavimas tarp skirtingy Saliy atitinkamai probleminiy klausimy formuluotéms gali bati
pagristas keliais galimais vertinimo metodologijy rinkiniais.

Vienas metodologinis rinkinys yra pagrijstas specifinémis konkrecios valstybés cha-
rakteristikomis tokiomis, kaip $alies kultaring, socialiné, politiné, makroekonominé bei
instituciné sistema (Dai, 2016; Yang et al., 2011), o tai leidZia i§skirti valstybés jmoniy val-
dymo veiksmingumo pozymius ir jy reik§mes palyginti skirtingy valstybiy pozitriu (Ayub
& Hegstad, 1987; Dai et al,, 2016; Meyer, 2002; Rainey & Steinbauer, 1999; Rojas, 2000;
Yang & Guy.,, 2011). Kitas metodologinis rinkinys yra pagristas konkretaus tipo valstybés
valdomy jmoniy charakteristikomis ir ypatumais tokiais, kaip autonomijos lygis, vietinés
ir tarptautinés rinkos konkurencingumas, organizacijos kultiira bei valdymo struktara ir
principai (Meyer, 2002; Rojas, 2000;). Toks rinkinys sudaro prielaidas paaiskinti, kodél
vienos valstybés ribose atsiranda valdymo veiksmingumo skirtumai tarp skirtingo tipo ar
skirtinguose sektoriuose veikianciy valstybés valdomy jmoniy (Ayub & Hegstad, 1986; Dai
et al,, 2016; Meyer, 2002; Rainey & Steinbauer, 1999; Rojas, 2000; Yang & Guy, 2011). Sios
metodologinés kryptys, susiejancios veiksmingo valdymo sampratg su iSmatuojamais paly-
ginamais veiklos rezultatais, leidzia daryti prielaida, kad veiksmingumo samprata tiesiogiai
siejama su valstybés jmonés valdymo procesy ir priemoniy veiksmingumu, o tai gali buti
i$matuojama $ios jmonés veikimo sektoriuje sukuriamais kiekybiniais rodikliais, todél api-
bendrinant valstybés jmonés valdymo veiksmingumg galima apibadinti tokiais poZymiais,
suponuojanciais konkreciy veiksmingumo pozymiy egzistavima:

- jeigu jmonés valdymas yra veiksmingas, tai jmonés veiklos rezultatai matuojami

aukstais produktyvumo ir veiklos rodikliais (Ayub & Hegstad, 1987);
- jeigu jmoné valdoma veiksmingai, tai ji generuoja didele pridétine verte suintere-
suotosioms $alims ir ekonomikai (Rainey & Steinbauer, 1999).

Siekiant pritaikyti pagrindinius valstybés jmonés veiksmingo valdymo pozymius
mobkslinéje literataroje, analizuojancioje veiksmingo valdymo problematika, galima atlikti
analitinj pjavj pagal valdymo raiskos struktarg. Analizuojant moksline literatara (Ayub
& Hegstad, 1987; Bruton et al., 2015; Chandan, 2012; Dai et al., 2016; Davis, 2006; Estrin,
Meyer, Nielsen B., & Nielsen S., 2016) galima matyti, kad valstybés jmonés veiksmingo
valdymo tyrimuose yra logiskai i§skiriamos valdymo lygmenimis su skirtingais funkciniais
tikslais, — tai valdzios lygmuo, strateginio planavimo lygmuo, taktinio planavimo bei ope-
racinio valdymo lygmuo (2 pav.).

Valdymo, veiksmingumo ir nasumo pozitiriu, problemy sprendimai yra generuojami
auksciausiame lygmenyje modeliuojant jvairias organizacines struktaras, priimant valdy-
mo centralizavimo arba decentralizavimo sprendimus, taikant jvairias teorines ir praktiskai
aprobuotas valdymo metodologijas, o pritaikyty priemoniy jvertinima rekomenduojama
atlikti pritaikant konkrecius vertinimo rodiklius. Kadangi valstybés valdomos jmonés yra
pagristos ne tik tikros veiklos vykdymo rodikliais, taciau ir paskirtimi dalyvauti ekonomi-
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koje ir jgyvendinti vyriausybés taikomas valstybinio ekonomikos reguliavimo priemones,
auksciausiame valdymo lygmenyje atsiranda pridétinés vertés pozymis (2 pav.).

Suinteresuotosios Ar pakankama pridétiné verté?
salys
Ar valdymas veiksmingas?
Valdzia
Veiksmingumas Ar rodikliai atitinka numatytus?
. Ar taikomos valdymo priemonés
Strateginis valdymas
& 4 sudaro prielaidas rodikliy poky¢iams?
Efektyvumas
Taktinis valdymas . Kiek ir kokiy istekliy ?
NasSumas

Operacijy valdymy Produktyvumas \ Kokie rodikliai?

2 pav. Valstybés jmonés veiksmingo valdymo funkciné struktiira

Saltinis: Ayub & Hegstad, 1986, 1987; Bruton et al., 2015; Chandan, 2012; Dai et al., 2016; Davis,
2006; Estrin et al., 2016

Atsizvelgiant j veiksmingo valdymo koncepcijos dedamuyjy ir jy santykio modelj bei
valstybés jmonés veiksmingo valdymo funkcing struktirg (2 pav.), galima matyti, kad
valstybés jmoneés efektyvaus valdymo teorijos metodologija yra kompleksiskai sudaryta i$
trimacio funkcinio modelio, kuris pavaizduotas 3 paveiksle. Darant prielaida, kad veiks-
mingo valdymo tikslas yra rasti tam tikrg balanso tasko tarp jmonés produktyvumo bei
efektyvumo su maksimaliu veiksmingumu bei nagumu pridétinés vertés kirimo poziariu,
tikslo funkcija valdymo efektyvumo poziariu galéty buti atvaizduojama, kaip trijy baziniy
argumenty funkcija, paklaistanti optimizavimo ir modeliavimo metodams (3 pav.).

Analizuojant efektyvumo ir produktyvumo sampraty ai$kinimg ekonominius terminus
aiskinanciuose Zodynuose, galima teigti, kad aukstas jmonés produktyvumas nebuatinai yra
efektyvaus valdymo rezultatas, todél, modeliuojant veiksmingo valdymo modelj ir remian-
tis efektyvumo samprata, yra daroma prielaida, kad dvimatéje erdvéje, siekiant maksima-
liai iSnaudoti turimus isteklius, esant tam tikram fiksuotam kiekiui i$tekliy strateginiame
valdymo lygmenyje, ieSkoma sprendimy ir bady, kaip padidinti produkty kiekj nedidinat
iStekliy. Tokiai sprendimo paieskai atlikti yra skai¢iuojami efektyvumo rodikliai esamam
produktyvumui jvertinti laikant tai, kad produktyvumo augimas yra operacinio valdymo
lygmens pagrindinis tikslas (3 pav.).

Pereinant j valdymo veiksmingumo problemos nagrinéjimg auksc¢iausiame valdymo
lygmenyje papildomai susidaro poreikis jvertinti veiklos procesy metu sukuriamg pridé-
ting verte jiry uosto suinteresuotosioms $alims, o tai ypa¢ aktualu analizuojant valstybés
imoniy veikla. Siame lygmenyje esminis veiksmingo valdymo klausimas yra tai, kaip rasti
tinkamg valdymo sprendimg, kad i$tekliai buty i$naudojami efektyviau, t. y. kad jy valdy-
mas buty veiksmingesnis ir kad pritaikytos valdymo priemonés sudaryty salygas veiksmin-
gumo ir nasumo didéjimui pridétinés vertés kiirimo pozitriu, todél, analizuojant valstybés
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imonés veiksmingo valdymo teorija bei jungiamasias j konkrecius valdymo lygius ir j juo-
se vykstancius procesus orientuotas ekonomines teorijas, siekiama sudaryti kompleksinj
efektyvaus valdymo pozymiy rinkinj, sudarantj salygas modeliuoti jvairius valdymo mo-
delius, prognozuoti jy poveikj pridétinés vertés karimui.

Istekliai

>
>

3 pav. Produktyvumo, efektyvumo bei veiksmingumo funkcinés priklausomybés modelis

Saltinis: Ayub & Hegstad, 1987; Bruton et al., 2015; Chandan, 2012; Dai et al., 2016; Davis, 2006;
Estrin et al., 2016

Apibendrinant valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijos metodologines nuostatas
galima teigti, kad siekiant identifikuoti pagrindinius valdymo veiksmingumui poveikj turin-
Cius veiksnius yra taikomas daugiakriterinio teorinio modeliavimo metodas, sudarantis gali-
mybes valstybés jmonés valdymo pokycius vertinti kompleksiskai analizuojant pagrindinius
valstybés jmonés veiksmingo valdymo poZymius, pasireiskiancius per produktyvumo, efekty-
vumo, nasumo bei veiksmingumo poZymiy sgveikos pokycius.

1.2.1. Pagrindiniai valstybés jmonés veiksmingo valdymo komponentai

Valstybés jmoniy valdymo problematika placiai yra analizuojama valstybés jmoniy
veiksmingo valdymo teorijoje. Wolf (1998, Cit. Rainey & Steinbauer, 199) identifikavo
politinés autonomijos pozymj, sudarantj prielaidas jvertinti politinés nepriklausomybés
poveikj valstybés jmonés valdymo veiksmingumui, o taip pat jrodé, kad siekiant valdy-
mo veiksmingumo, reikalingas palaikymo ir delegavimo funkcijos tarp valstybés jmoniy ir
suinteresuoty iSoriniy subjekty, kas leidZia jZvelgti sasajas su vieSojo ir privataus sektoriy
partnerystés koncepcija, placiai taikoma Siuolaikinéje valstybés jmoniy veiksmingo valdy-
mo teorijoje.

Politinés autonomijos nepriklausomybé sprendimo priémimo procese tiesiogiai buvo
siejama su lyderystés svarba, kg savo darbuose tyré ne tik Wolf (1993, 1998), taciau taip
patir O. E. Williamson (1986), Meier, O‘Tolle (2002). Lowery (1998) veiksmingo valstybés
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imoniy valdymo problematikos tyrimuose taiké vie$ojo pasirinkimo teorijos metodologija
ir iplétojo tobulos organizacijos modelio koncepcija, ieSkodamas tam tikry atributy, kuriy
pagrindu galima baty jvertinti bendrajj valstybés jmonés valdymo veiksmingumg. Rainey,
Steinbauer (1999) pasialé valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorija papildyti veiklos
rezultaty rodikliais, kurie leisty paaiskinti veiklos efektyvumo sampratg ir padaryty sasaja
tarp ekonominés ir vadybinés valstybés jmonés veiksmingo valdymo paradigmos. Tokioje
valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorinéje raidoje buvo suformuotas auksto produk-
tyvumo jmonés modelis ir i$skirtos pagrindinés valdymo veiksminguma demonstruojan-
&y pozymiy grupés: misija, lyderysté ir operacijos (Rainey & Steinbauer, 1999). Siame kon-
tekste taip pat auksto produktyvumo valstybés jmonés modelj savo moksliniuose darbuose
plétojo tokie mokslininkai, kaip K. A. Gold (1982), J. Q. Wilson (1989), R. B. Denhart
(1993), S.J. Hale (1996), M. Hozler ir K. Callahan (1998).

Kitokj poziarj j valstybés jmonés valdymo veiksmingumo problematikg pateiké Ayub
& Hegstad (1987). Jie taip pat siailé j valstybés valdymo veiksmingumo problema zitiréti per
veiklos efektyvumo ir produktyvumo matavimo prizme, taciau savo darbuose efektyvumo
ir produktyvumo sasajg analizavo per pagrindinius veiksmingo valdymo valstybés jmonéje
elementus - tai finansiniai veiklos efektyvumo rodikliai (pelningumas, kapitalo graza, reali
pridétiné verté) ir valdymo produktyvuma didinantys rodikliai (konkurencijos salygos, fi-
nansiné autonomija ir atskaitomybé bei vadovybiné autonomija ir atskaitomybeé).

Misijos aidkumas Lyderysté Sumterest.lotosws Operacijy
L | pusés valdymas
o . i Finansinis
Valstybés jmonés efektyvaus valdymo poZymiai efektyvumas
Konkurencingumas / Bendradarbiavimas Finansiné Instituciné
patrauklumas ir partnervysté autonomija autonomija

4 pav. Valstybés jmonés veiksmingo valdymo komponentai
Saltinis: Rainey & Steinbauer, 1999.

Modelio konstrukeija jy darbuose grindziama ilgalaikiais valstybés jmoniy valdymo
pokyc¢iy stebéjimais besivystanc¢ios ekonomikos Salyse bei valstybés jmoniy veiksmingo
valdymo teorijos metodologiniy nuostaty taikymu identifikuojant pagrindinius poky¢ius,
kurie sudaré prielaidas valstybés jmoniy produktyvumo teigiamiems pokyciams (4 pav.).
Ayub, Hegstad (1987) i valstybés jimoniy veiksmingo valdymo teorijos metodologijg jtrau-
ké ir nasumo (angl. performance) samprata, sudarancia prielaidas vertinti valdymo po-
ky¢iy poveikj produktyvumo pokyciams valstybés valdomose jmonése (Ayub & Hegstad,
1986).

Analizuojant moksline literatiirg (Ayub & Hegstad, 1987; Lowery, 1998, Meier & O“Tol-
le, 2002; Wolf, 1993) aptinkamas ir minéty veiksmingo valdymo determinanty klasifikavi-
mas j pakankamus ir batinus veiklos veiksmingumo pozymius, teigiant, kad batinos auks-
to produktyvumo salygos, — tai konkurenciné aplinka, finansiné autonomija ir valdymo
modelis, uztikrinantys siekting produktyvuma, kurio pokyc¢ius galima vertinti finansiniais
veiklos veiksmingumo rodikliais, jvardijamais kaip pakankamomis veiksmingo valdymo

39



salygomis (Ayub & Hegstad, 1987). Pakankamoms salygoms taip pat priskiriami tokie po-
zymiai, kaip misija, lyderysté ir operacijos (Rainey & Steinbauer, 1999). Tokioje klasifikaci-
joje galima matyti ir sgsaja tarp veiklos veiksmingumo bei produktyvumo pozymiy, kas yra
svarbu valstybés jmonés valdymo veiksmingumo tyrimo kontekste (4 pav.).

Apibendrinant, galima teigti, kad valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorija yra pa-
grista pagrindiniais veiksmingumg salygojancio produktyvumo determinantais: ekono-
miniu pozitriu - tai rinkos konkurencija, finansiné bei instituciné autonomija, vadybiniu
poZitiriu — misija, lyderysté, sqveikos bei biisenos ir operacijos. Toks metodologinis poZiiiris
leidzia analizuoti ne tik valdymo modelius, taciau ir autonomijos perspektyvg tiek is jmonés
iSorinés aplinkos, tiek ir is vidinés aplinkos. Pagrindiniy produktyvumgq sglygojanciy determi-
nanty analizeé ir valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijos metodologinis modelis sudaro
sglygas ne tik isskirti pagrindinius veiksmingo valdymo poZymius, taciau taip pat jvertinti
jy raiskg ir daromg poveikj pamatuojamais kiekybiniais rodikliais operaciniame lygmenyje
naudojantis jmoneés veiklos ir finansiniais rezultatais, o valdymo rezultatg, valstybés jmonés
atveju, galima pamatuoti kiekybiniais iSvestiniais rodikliais.

Didziojoje dalyje pasaulio jary uosty, infrastruktara arba jos elementai yra valstybés
nuosavybé, taciau skiriasi jy valdymo budai ir veiksmingumas. I§déscius infrastruktaros ir
superstruktiiros elementus j valstybés jmonés veiksmingo valdymo modelj (5 pav.) ir ana-
lizuojant jj valdymo veiksmingumo pozitriu, galima teigti, kad infrastruktaros valdymo
veiksmingumas gali baiti pamatuojamas finansiniy rodikliy analize ir kroviniy srauty po-
ky¢iy rodikliais, apskaic¢iuojamais pritaikius finansy bei statistinés analizés metodus, taciau
tokia palyginamy santykiniy rodikliy sistema dar néra suformuota, todél daugelis moks-
liniy tyrimy lyginamojoje analizéje remiasi santykiniais ranginiais jverciais pagal vieny ar
kity pozymiy raiskg konkreciame jiry uoste.

Plokstumoje (5 pav.) jvertinti produktyvumo ir efektyvumo balanso taskg yra pakan-
kamai paprasta laikant tai, kad efektyvumo rodiklis matuojamas produktyvumo poky¢iais
esant fiksuotiems panaudotiems istekliams (5 pav.).

Dazniausiai $ie rodikliai, apibadinantys infrastruktarinius parametrus, yra iSreiskiami
kiekybiniais jverciais, nes greic¢iausiai yra i$matuojami. Kadangi valstybés valdomos jmo-
nés tikslai yra sukurti ekonomine pridéting naudg, valdymo veiksmingumo vertinimas
sukuriamos valstybés jmonés veiklos pridétinés vertés pozitiriu jgyja trimac¢io modelio pa-
vidalg, kuriame pridétinés vertés nustatymas gali bati grindziamas tokiais veiksmingo val-
dymo pozymiais, kaip suminis veiksmingumo bei nasumo rodiklis, realioji pridétiné verté
ir pan. Taciau $ie rodikliai ne visada turi akivaizdzig kiekybine iSraiska, todél veiksmin-
gumo vertinimas turi bati siejamas su veiksmingumo raiskos terpémis, kurios jiry uosto
kontekste susiveda j daugiadimensine jiry transporto sektoriaus patrauklumo samprata.

40



>
>

; ﬂ*

3
g
t
E Pridétiné verté
é A ﬂn
g K | K
g
o /' Superstruktiira Istekliai
> ~ s >
\{,‘3? Infrastruktiira
S

Qﬁ

5 pav. Uosto struktiiros elementy valdymo veiksmingumo modelis
Saltinis: Fraser, Notteboom (2014);Panayiotis et al., 2014;

Tai leidzia teigti, kad analizuojant valdymo administracinius modelius yra ieskoma to-
kio valdymo modelio, kuris sudaryty pakankamas prielaidas valdymo metody ir priemoniy
rinkiniui sukomplektuoti taip, kad bendra jiiry uosto generuojama pridétiné verté suintere-
suotosioms Salims biity maksimali.

Analizuojant jary uosty valdymo administracinius modelius mokslinéje literattroje
(Baird, 2000; Brooks & Cullinane, 2007; Brooks & Pallis, 2008; Brooks, Cullinane, & Pal-
lis, 2017; Notteboom et al., 2007; 2009; 2013; 2017; Notteboom, 2007; 2010; de Langen &
Sharypova, 2013; de Langen et al., 2017) siekiama nustatyti batent tuos veiksmingo val-
dymo kriterijus, kurie ne tik sudaro prielaidas rezultatyviai naudoti valstybei nuosavybés
teise priklausancius isteklius, taciau taip pat sukuria pridétine verte, leidzia didinti taikomy
priemoniy veiksminguma. Valdymo modelio pasirinkimas didzigja dalimi priklauso nuo
strateginiy valstybés tiksly jury transporto ir logistikos sektoriuose, vykdomos tarptauti-
nés politikos, priklausymo regioninéms asociacijoms ir tarptautinéms bendrijoms, be to,
valdymo modelio pasirinkima salygoja siekis maksimaliai veiksmingai i$naudoti valstybés
valdomus iSteklius ir siekis sukurti pridétine verte ekonomikai (Dooms et al., 2013). O
remiantis Knatz (2017) teorinémis ir praktinémis jzvalgomis, galima teigti, kad siekiant
detaliai i$tirti jary uosto valdymo veiksmingumo problema, gali bati taikomi ekosistemi-
nio organizacijy valdymo principai, kuriy susiformavimg lémé didéjantis poreikis uzti-
krinti nuolating informacija tarp uosto organizacijy, todél buvo pradéta analizuoti jiry
uosty, kaip organizacijy ekosistema, kurioje vyksta nenutrakstami duomeny ir informaci-
jos mainai tarp ekosistemos subjekty, kuriuos uztikrinti, koordinuoti bei kontroliuoti turi
veiksmingas jiry uosto valdymo mechanizmas. Ekosisteminio valdymo metodologijos
kontekste tirdama JAV jtry uosty reformas, Knatz (2017) teigia, kad jary uosto valdymo
modernizavimo poreikj, siekiant didinti jo valdymo veiksminguma, galima identifikuoti
remiantis tokiais pozymiais, kaip:

- kroviniy srauto praradimas ir konkurencingumo rinkoje sumazéjimas;
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- agresyvi kainodara, kuri salygoja jiry uosto vartotojy pasitraukimg j kita to paties
regiono uostg (kroviniy srauty persiskirstymas regione, esant stabiliam regiono kro-
viniy srautui);

- investicijy ar priemoniy dubliavimas siekiant pritraukti to paties verslo atstovus;

- jvairas klausimai ir problemos dél jary uosto direkcijos veiklos atskaitingumo ir
skaidrumo;

Bent vienam tokiam pozymiui atsirandant, kyla klausimas dél valdymo veiksmingumo
didinimo priemoniy plano poreikio modernizuojant jiary uosto valdyma, tuo paciu uzti-
krinant jo pakankamg patraukluma regione. Pasak autorés, $iais punktais vadovaujantis
buvo priimami sprendimai dél JAV jary uosto valdymo modernizavimo. O jiiry uosto val-
dymo modernizavimo problemine sritj taip pat detaliai iStyres Bolevics (2018) moderni-
zavimo kryptis pagrindé jary uosto valdymo decentralizavimo pozitriu, akcentuodamas,
kad jary uosto valdymo veiksminguma uztikrinantis veiksnys - tai finansiné ir instituciné
jary uosto valdymo funkcijas jgyvendinancios institucijos autonomija.

Apibendrinant, galima teigti, kad valstybinio jiiry uosto veiksmingo valdymo modelis yra
pagristas sgveikos tarp efektyvaus ir produktyvaus infrastruktiiros eksploatavimo superstruk-
tiros priemonémis siekiant sukurti pridéting verte suinteresuotosioms Salims, ir veiksmin-
gumas gali biiti uztikrinamas ispildant keliamus reikalavimus veiksmingumo elementams
tokiems, kaip misijos aiskumas, lyderystés raiskos pakankamumas, suinteresuotyjy pusiy
lakesciy ispildymas, produktyvus operacijy valdymas, generuojantis aukstq finansinj efekty-
vumg, finansiné bei instituciné autonomija, bendradarbiavimo ir partnerystés plétojimas bei
konkurenciniy pranasumy identifikavimas plétojant institucinj, ekonominj bei technologinj
patrauklumg regione.

1.2.2. Veiksmingo valdymo poreikio formavimosi prielaidos
naujosios vie$osios vadybos kontekste

Remiantis valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorija, vienas i§ pagrindiniy veiks-
mingo valdymo elementy - tai valdymo proceso decentralizavimas, kas valstybés jmo-
nés veiksmingo valdymo teorija susieja su naujosios viesosios vadybos principais (Wolf,
1993; Wilson, 1989, Meyer, 1993; Lowery, 1997; Rainey & Steinbauer, 1999; Gold, 1982,
Denhart, 1993; Hale, 1996; Holzer & Callahan, 1998; Davis, 2006), apjungianciais vieSo-
jo pasirinkimo bei viesojo valdymo, sandoriy kasty, Hegelando multiplikatoriaus teorijy
elementus, akcentuojant efektyvesnj istekliy panaudojima bei atsakomybiy pasiskirstyma
(Guogis ir Gudelis, 2009; Gudelis ir Rozenbergaité, 2004). Decentralizacijos tasa (2 lente-
1é) yra uztikrinama organizacijos atsinaujinimo periodais, kai, siekiant padidinti valstybés
imonés valdymo veiksminguma, jgyvendinamos tokios priemoneés, kaip valstybés jmoniy
komercializavimas (angl. commercialization), korporatyvizavimas (angl. corporatization)
ar privatizavimas (Brooks & Hummels, 2009). Visos Sios operacijos sudaro galimybe realy
valdymg i8laikyti vieSojo sektoriaus atsakomybiy ribose, dalj ar visas funkcijas perkeliant
privataus sektoriaus atsakomybei (Brooks & Cullinane, 2007).
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2 lentelé. Decentralizavimo proceso ir atskiry decentralizacijos formy palyginimas

Charakteristika

Pasikei¢ia valdymo
tikslai

Pasikei¢ia valdymo
struktira (naujos
atskaitomybeés
formos)

Imonés jsteigimas

Operacijy ir valdymo
kontrolé

Esamo ilgalaikio

turto nuosavybés
teisés

Naujo ilgalaikio turto

nuosavybés teisés

Atsakomybé uz
rizikas

Teisé skolintis

Teisé parduoti turta

Decentralizavimas

Nuo valstybés
politikos iki lokalios
valdzios

Taip

Ne

Vietos valdzia

Gali bati perduota

kitam valdymo lygiui

Priklauso nuo

derybiniy susitarimy

Valstybinis sektorius

Su valstybés
garantavimu

Dazniausiai negalima
be vyriausybés
leidimo

Komercializavimas

Padidinti
veiksminguma

Taip

Taip, néra akcinio
kapitalo

Perduodama i§
valstybés priva¢iam
sektoriui, néra akcinio

kapitalo

Neperduodama

Priklauso nuo derybiniy
susitarimy

Perduodama naujam
vienetui, taciau gali
i8likti ir vieSajam
sektoriui, priklausomai
nuo susitarimy

Taip
Dazniausiai ribota

galimybé, priklausomai
nuo sutarties

Taip

Taip, yra akcinis

turtu

Taip

Korporatyvizavimas  Privatizavimas
Padidinti Padidinti
veiksminguma sektorinj veiks-

Rinkos konkurencija

mingumg, rinkos
konkurencija

Taip

kapitalas

Taip (jeigu nepar-
duota privaciam
vienetui)

Perduodama i§
valstybés privadiam
sektoriui

Perduodama i§
valstybés priva¢iam
sektoriui

Dazniausiai
neperduodamos

Perduodamos

Igyjamos su nauju

Privati nuosavybé
naujo vieneto

Perduodama privaciam
sektoriui

Perduodama
priva¢iam sektoriui

Taip

Dazniausiai ribota
galimybe, priklauso-
mai nuo sutarties

Taip

Saltinis: Brooks & Cullinane, 2007; Brooks & Hummels 2009; Rodrigues, et al., 2007; Everet, 2002.

Korporatyvizavimo procedaros yra tokia decentralizacijos forma, kai valdymas yra
perduodamas i§ viesojo valdymo kompanijy ranky j autonomines kompanijas, kuriy savi-
ninkas yra valstybé (Rodrigues et al., 2007). Tokiose korporatyvizuotose organizacijose yra
direktoriy valdyba, valdymo aparatas ir akcininkai. Taciau (skirtingai nuo privaciy verslo
korporatyviyjy struktiry) vyriausybé dazniausiai yra vienintelis akcininkas ir jmonés ak-
cijos néra kotiruojamos viesose akcijy birzose (Brooks & Hummels, 2009). Autonominé
imoné turi tokiu atveju tokia pacia atskaitomybe, kuri yra artima privataus sektoriaus at-
skaitomybei, o valstybés tiesioginis dalyvavimas valdyme yra minimalus, todél valstybés
imonés valdymas ilgainiui teorinéje literatiiroje buvo pavadintas korporatyviosios valdzios
terminu (2 lentelé). Vadinasi, siekiant didinti valstybés jmoniy valdymo veiksminguma,
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reikalinga ne tik operuoti tam tikromis metodikomis ir priemonémis, taciau, kaip teigiama
NVYV principuose, batina decentralizuoti patj sprendimy priémimo procesg ir paskirstyti
atsakomybes tarp funkciniy organizacijos lygmeny.

Taciau jau XX a. pabaigoje ir XXI a. pradzioje, kai globalizacijos jtakoje valstybés reiks-
meé $alies ekonomikai stipriai iSaugo, kai globalioje politinéje erdvéje susidaré pakankamai
daug neapibréztumy, kuriy galima poveikj i§ anksto numatyti ir jvertinti tapo sudétinga,
vadovaujantis vien tik taisyklémis ir standartais, nes organizacijy teorijose, kaip domina-
vusio pozityvistinio pozitrio kritikos rezultatas, formavosi interpretatyvistinis pozitris.
Ankstesnis pozityvistinio pozitario dominavimas lémé kiekybiniy metody dominavima,
matematiniy metody, taikomy gamtos moksluose, perkélima j socialinius mokslus, indivi-
dualig elgsena traktuojant kaip socialiniy veiksniy poveikio rezultatg. Sio poziiirio domina-
vimas NVV ir sukélé kritikos banga (Gow &Dufour, 2000). Pozityvistinio pozitirio domi-
navimas NVV yra siejamas su institucionalizavimo tendencijomis, su instituciniu poziariu
i visuomeninius reiskinius, kas perkélé NVV j makrodimensijg, o kiekybinés lyginamosios
analizés metody taikymas ir NVV deklaruojamo prisiri$imo prie veiklos kiekybiniy mata-
vimo rodikliy, sudaro prielaidas NVV jgyvendintas reformas apibudinti auksta determini-
zacija bei uzdarumu. Interpretatyvizmo pozitiris organizacijy vadyboje yra priestaraujantis
pozityvistiniam pozitriui ir jo raiska vadybos moksle pasizymi tuo, kad tyrimuose yra atsi-
sakoma kiekybiniy jverciy, orientuojantis ir koncentruojantis ties tiriamo objekto busenos,
rys$iy su kitais objektais jvertinimu, dél to pasikei¢ia pozitris j socialinj objektg ir keiciasi
socialiné aplinkos poveikio kryptis: teigiama, kad kiekvieno objekto elgsena gali bati skir-
tinga, kad tos pacios realybés suvokimas skirtingas tarp skirtingy individy ir kad socialinés
sistemos elgsena susiformuoja priklausomai nuo ja sudaranciy individy elgsenos ir tokio
pozitrio taikymas perkelia teorijg j mikrodimensija.

Be to, NVV orientavimasis j veiklos rezultatus paastrino situacija, kadangi jZvelgiama
orientavimosi j rezultatus siektina teigiama pasekmeé, kaip konkurencijos susidarymas, ne-
pasitvirtino, o rezultaty siekimas tapo vidiniy organizaciniy konflikty priezastimi, o patys
rezultatai, i$reiksti kiekybiniais jverciais, padidino organizacijy uzdaruma bei determiniz-
ma, kokybinius procesus nukreipé kiekybiniy rezultaty formalizavimo linkme, todél koky-
bés valdymo procesai tapo formaliomis procediiromis, nutolusiomis nuo praktiniy veiklos
procedary.

XX a. antrojoje puséje intensyvis visuomenés pokyciai buvo neatsiejama valdymo
struktary pokyciy dalimi. Valstybinio valdymo struktiiros taip pat patyré dideles valdymo
formy transformacijas, kurias salygojo ne tik intensyviis dinaminiai aplinkos poky¢iai, bet
ir sparciai didéjantis valstybés valdymo aparatas dél susiformavusios procedury ir funkcijy
jvairoves, todél griezta taisykliy sistema pradéjo nebetenkinti $iuolaikinés globalios aplin-
kos poreikiy. Viesasis sektorius pasidaré itin sudétinga ekonomiskai svarbiy nacionaliniy
iStekliy paskirstymo sistema, kuri veikia nuolat kintancioje aplinkoje, pasizymincioje dide-
liu neapibréztumu, o $iy istekliy efektyvaus valdymo problematika susijusi su operatyviy
sprendimy priémimo mechanizmo lankstumu (Lane, 2001). Kaip teigia Notteboom, Win-
kelmans (2001a), valstybiniy jary uosty valdymo poky¢ius salygojo ekonomikos struktari-
niai poslinkiai i§ tirazinés ekonomikos j paslaugy ekonomika ir jie kritiniu metu jiry uosty
valdymo pokyc¢iams jvardija 1980 m. slenkstj (Notteboom, Winkelmans, 2001a).
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Kaip rodo jury uosty, kaip viesojo valdymo subjekty, tuometis nepasirengimas ten-
kinti didéjancia paklausa ir lanksciai reaguoti j pokycius, sukélé poreikj analizuoti ne tik
jary uosty technologinés pazangos perspektyvas, susijusias ne tik su zenkliomis investici-
jomis, bet ir jury uosty valdymo poky¢iy perspektyvas, jgalinancias jary uostus lanks¢iau
reaguoti j aplinkos poky¢ius. Tokia situacija formavosi ir kituose paslaugy bei gamybos
sektoriuose, todél tapo akivaizdu, kad tradiciné vie$ojo administravimo sistema susida-
ré su problemomis dinamiskos aplinkos pozitriu, didele rizika, tarpinstituciniais ry$iais,
kuriems valdyti nebepakako standartizuoty procedary ir taisykliy, grieztai struktarizuoto
hierarchinio valdymo bei sprendimy priémimo.

Nuo 1980 m. prasidéjusios viesojo sektoriaus valdymo reformos buvo pagrijstos decen-
tralizavimo ir autonomijos principais. NVV reformos buvo vykdomos infrastruktaros, te-
lekomunikacijy, transporto valdymo sektoriuose ir buvo pagrjstos autonomijos didinimu,
biurokratinés hierarchijos transformacija j korporatyvinj valdyma, orientuota i rinka. Jary
uosty valdymo reformos (3 lentelé) taip pat buvo vykdomos $iuo laikotarpiu ir NVV re-
formy jtakoje iSbuvo pakankamai ilgg laikotarpj: pirmosios jary uosty valdymo reformos
buvo jgyvendintos jau 1990 m., taciau, priklausomai nuo saliy ekonominio issivystymo, te-
siasi dar iki iy dieny. Pasaulio banko grupés VPSP plétojant infrastruktiirg tyrimo centras
(Public - Private — Partnership in infrastructure research center - PPPIRC, 2007) 2007 m.
paskelbé jary uosty valdymo reformy gaires, kurios pagristos NVV principais ir kuriose
dominavo decentralizacijos jgyvendinimas per jary uosto valdymo formy plétojima per
vieSojo ir privataus verslo partnerystés skatinimg ir orientacija j veiklos rezultatus (Port
Reform Toolkit, 2007).

Jary uosty reformose dominavo NVV principy taikymas (lentelé), vieSojo ir priva-
taus verslo partnerystés skatinimas, taciau analizuodami NVV reformy jtakg jary uosty
valdymo pokyciams ir valdymo veiksmingumui, M. Brooks ir kt. (2017), Notteboom ir
kt. (2013), Duru (2016), Vand der Voord, Verhoeven (2016), de Langen, vand der Lught
(2017), Panayides ir kt. (2017) jzvelgé jury transporto politikos formavimo trikumus, nes
valstybiniai jiry uostai reformy kontekste taip ir netapo strategiskai reiksmingais valsty-
bés objektais, o regioninés plétros ir kity strategiSkai reikémingy sprendimy priémimas
daugeliu atvejy liko vykdomas centralizuotai, nes jary uosty direkcijoms buvo suteikta tik
finansiné autonomija bei operatyvusis sprendimy priémimas. O tai priestarauja vienai i§
valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijos nuostaty (Rainey & Steinbauer, 1999; Ayub
& Hegstad, 1986; 1987), kad valstybés jmonéms turi biti sudaromos galimybés finansiskai
pagrijstai priimti strateginius sprendimus, nes valstybés jmonés situacija ir plétros galimy-
bés vadovams yra labiau Zinomos nei nutolusiuose nuo rinkos centrinése institucijose dir-
bantiems valdZzios biurokratams.
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3 lentelé. [gyvendinty NV'V reformy jiiry uostuose apzvalga

5 Reformos
Salis Reformos tipas ir tikslas
Pirmosios Vélesnés

Sudarytos ilgalaikés infrastruktiros nuomos salygos privataus

kapitalo jmonéms, o reforma uztikrina jiary uosto lendlordo
1990 2010 funkcionavimo modelj. Pagrindinis tikslas — pritraukti privaty

kapitalg investuojant j bazing jary uosty infrastruktirg

Australija

1999 m. buvo priimtas jury uosty jstatymas siekiant sukurti
skaidrig ir konkurencingg valdymo sistemg ir sudaryti jary

uostams vienodas konkurencines salygas.
1999 2009

Belgija

2009 m. atlikti jary uosto jstatymo pakeitimai, kuriais atsako-
mybé uz jary uosto statybos darby vykdymga ir finansavima buvo
perkelta rlbotos atsakomybes bendrovel

Blurokratl)os eliminavimas ke1c1ant decentrahzawmo tipg ir
siekiant padidinti vietos valdzios aktyvuma. Jary uostai - savi-
valdybés jmonés, valdomos tarybos, kuri sudaryta i§ vietinés
valdzios atstovy. Inicijuotos diskusijos dél privatizavimo refor-
mos perspektyvy, susijusiy su visuminés strateginés transporto
pohtlkos pokyc1q

Radikali teisinio pobudzm reforma, orientuota j prlvataus
kapitalo pritraukimg uosto operacijoms vykdyti. Reformos
tikslas — skatinti bendradarbiavima tarp jary uosty, paskatinti
vidinés infrastruktiros plétrg ir integracija su egzistuojancia
infrastruktara. Reformos rezultatai sukaré tam tikrg hierarchinés
biurokratinés administracinés struktiros persiskirstyma ir dalinj
»issisluoksniavima®, kuris salygojo operatyvesnj sprendimy
priemima.

1982 1998

Kanada

2004

Kinija

Nau)ausms reformos tlkslas - padldlntl efektyvumq, prltraukn
investicijas ir stiprinti regioninj visos $alies jury sektoriaus
konkurencinguma. Nors jary sektoriaus veikla pelninga, taciau
jau 15 mety krovos apimtys turéjo mazéjimo tendencija, todel
atsakomybé uz uosto operacijas buvo perduota jury uosto
direkcijai koncesijy su privataus kapitalo jmonémis pagrindu.
Direkcija atsakinga uz reguliavimo funkcijas $alies mastu ir
lgyvendma uosto - nuom0t0]0 (landlordo) teises.

1973 2016

Kipras

Pakeista jary uosty organizaciné struktira, jary dlrekcua
perdavé operacines funkcijas privac¢iam sektoriui ir jgyvendino
uosto — nuomotojo modelj. Taip pat buvo jgalintos valstybei
nuosavybeés teisémis priklausancio turto pardavimo galimybés
(krovos jranga, sandéliavimo technika) privatiems verslo
subjektams, vykdantiems krovos operacijas. Galiausiai reformos
pagalba buvo pakeistas tradicinis valdymo modelis ir jiry uosto
direkcijos valdymo funkcijos atiteko direktoriy valdybai.

2004 - 2007 2008 - 2011

Prancizija

Pirmosios reformos tikslas buvo jgyvendinti jiry uosty decentra-
lizacijg ir uztikrinti autonomijg.
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Reformos

Pirmosios Vélesnés

Reformos tipas ir tikslas

2008 - iki

1990 - 2003
dabar

Graikija

Igyvendmtas naujas valdymo modehs, at51rad0 gahmybe termi-
naly koncesijai. Finansy krizés ir politinio nestabilumo poveikyje
jary uosto direkcijos buvo reorganizuotos ir naujos kontroliuo-
jancios institucijos buvo jsteigtos, tokiu badu buvo perskirstytos
atsakomybés lokalioms jiry uosty direkcijoms. Taciau reformos
vis ar lgyvendmamos

1994 2016

Italija

Itah]o;e reformos metu buvo reorgamzuotos jary uostq d1rekc1—
jos: i§ egzistuojanciy 24 direkcijy liko 15, kurioms buvo perduota
atsakomybeé ir tradiciniai jary uosto direkcijos jpareigojimai

ir galios, pasiskirsciusios geografiskai placiau. Taip pat jsteigti
specialieji jary uosty direktoratai (angl.Port Directorates),
atsakingi uz lokalius i$teklius.

Pirmosios reformos jgyvendinimas tikétiny rezultaty nedave,
Parlamentas delsé priimti operatyvius sprendimus ir iki paskuti-
niosios reformos jury uostai dirbo inertiskai, nors uosto — nuo-
motojo modelis buvo jgyvendintas 1994 m., 14 m. anks¢iau nei
pasirodé pirmosios uosty reformos rekomendacijos.

2004 2011/2013

Nyderlan - dai

Visos reformos pagrjstos pazingsniniu jury uosty direkcijy
korporatyvizavimu.

1998 2005 - 2007

Portugalija

Jury uosty veikla reglamentuojancios teisinés bazés pakeitimai,
suteikiantys jury uostams didesne operacine - technineg autono-
mijg, i$laikantys centralizuotg valstybiniy investicijy planavima,
orientuoti j jary uosty direkcijy skai¢iaus optimizavima. Jary
uosto teisés akty pakeitimai buvo i§dava kity reformy: 2006 -
2007 m. v1eso;o admlmstrawmo reformos

2009 - 2010

Svedija

Svedl]os jury transporto sektorlu]e yra 1spletotas prlvataus
kapitalo verslas aptarnaujant krovinius, ypatingai aptarnaujant
biriuosius krovinius. Savivaldybés yra pagrindinis vieSojo
sektoriaus subjektas, tiesiogiai dalyvaujantis jary uosto ir opera-
cijy valdyme. Konteineriniai jury uostai yra koncesiniu pagrindu
privatizuoti. Geteborgo jiry uosto privatizavimas — vienas
didziausiy privatizavimo pavyzdziy Svedijoje, tadiau rezultaty ir
kokybes poz1ur1u turmtls kontraver51skus vertmlmus

1990

Jungtiné
Karalysteé

Jary uosty valdymo struktura jau jgyja 11gala1k1 stabllumq ir jie
visi yra unikalds tuo, kad yra visi$kai privatizuoti. Ta¢iau nuolat
yra keliami klausimai, kaip padidinti jary uosty potencialig
gamybos pramonés reguliavimo funkcijg, tam, kad galima baty
uztikrinti tinkama pralaidumo ir paslaugy kokybés santykj.

Saltinis: pagal. Brooks et al., 2017; Panayides et al., 2017; de Langen & van der Lugt,, 2017
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Brooks ir kt. (2017) akcentuoja, kad reformy tiksluose nepakankamas démesys buvo
skiriamas vie$ojo intereso uztikrinimui, ekonominés - socialinés pridétinés vertés identi-
fikavimui, socialiai atsakingos jiry uosto veiklos plétojimui, jungiamumui su kitomis sau-
sumos transporto sistemomis, zaliosios logistikos principy jgyvendinimui. Duru (2014)
analizuoja valstybiniy jary uosty, kaip jary transporto sektoriaus dalies, reformy iraciona-
luma, demonstruojantj kompleksinio poziario j reformas ir valdymo modernizavimo sto-
ka: savo tyrimuose ji teigia, kad reikalinga keisti ir atnaujinti ne siaurg jiary uosto teisinj re-
guliavima, taciau formuoti specialig juary transporto sektoriaus, kaip transporto sektoriaus
dalies, integruota teisine baze, paremta ne orientacija i rezultata, taciau atsizvelgiancia j tar-
pinstitucinius ry$ius, i teisés akty sasajas. Duru (2014) tyrimo i$vadose teigia, kad teisinis
paprastumas, funkcionalumas ir ,valdymas be vyriausybés“ yra modernts jiry transporto
sektoriaus valdymo tikslai, o tokioms transformacijoms inicijuoti rekomenduoja j tyrimus
jtraukti sistemy savireferentiskumo metodologija.

Apibendrinant NV'V reformas jiry uostuose bei skirtingy autoriy NVV kritikg, galima
matyti, kad NVV paradigmoje nepakankamas démesys skiriamas sukuriamos pridétinés ver-
tés siekiams, socialiniams — ekonominiams — aplinkosauginiams tvarios plétros veiksniams,
o taikomi decentralizacijos principai yra pernelyg vertikaliis ir neuztikrina funkcinio atski-
riamumo, strateginiy sprendimy priemimg islaikant pakankamai aukstame centralizacijos
lygmenyje. Taciau NV'V sglygojo viesojo ir privataus sektoriy partnerystés poreikio susifor-
mavimg, kurios plétojimas vélesniuose tyrimuose jvardijamas, kaip vienas is jiry uosto val-
dymo veiksmingumg didinanciy veiksniy, uZtikrinantis veiksmingo valdymo determinanto -
bendradarbiavimo ir partnerystés tinkly plétojimo - funkcionavimg.

1.2.3. Jary uosto valdymo veiksmingumo vertinimas
taikant naujojo viesojo valdymo principus

Globalizacijos procesy poveikyje vis daugiau démesio viesajame sektoriuje pradéta
skirti lygybeés, teisingumo, pilietiSkumo bei pilie¢iy jtraukimo j valdyma principams, o vie-
$0jo administravimo sistemoje jsivyravo tokios sgvokos, kaip demokratija, savigarba bei
pilietis, pakeitusios rinkos, konkurencijos bei kliento sampratas. Tai sglygojo NVV trans-
formacija bei naujojo vieso valdymo formavimasi akcentuojant valdymo modelio ir kom-
pleksiskumo teorijos sasajas, kurias galima pagristi Osbourne ir Gaebler (1992) teiginiais,
kuriuose matoma, kad viesasis sektorius ir jo valdymas yra labai auksto lygmens komplek-
sinis procesas, kuriame susije daug tarpusavyje priklausomy veiksniy, saveiky. Esant tokiai
sudétingai jvairiy veiksniy ir veikéjy saveikai ir veiklai, kuriasi tinklai, o vieSojo valdymo
modelis, aprasantis $ias sgveikas, pasizymi i$skirtiniais valdymo mechanizmais tokiais,
kaip pasitikéjimas ir sutarimas.

Tokie vie$ojo sektoriaus valdymo nuostaty poky¢iai globalizacijos kontekste saglygojo
naujos valdymo formos ,,be valdymo“ susidaryma. Valdzia pradéjo suprasti, kad saviorga-
nizuojancios sistemos, tarpinstituciniai tinklai yra tipiniai tarpusavio priklausomybe pasi-
zymintys junginiai tol, kol turi Zenklig autonomija (Garcia — Torea, Feijo, & de la Cuesta,
2016). Tinklai pradéjo pritraukti démesj, nes j juos buvo zitirima, kaip j vieng i§ budy jveik-
ti anarchistinj rinkoje vykstanc¢iy mainy ribotumg bei i§ virSaus i apacig placiai paplitusio
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planavimo apribojimus vis sudétingesniame globaliame emergentiniame pasaulyje. Toks
pasistiméjimas link tinkliniy valdymo modeliy yra prilyginamas globaliam peréjimui nuo
NVYV prie naujojo viesojo valdymo (Osborne, 2006), kuris suponuoja stipry susikoncentra-
vima ties bendradarbiavimu ir partneryste, ties horizontaliy valdymo struktary plétra bei
korporatyviosios atsakomybés sampratos susiformavimu (Acciaro, 2015). Ir toks poziaris
leidZzia matyti, kad vie$ojo valdymo principai yra artimi adaptyviyjy kompleksiniy siste-
my teorijai, kur sistemos saviorganizacija, sistemg sudaranciy veiksniy ir veikéjy saveikos
bei busenos yra pagrindiniai valdymo sistema formuojantys veiksniai. Jy jtakoje i$ryskéja
ir bendradarbiavimo reik$mé veiksmingo valdymo kontekste, akcentuojant ne tik viesojo
sektoriaus, nevyriausybiniy organizacijy, ta¢iau ir privataus sektoriaus bendradarbiavimo
svarbg, pagrindziant ja efektyvesniu i$tekliy naudojimu, didesne tikimybe generuoti netra-
dicinius alternatyvius valdymo srities sprendimus (Butler & Allen, 2008). Tokia nuostata
parodo, kad naujojo vie$ojo valdymo principuose akcentuojama VPSP islaiké valstybés
iStekliy svarba efektyvaus eksploatavimo atzvilgiu, ta¢iau suponuoja viesojo ir privataus
sektoriy partnerystés tinkline saveika, todél tokiu badu pats privataus kapitalo jtraukimas
yra minimizuojamas, taciau siekiama analizuoti VPSP galimybes per juy saveika ir basena
konkreciose sistemose.

Apibendrinant viesojo valdymo modelio evoliucijg nuo tradicinio viesojo administravi-
mo per naujosios viesosios vadybos sukeltg reformy bangg iki daugiasluoksnio, kompleksinio,
daugiakultirinio bendradarbiavimo modelio, galima matyti, kad naujojo viesojo valdymo
modelyje isliko vertingiausios ir praktiskai reiksmingos, didinant viesojo sektoriaus valdymo
efektyvumag, nuostatos tiek is tradicinio viesojo administravimo, tiek ir is naujosios viesosios
vadybos. Naujosios viesosios vadybos ir naujojo viesojo valdymo principai gali biiti supran-
tami, kaip administraciniy reformy koncepcijos, kuriomis siekiama pertvarkyti viesojo sek-
toriaus institucijas bei viesSyjy paslaugy teikimo procesus, naujojo viesojo valdymo principus
papildant sistemy savireferentiskumo ir kompleksiniy sistemy valdymo teoriniais principais,
kurie atsispindi ir jury uosto valdymo modelius analizuojanciuose mokslininky tyréjy dar-
buose.

Analizuojant naujosios vie$osios vadybos ir naujojo viesojo valdymo principy kaitg ir
jy taikymo vieSojo sektoriaus subjekty valdymui bei politikos formavimui galimybes vis
dazniau imta analizuoti jiry transporto sektoriy kompleksiskumo pozitriu. Naujojo vie-
$ojo valdymo formavimasi didele dalimi paveiké poky¢iai ne tik visuomenéje, taciau ir
moksliniy paradigmy kaita, kai stabilumo ir pusiausvyros teorijos buvo paneigtos ir dide-
lis démesys buvo pradétas skirti aplinkos neapibréztumui, sistemy kompleksiskumui bei
ju saviorganizavimosi bei savireguliavimosi pozymiams tirti (Cairney, 2012; Dickinson,
2016).

1980 m. buvo paneigtas sistemy pusiausvyros désnis, susvyravo Niutono arba moder-
nistiné mokslo paradigma. Kaip tik $iuo metu deterministinis pozitaris sumenko ir — pra-
dzioje i biologines sistemas, kiek véliau ir j organizacijas, - buvo pazvelgta, kaip i dinami-
nes sistemas jy baisenos pokyc¢iy dimensijos bei emergentinés aplinkos poky¢iy pozitriu,
o ypatingai didelis démesys buvo pradétas skirti elgsenos studijoms. Sios idéjos ir su jomis
susije moksliniai tyrimai atskleidé visai kitokj — nedeterministinj — pozitrj tiek j gyvosios
gamtos reiskinius ir sistemas, tiek ir i socialinius - ekonominius reiSkinius bei sistemas.
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Buatent todél moderniosios vadybos ir ekonomikos teorijos yra plétojamos kompleksisku-
mo bei adaptyvumo poziariu, dél ko evoliucijoje susiformavo kompleksiniy adaptyviyjy
sistemy samprata, pagrista sistemy netiesiskumo principais. Dél $ios priezasties $iuolai-
kiniame mokslo pasaulyje vis labiau jsigali postmodernistinis pasaulio suvokimas, kurio
$erdis yra kompleksiskumo teorija.

Globalizacijos ir emergentiniy rinky kontekste organizacijy valdymo srityje tenka didinti
priimamy sprendimy operatyvuma, prognozuoti sprendimy dinaminéje aplinkoje poveikj
organizacijos veiklos pokyciams. Problemiska yra tai, kad susiformavusi modernistiné moks-
lo paradigma sukdré tvirtg ir jsigaléjusj priemoniy rinkinj organizacijos veiklos valdymo bei
vertinimo pozifiriu stacionarioje ir prognozuojamoje aplinkoje, kur taikomi statistiniai tiesi-
niais modeliais pagrjsti metodai, ta¢iau emergentinéje rinkoje veikian¢ioms organizacijoms
tokie metodai ir jy taikymas nesukuria patvarumo. Vadinasi, sistemy pusiausvyros basenos,
kaip sistemos funkcionavimo ir evoliucionavimo pagrindo, paneigimo modelis pagrindé, kad
organizacijos evoliucionuoja nuolat ir evoliucionavimo proceso metu fiksuojami ilgalaikiai
stabilumo periodai, kuriuos nuolat sutrikdo intensyviy pokyciy periodai, turintys trumpa-
laikiskumo dimensija. Tokie sutrikdymai buvo jvardinti kaip prielaida naujam organizacijos
gyvavimo periodui ir naujai formai susiformuoti (Smith & Graetz, 2006).

Tokie esminiai pokyciai vadybos mokslo kontekste i$plété organizacijy tyrimy lauka
ir sudaré prielaidas kompleksiskumo poziario pritaikymui, interpretatyvistinio pozitrio
i tiriamus reiskinius ir jy tarpusavio rysius jsitvirtinimui (Bovaird, 2008; Brunsson, 2009).
Atsiradus prielaidoms, kad organizacijos yra ne tik sudétingos hierarchinés struktaros, kur
yra grieztai paskirstyta atsakomybé ir veiklos, o organizacijos rezultatas — tai aukstas pro-
duktyvumas, atsirado vietos ir Zmogaus elgsenos bei jo suvokimo tyrimams, buseny ir jy
tarpusavio saveiky fenomenams, kai vadybos srities teorijos, moderniosios teorijos vis délto
atsigrezia j subjekty, jy buiseny bei santykiy ir ry$iy analize organizacijy valdymo kontekste.

Valstybiniy jiry uosty valdymo problemas ir reformas analizave mokslininkai taip pat
analizuodami jiry uosty valdyma, kaip viesojo sektoriaus subjekty valdyma, tyrimuose ré-
meési interpretatyvistiniu organizacijy vadybos pozitriu ir susiejo jary sektoriaus valdymo
problematikos sprendimus su kompleksiskumo, besimokancios organizacijos, neabibréz-
tumo teorijy principais, atskleisdami jiry uosty, kaip viesojo sektoriaus subjekty, valdymo
kompleksiskuma ir daugiadimensiskuma naujojo vie$ojo valdymo kontekste, atsizvelgiant
jjury uosty tarptautiskuma, regioniskuma, geografine priklausomybe ir kitus ne emergen-
tinius, o labiau geografinius veiksnius.

Valstybiniy jary uosto valdymo efektyvumo ir veiksmingumo sampratg taip pat ana-
lizavo Brooks, Pallis (2008), kurie teigé, kad uosto valdymo veiksmingumas gali bati ma-
tuojama nasumo dimensijos poziariu (angl. port performance). Taip pat jie i$skyré kva-
zi — rinkos susiformavimo perspektyvy ir teigé, kad kvazi - rinkoje situacija, paklausos ir
pasitlo sprendimai yra koordinuojami rinkos principu pagrjstais mechanizmais, kuriuose
taikoma tik dalis esminiy rinkos elementy ir dazniausiai tai daroma pazingsniui. Taip yra
daroma dél to, kad siekiama paskatinti vie$ojo sektoriaus institucijas veikti pagal rinkos
principus taip sukuriant viding rinka. Valstybés reguliavimas ir finansavimas tampa svar-
biu koordinaciniu mechanizmu, o konkurencijos elementai, apmokestinimo ir rinkliavy
taisyklés, individualios atsakomybés ir autonomija yra jskiepijami tokiose sistemose.
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Baltazar, Brooks (2007) teigé, kad NVV reformas jary uosty valdymo modeliuose s3-
lygojo tai, kad NVV sidlo ,vieng geriausig buda®, kas priartina jg prie mokslinés vady-
bos principy, todél laikant, kad valdymo sistema yra priklausoma nuo iSorinés aplinkos
poky¢iy, neiSvengiamai reikalingi alternatyvis ir kompleksiniai sprendimai, nes iSorinés
aplinkos poky¢iai yra visada susije¢ su aukstu neapibréztumo lygmeniu, todél analizuojant
jary uosty valdymo reformas jie rekomenduoja remtis kontingencijos teorija, besiremian-
¢ia aplinkos neapibréztumo koncepcija.

Naujojo vieSojo valdymo sgsaja su neapibréztumy aplinka yra pagrista atitinkamos or-
ganizacinés struktaros formavimu, kuri, pagal Baltazar, Brooks (2007), turéty apytikriai
atitikti aplinkos neapibréztumo, veikiancio organizacija, lygj ir $altinio tipg. Analizuojant
naujojo viesojo valdymo formavimasi neapibréztumy teorijos poziiriu, stebima j aplinkos
pokycius orientuoto strateginio planavimo sgsaja su organizacijos valdymo veiksmingu-
mu, kas leidzia jzvelgti konfigairacijos mokyklos jtaka. Pagal konfigaracijos teorijg, alterna-
tyvios strategijos reiskia operacinés aplinkos ir susijusiy charakteristiky pasirinkima, nes
aplinka, kurioje operatyviai reaguojama j rinkos poky¢ius, yra labai neapibrézta, o aplinka,
kurioje dominuoja j valdymo veiksmingumga orientuotos strategijos, gali bati Zenkliai sta-
bilesnés (Stam, 2015; Stam & Spigel, 2017). Be to, i veiksminguma orientuotos strategijos
yra labiau pritaikomas salyginai mechaninése organizacijose, o j inovacijas orientuotos
strategijos labiau tinka dinaminéms sistemoms. Remdamiesi konfigtiracijos mokyklos
neapibréztumy teorijos principais, Baltazar, Brooks (2007) sumodeliavo naujojo vie$ojo
valdymo principus atitinkantj jary uosty veiksmingo valdymo modelj, kuris buvo pagris-
tas tokiais esminiais principais: ekonominés grazos, kaip auksto produktyvumo rezultato,
bei ekonominés grazos, kaip auksto veiksmingumo rezultato. Pirmasis jy susijes su teigia-
ma ekonomine graza, kuri suformuoja reikalavimy sistema organizacijai, paremtai auks-
tu produktyvumu, teikiant paslaugas ir produktus, bei aukstu veiksmingumu tenkinant
paslaugy ir produkty naudotojy poreikius. Kitg principg Baltzar ir Brooks (2007) sufor-
mulavo remdamiesi Thompson, Stricklans ir Gamble (2005), Porter (1985), Hitt, Ireland,
Hoskisson, Rowe ir Sheppard (2006). Sis principas teigia, kad maksimalios grazos siekis
tarp kity panasiy organizacijy reikalauja auksciausio efektyvumo ir veiksmingumo ir bent
vidutiniy tos srities kompetencijy bei strateginio planavimo, pagrijsto strateginiy alternaty-
vy rinkinio sudarymu ir pasirengimu lanksc¢iai reaguoti  nenumatytus pokyc¢ius aplinkoje
(Baltazar & Brooks, 2007).

Cho (2014) taiko kontingencijos teorijos metodologines nuostatas, teigdamas, kad
aplinkos neapibréztumas reiskia tam tikras nenumatytas situacijas, salygojancias stra-
tegiskai reik§mingus jary uosty valdymo pokycius. Huang (2015) pagrindzia aplinkos
neapibréztumus sandoriy kasty teorijos nuostatomis, nes sandoriy kastai yra tiesiogiai
priklausomi nuo aplinkos neapibréztumo. Cho (2014), atsisakydamas deterministiniy
prognozavimo metody, akcentuodamas poky¢iy nenuspéjamuma, kurie turi poveikj san-
tykiams tarp suinteresuoty grupiy sistemoje, iSskiria jvairias neapibréztumo dimensijas,
kaip elgsenos neapibréztumas, tiekéjo — pirkéjo santykiy neapibréztumas logistinéje tieki-
mo grandinéje, strateginis neapibréztumas priimant valdymo sprendimus valstybiniy jary
uosto valdymo kontekste.

Christensen (2012), Notteboom ir kt. (2013) analizuodami jary uosty valdymo veiks-
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mingumo problematika taip pat atsisaké deterministinio tyrimo modelio, o tyrimo meto-
dologija pagrindé sisteminiu kompleksiniu pozitriu: jie apibrézé sistemos veikéjy tarpusa-
vio ry$iy ir kiekvieno i$ jy buseny svarbg, priartino jary uosty valdymo reformos mode-
liavimo metodologija prie sisteminés savireguliacijos, remdamiesi ekonomine evoliucijos
teorija bei institucionalizmo ir neoinstitucionalizmo ekonomikos nuostatomis. Pirmoji
Notteboom ir kt. (2013) tyrimo nuostata yra pagrjsta ilgalaikiais jary uosty evoliucijos
procesais, atsizvelgiant  jiry uosto bei uostamiescio santykj. Kita jy tyrimuose dominuo-
janti nuostata yra ta, kad didelé nuolat evoliucionuojanti jary uosty valdymo modeliy jvai-
rové gali bati aiSkinama uzsirakinimo (angl. lock - in) ir priklausomybés nuo marsruto
(angl. path - dependence) koncepcijy pagrindu. Trecioji nuostata paremta kompleksisku-
mo teorijos nuostatomis bei Jacobs (2007) argumentais, kad jary uostai yra kompleksinés
struktaros, priklausancios ne tik nuo geografinés padéties, taciau ir nuo jvairiy veikéjy bei
jy interesy ir sgveiky skirtingose teritorinése dimensijose. Jiry uosty valdymo problemati-
ka analizuojama taikant partikuliaristinj tarptautinés lyginamosios vadybos poziarj, kuris
sudaro prielaidas analizuoti saveikas tarp institucijy ir aplinkos neapibréztumo, aiSkinant
jary uosty valdymo modelj dinamigkai kintancioje logistinéje tiekimo grandinéje, jskaitant
sausumos transporto sistemy jungiamumo su jiry transportu problemg, susiformavusig
globalioje rinkoje veikianciy uosty — nuomotojy - lendlordy (angl. landlord) - imtyje.

Hammervoll ir kt. (2014) tyré valdymo modeliy transformacijas ir taikymo jary trans-
porto sektoriuje galimybes besimokancios organizacijos teorijos perspektyva. Jie teige,
kad jtry uosto valdymo veiksmingumo didinimas jary sektoriuje yra tiesiogiai susijes su
paslaugy pasikeitimu tarp geografiskai susijusiy partneriy institucijy. Tyrimo rezultatai
parodé, kad viename regione veikianciy jary uosty bei krovos kompanijy konkurencijos
iSdavoje susiformuoja tam tikra klasterio tipo sistema, kurig vienija sukauptos Zzinios, ir
tokia emergentiné sistema regione tampa Ziniy sukarimo ir paskirstymo centru globalia-
me pridétinés vertés tinkle. Jie tyrimo rezultatus pagrindé tuo, kad regione veikdamos ir
konkuruodamos tarpusavyje jiry transporto sektoriaus kompanijos globaliu mastu turi
vienoda tikslg, todél susivienydamos j Ziniy klasterj globalios tiekimo grandinés pozitriu
gali sustiprinti viso jirinio regiono patrauklumg.

Teisman, Klijn (2008), analizuodami naujojo viesojo valdymo formavimasi naujosios
vieSosios vadybos transformacijose, pabrézé kompleksiskumo teorijos poveikj vie$ojo
administravimo principy kaitai. Jie i$skyré vieSojo sektoriaus fenomeng ir apibrézé pagrin-
dinius kompleksiskumo teorijos principus $io fenomeno tyrinéjimui ir raidos scenarijy
modeliavimui.

Butler, Allen (2008) teigia, kad politikos jgyvendinimo procesai turi bati suprantami,
kai saviorganizuojancios (savireferentinés) sistemos, kuriose adaptyvumo galimybés yra
ekstremaliai naudingos suinteresuotosioms $alims ir §iame poziiryje yra matoma sasaja
su veiksmingo valstybés jmonés valdymo teorija, vienu i§ valdymo determinanto pozymiy
i$skiria ne tik lyderystés svarba, taciau ir suinteresuotyjy pusiy svarbg. Butler, Allen (2008)
atliktuose tyrimuose atskleidzia tradiciniy valdymo procesy pokycius per lyderystés, po-
litikos formavimo ir jgyvendinimo bei vizijos aiSkumo prizme. Lyderystés formavimosi
specifiSkumg ir jo svarbg viesojo sektoriaus valdymo veiksmingumo didinimui per kom-
pleksiskumo prizme analizave ir daug jary sektoriaus valdymo tyrimy atlike Nooteboom
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bei Termer (2013) akcentuoja kompleksinio strateginio sprendimy priémimo svarbg ir ak-
centuoja apriboto racionalumo pozymij.

Lyderystés tematika besimokanciyjy kompleksiniy sistemy kontekste tesé Osborn,
Marion (2009) analizuodami lyderystés transformacijy poveikj tarptautiniy organizacijy
kontekste, pagrjsta Vieira da Cuhna (2006) tyrimais, analizuojanciais tinklinés kompleksi-
nés lyderystés principus ir lyderyste apibadinanciais, kaip daugelio veikéjy tinklg vidinéje
organizacinéje aplinkoje. Ypatingas démesys skiriamas tam, kad valdymo tinklas yra su-
darytas i§ skirtingais pavidalais skirtinguose sektoriuose veikianciy veikéjy - tiek fiziniy
asmeny, tiek skirtingy tipy organizacijy. Pagrindiné kompleksiskumo uzduotis - tinklo
konfigtiracija ir saveiky dinamika, salygojanti specifinius lyderystés pokycius. Santykiy
perspektyva leidzia lyderius traktuoti ne kaip gamintojus ir kaip objektus kuriancius ly-
deryste, taciau kaip lyderystés evoliucijos rezultata. Nors valstybés jmonés veiksmingo
valdymo teorijoje kompleksiskumo veiksnys atsispindi skirtinguose daugiadimensiniuose
veiksmingo valdymo determinantuose, tinklinés lyderystés metodologija gali buti taikoma,
kaip veiksmingo valdymo formavimo instrumentas.

Kolib (2013) iSryskino besimokancios organizacijos, kaip kompleksinés sistemos, me-
todologiniy nuostaty svarbg analizuojant vie$ojo sektoriaus veiksmingo valdymo proble-
matika, ir sitlo i vieSojo sektoriaus ir jame veikianciy subjekty valdyma pritaikyti kom-
pleksinés ziniy organizacijos, veikianc¢ios kompleksiniy adaptyviyjy sistemy pagrindu,
metodologines nuostatas. Organizacijos ziniy valdymo sistemas, kaip veiksmingy spren-
dimy priémimo ir argumentavimo priemones, akcentuoja ir Reyes (2012), analizuodamas
sprendimo priémimo sistemy kompleksiskuma. Kompleksiniy sistemy metodologijos ir
kompleksiniy adaptyviyjy sistemy teorijos raida ir integracija ne tik j vadybos, organizacijy
teorijas, bet ir vieSojo administravimo teorijas sudaro prielaidas teigti, kad moksliniy para-
digmy kaitoje susiformavo naujas pozitris j vieSojo sektoriaus subjektus, jgalines sprendi-
mo priémimo procese atsisakyti deterministiniy tiesiniy modeliy bei sistemy pusiausvyros
buseny ir naudoti i$orinés aplinkos dinamiskumo pozymius, veikéjy tarpusavio saveikas,
busenas, priezastinius rysius ir sgveikas su iSorine aplinka bei savireguliavimosi ir evoliu-
cionavimo perspektyva.

Kompleksiskumo teorijos poveikis valstybés jmoniy veiksmingo valdymo tyrimams
yra labai svarbus, nes sudaro prielaidas i strateginio valdymo problematika pazvelgti jvai-
riapusiskai (4 lentel¢). Kompleksiskumo teorija, pagrista Zvaigzdinio tipo valdymo struk-
tary plétojimu, pagrindzia tokiy organizaciniy struktiiry svarbg organizacijos lankstumo
didinimo dimensija, tuo tarpu hierarchinés valdymo struktairos yra atmetamos kaip ne-
lanksc¢ios (Huang, 2015; Yang & Guy, 2011). Kompleksiskumo teorija taip pat teigia, kad
individuali elgsena ir pasirinkimai yra svarbesni uz organizacijos vykdomuosius planus
(4 lentelé), nes individo elgseng lemia jo santykis su kitais individais organizacijoje ir §i
saveika gali bati abipusé, todél, pagal kompleksiniy sistemy veiklos principus, vadovai turi
sutelkti démesj j saviorganizacijos mechanizma individy grupéje, o ne i pavieniy kontrolés
ir valdymo metody taikyma.

Kaip teigiama klasikinése vadybos teorijose, ypatingai svarbu atkreipti démesj j kie-
kvieng, nors ir nedidelj, organizacijos pokytj, kuris salygoja konflikty susidaryma. Tac¢iau
skirtumas stebimas konflikty valdymo traktavime klasikinése ir moderniosiose vadybos
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teorijose. Jeigu tradiciniy vadybos metody poziariu konfliktai i$veda organizacija (siste-
ma) i§ nestabilumo baisenos ir tai yra neigiamas veiksnys organizacinés veiklos pozitriu, tai
kompleksiniy sistemy metodologija yra orientuota j konfliktiniy situacijy susidarymo ska-
tinimg, nes konfliktus skatinancios situacijos ir yra pagrindinis veiksnys, sudarantis prielai-
das organizacinéms transformacijoms ir evoliucijai (Tarride, 2013). Tai leidzia matyti, kad
kompleksiniy sistemy metodologija yra pagrista ne momentine vadovy reakcija j poky¢ius,
o prie$ingai — vadovai yra stabdomi ir jiems skiriama stebétojo pozicija (4 lentelé), teigiant,
kad vadovai turi sustoti ir stebéti, kas organizacijoje vyksta ir kaip isisprendzia jvairios
situacijos savaime bei kokj tai poveikj turi organizacinés veiklos pokyc¢iams (Tarride &

Zuniga, 2010).

4 lentelé. Valstybés jmoniy veiksmingo valdymo metodologijy kaita mokslo paradigmy

transformacijoje

Tradiciné mokslo paradigma

Mechaniné

Sisteminé

Kompleksiskumo

Universalistinis pozitiris

Universalistinio ir partikuliaristinio
pozitirio saveika

Statika, ahistorinés ir
suyrancios sistemos

Dinamika, istorinés ir
evoliucionuojancios
sistemos

Dedamosios apibrézia
visuma

Visuma apibrézia
dedamasias

Tiesinis priezastinis rySys

Tiesinio ir ziedinio rysio saveika, teigia-
mas ir neigiamas griZtamasis rySys

Sutvarkyta realybé

Objektas yra izoliuotas
nuo jj supancios
aplinkos (deterministinis
modeliavimas)

Objektas yra supancios
aplinkos dalis (stochastinis
modeliavimas)

Objekto ir jo sgsaja su aplinka, elgsenos
pagal krastovaizdzio pritaikomumg (angl.
fitness landscape)

Stebétojas, tyréjas yra
nepriklausomas nuo
objekto

Stebétojas, tyréjas apibrézia
objekta

Stebétojo tyréjo ir objekto saveika

(emic poziaris)

Subjektas pasyviai suvokia

Subjektas pasyviai suvokia
iSorine aplinkg

iSorine aplinka

Autonomija neegzistuoja

Autonomija priklauso nuo
iSorinés aplinkos

Autonomijos ir priklausomumo sasaja,
savireferencija, autopoezé

Deterministiné tikimybiné
logika

Deterministiné tikimybiné
logika

Kompleksiné logika

Saltinis: Tarride & Zuiiiga, 2010; Schwaninger, 2009; Tarride, 2013. Huang, 2015; Yang & Guy, 2011

Apibendrinant galima teigti, kad kompleksiskumo teorijos elementy ir principy bei kon-
cepcijy naudojimas, taikant naujojo viesojo valdymo principus, yra tiesiogiai susijes su moks-
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lo paradigmy transformacija, ir pagrindiniai pokyciai gali biiti paaiskinami iSskirtais tradi-
cinés mokslo paradigmos ir kompleksiskumo paradigmos skirtumais, kuriy raiska stebima
naujojo viesojo valdymo principuose.

Kaip teigia Teisman, Klijn (2008), sukoncentravus démesj j konkrecioje sistemoje ar
sprendimy priémimo procese veikiancius veikéjus, busenas, elgsenos $ablonus ir jy tar-
pusavio sarysius, siekiant uzsibrézty rezultaty, naujojo vie$ojo valdymo principus galima
buty kokybiskai papildyti analitiniu kompleksiniu pozZiariu j sudétingus viesojo sektoriaus
valdymo procesus. Sukoncentravus démesj j Siuolaiking aplinka, j jos pusiausvyros laikinu-
ma ir transformacijas j kitas biisenas, o taip pat j autonomiskai veikianciy veikéjy savi — re-
guliacijos funkcionaluma, galima biity naujojo viesojo valdymo principus papildyti vadovy
elgsenos perspektyvomis. Kompleksiskumo teorijoje yra eliminuojamas abejotinas vadovy,
kaip sprendimo priémimo sistemos veikéjy, racionalios elgsenos ar racionalaus pasirin-
kimo pozymis, todél sprendimy priémimas paklasta priezastiniams aplinkybiy poveikio
ry$iams (4 lentelé). Viesojo administravimo moksliniuose tyrimuose ir veiksmingo vies$ojo
sektoriaus ar jame veikianciy subjekty valdymo paieskose pastarasis kompleksiskumo te-
orijos principas leidzia sprendimus priimancius asmenis analizuoti, kaip bandancius isgy-
venti veikéjus, sinchronizuojancius savo biisenas su kitais agentais ir veikiancius elgsenos
$ablone, kas jgalina alternatyviy strateginiy sprendimy priémimg kintant iSorinés neapi-
bréztos aplinkos salygoms (Teisman & Klijn, 2008).

Analizuojant naujojo viesojo valdymo nuostatas pagrindinis skirtumas su naujgja viesgja
vadyba yra tas, kad pereinama nuo statiniy sistemy prie dinaminiy sistemy ir neapibréZtumy
valdymo problemos nagrinéjimo, o ieskant veiksmingo valdymo sprendimy kompleksiskumo
teorijos taikymas sudaro prielaidas analizuoti tokias sistemas, kurios pasizymi saviorganiza-
cija, evoliucija, stipriomis sistemoje esanciy veikéjy sqsajomis, neapibrézta elgsena, biiseny
sinchronizavimo galimybémis, o tai leidZia sudétingas — tokias, kaip jiury uosty valdymo, -
sistemas analizuoti kompleksiskai, o taip pat kompleksiniu poZitiriu vertinti sgsajas su viso
jiiry transporto sektoriaus patrauklumu, socialiniy - ekonominiy reiskiniy, pridétinés vertés
sukiirimo, tvarios plétros poZiiiriu.

Naujojo vie$ojo valdymo principais vadovaudamasis Ridwan, Noche (2016) atliktuo-
se moksliniuose tyrimuose teigia, kad jiury uostams reikalingas tam tikras metodologinis
instrumentas, kuris gali padéti modeliuoti valdymo sprendimy poveikj jiry uosto patrau-
klumo rodikliams, idant galéty bati i$reikstas jary uosto valdymo veiksmingumas. Taciau
batina visuose valdymo lygmenyse laikytis priimtinos ir Siuolaikiskos strateginiame valdy-
me batinos nuostatos, kad jary uostas yra kompleksing, dinaminé sistema, veikianti itin di-
delio neapibréztumo salygomis, todél bet kuris strateginis veiklos jgyvendinimo priemoniy
rinkinys turi bati maksimaliai lankstus ir pritaikytas jgyvendinimui veikiant didelio emer-
gentiskumo rinkose (Ridwan & Noche, 2016). Apskritai sistemy dinamika $iuolaikinés va-
dybos moksliniuose tyrimuose suponuoja tam tikros organizacine struktira, kuri pagrista
keliomis dinaminiy sistemy charakteristikomis: griztamojo ry$io tinklo struktara ir laiko
vélavimu, todél moksliniuose tyrimuose buvo pradéta ieskoti naujy, tvariy verslo modeliy,
uztikrinanc¢iy kompleksiniy organizacijy valdymo veiksmingumg.

Yeo, Pak, Yang (2013) teigia, kad sistemy dinamika yra sudaryta i§ dviejy komponenty
sistemos, kuri yra tyrimo objektas, ir dinamikos, kuri susijusi su objekto poky¢iais laike,
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todél siekiant modeliuoti objekto prognozuojamus pokycius, reikalingos specifinés simu-
liacijos, uztikrinancios organizacinés elgsenos prognozuojama modeliavimg laike. Esminis
veiksnys analizuojant dinamines sistemas emergentinése rinkose - tai sisteminé mastyse-
na, kurios konceptas placiai naudojamas darnaus verslo modelio projektavimo teorijose
(Breuer et al., 2018). Sisteminé mastysena suprantama, kaip realios aplinkos suvokimo ir
analizavimo budas, laikantis nuostatos, kad visas pasaulis yra viena didelé kompleksiné
sistema, kurioje egzistuoja begalinis skaic¢ius kompleksiniy problemy, kuriy sprendimui
reikalinga taikyti sisteminj daugiadimensinj pozitrj.

Yuan, Wang (2014) savo tyrimuose pagrindé, kad viena pagrindiniy dinaminiy sistemy
prasmingos analizés ir vertinimo sudedamuyjy daliy, - tai sisteminis poziaris ir sisteminé
mastysena, ka suponuoja ir naujojo vie$ojo valdymo teoriniai principai. Kadangi jary uos-
to sistemos turi aiskiai apibrézta vieso ir privataus sektoriy jungtine uzduotj — didinti tiek
sektorinj, tiek regioninj jiry transporto patrauklumg, idant jary transporto sektorius bty
konkurencingas globalioje logistinéje grandinéje, — tai suponuoja sisteminés mastysenos
poreikj visuose jary uosto valdymo lygmenyse, binant dinaminémis sistemomis emergen-
tinése rinkose, o Yeo, Roe, Dinwoodie (2008) akcentuoja jiry uosto patrauklumo priklau-
somybe nuo darnaus verslo modeliu pagrijsto jary uosto valdymo mechanizmo, suponuo-
janc¢io maksimaliai veiksmingg veiklg jary transporto sektoriuje.

Analizuojant darniy verslo modeliy (Breuer et al., 2018) taikyma jary uosto valdymo
veiksmingumui (Muangpan & Suthiwartnarueput, 2019) apie verslo modelius jiry uosty
kontekste, reikalinga pastebéti, kad jary uosto valdymo tematikoje visiSkai nauja proble-
miné tyrimy sritis, — tai jiry uosto verslo procesy valdymas, kurj i$samiais analizuoja Sa-
ragiotis (2019), laikydamasis nuostatos, kad jiry uosto verslo proceso valdymas yra jvykiy,
veikly ir sprendimy seka, kuri besalygiskai sukuria pridétine verte tiek organizacijai, tiek
jos suinteresuotosioms $alims, o $ig prielaida pagrindzia Dooms ir kt. (2013; 2019) argu-
mentais, kad pridétinés vertés sukarimas paciai organizacijai besglygiskai daro jtaka suin-
teresuotyjy $aliy lakesciy iSpildymui. O tai reiskia, kad j jary uosto valdymo mechanizmag
jdiegus vieng i§ darnaus verslo modeliy besalygiskai padidinamas valdymo veiksmingu-
mas.

Remiantis Osborne, Radnor, Martinez, Kinder (2014) tyrimy rezultatais ir laikantis to,
kad jary uostas yra 4 generacijos logistikos paslaugy platforma, kuri yra koordinuojama
vieSojo sektoriaus organizacijos — jary uosto direkcijos, kuri yra viesojo sektoriaus paslau-
gy jmoné, - ir siekiant apibadinti verslo modelj, suponuojantj maksimaly patraukluma,
reikia i$skirti tokj fakta, jog jury uosto valdymas i§ principo yra integruotas i jvairiy uos-
te veikianc¢iy organizacijy tinkline ekosistema (Verhoeven, 2010), ir tokioje integracijoje
privalu orientuotis j $ios tinklinés struktaros valdyma ir visy tinklo organizacijy interesy
uztikrinimg. Be to, jiry uosto valdymo sistema, reaguodama j emergentinés aplinkos po-
ky¢ius bei j technologinj progresa, privalo nuolat uztikrinti inovacijy diegimg ir proteguoti
derybinius susitarimus uztikrinant visos ekosistemos technologine ir suderinta pazanga, o
valdymo rezultatas - tai jungtinio tinklo paslaugy paketo suformavimas, konsoliduojant
reikalingus isteklius, kas pagal naujojo viesojo valdymo deklaruojama bendradarbiavimo ir
partnerystés raiskos specifika, yra Siuolaikinés viesojo sektoriaus valdymo pagrindas (Van
der Lught et al., 2013).
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Remiantis tokiomis prielaidomis, galima atkreipti démesj, kad didelé dalis mokslinin-
ky susikoncentravo ties jiry uosto valdymo veiksmingumo paieskomis tirdami jiry uosta,
kaip vie$ojo ir privataus sektoriaus organizacijy klasterj, kuriame kiekviena i§ organizacijy,
siekdama uzsibréztos vizijos ir misijos, prisideda prie viso klasterio tiksly, — uosto paslau-
gy suinteresuotyjy Saliy lakesciy ispildymo ir pridétinés vertés sukarimo (Ibrahimi, 2009,
2017). Klasterio valdymo problemas plétoja ir Svedijos tyréjy grupé Sklyar, Kowalkowski,
Sorhammar, Tronvoll (2019) rekomenduodami jiry uosto valdymo veiksmingumo tyri-
mus orientuoti | ekosistemomis pagristy organizacijy valdymo principy taikyma. Sitlyma
jie pagrindzia tuo, kad logistikos sektorius — dominantinis paslaugy sektorius, kuriame yra
stipriai iSreikstas paslaugy sektoriui budingas rysiy tinklo formavimasis suinteresuotyjy
$aliy imtyje ir tokiy sistemy patrauklumui vertinti kuriamos metodikos yra pagristos pri-
détinés vertés sukiarimu, kas salygoja tam tikros neapibréztos elgsenos paaiskinimg. Kita
vertus, ekosistemomis pagristy organizacijy valdymo principai sudaro prielaidas itin di-
delei istekliy (tiek Zmogiskuyjy, tiek materialiyjy) integracijai, todél tai yra svarbus kompo-
nentas vertinant valdymo veiksminguma, ypatingai operacinio ir taktinio valdymo lygme-
nyse. Analizuodami ekosisteminio valdymo principus ir i$tekliy konsolidavimo problema,
autoriai pagrindzia, kad ekosisteminio valdymo metodika sudaro prielaidas nuolatiniams
iStekliy technologinés pazangos lygio palaikymo, bendro istekliy atnaujinimo bei istekliy
konsolidavimo procesams, kas ilgalaikéje perspektyvoje ne tik sukuria specifinj ir nuolatinj
istekliy konsolidavimosi $ablong, ta¢iau suformuoja nuolat kintancig lankscia, emergenti-
nés rinkos atzvilgiu, ekosistemos dalyviy bei istekliy sasaja, kas leidzia sukurti jary uosto
logistinés paslaugy platformos klasterio pridétine verte ir taip didinti visos ekosistemos
patrauklumag, paslaugomis pagristos ekosistemos logistikos sektoriuje funkcionavimo
principus pagrisdami adaptyviy kompleksiniy sistemy savybémis: savireguliacija, ben-
dradarbiavimas, saviinteresas, o taip pat akcentuoja savaiminio dalinio centralizavimosi
konsoliduojant isteklius valdymo sistemos formavimasi, kas labiau atitinka neoveberizmo
teorijos principus, iSlaikant NVV partnerystés koncepta bei naujojo viesojo valdymo supo-
nuojamas gerojo valdymo praktiky rekomendacijas.

Akcentuodami tinklaveikos principus valdymo modelyje, Meier, O“Tolle (2002), Mo-
nios (2019), Mahon, Fanning (2019) tyrimy rezultatais pagrindé kompleksiniy tinklavei-
kos principais pagrjsty sistemy - specializuoty klasteriy valdymo policentri$kumo pozy-
mius. Meier, O‘Tolle (2002) analizavo viesojo valdymo principus tarpinstitucinio valdymo
tinkluose ir priartino viesojo valdymo principus prie tinkly valdymo principy bei apibrézé
policentrinio valdymo koncepcija, kurig véliau jary transporto sektoriaus tyrimuose ana-
lizuodami jiry uosto valdymo veiksmingumg plétojo Monios (2017), Mahon, Fanning
(2019). Dickinson (2014, 2016), Van Leeuwen (2015), Monios (2019), analizuodami nau-
josios vie$osios vadybos transformacijas viesojo valdymo teoriniy principy jtakoje, taip pat
jrodé, kad jury uosto valdymo modelis paklista policentrinio valdymo désningumams.
Tokie tyrimai leidzia padaryti prielaida, kad siekiant didinti jary uosto valdymo veiks-
mingumag autonomijos uztikrinimo veiksnys yra pakankamai stiprus, ta¢iau pati jary uos-
to valdymo samprata suponuoja policentrinio valdymo modelj taikant jj koordinuotam
susiformavusio jiry uosto logistinés platformos organizacijy tinklo valdymui, sudarant
prielaidas organizacijos specializuotis ir integruoti isteklius j iStekliy tinklinj masyva suku-
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riant bendrinamo i$tekliy naudojimo koncepcija, kas yra viena i§ neoveberizmo teoriniy
prielaidy plétojimo krypciy.

Apibendrinant naujojo vie$ojo valdymo ir naujausiy jary uosto veiksmingo valdymo
tyrimy rezultatus, ir susiejant su moderniyjy vadybos teorijy tyrimy rezultatais (Karyo-
takis, Bakatsaki & Moustakis, 2015; Klein, Mahoney, McGahan, & Pitelis, 2009;), galima
matyti, kad NVV suformuotas antreprenriskas modelis islieka aktualus, ieSkant veiksmin-
gumo (Alvedalen & Boschma, 2017), ta¢iau analitiné antreprenerystés iSraiska naujojo vie-
$ojo valdymo kontekste pakito ir transformavosi j antrepreneryste tinklinése strukttrose,
ekosisteminése ir kompleksinése organizacijose, todél galima teigti, kad naujojo viesojo
valdymo suformuotos gerojo valdymo rekomendacijos padaré Zenklig jtaka jary uosto val-
dymo poky¢iams ir sudaré prielaidas ieskoti valdymo veiksmingumo didinimo sprendimy
apibréziant jary uosto valdymo sistemg, kaip decentralizuoty tkio subjekty daline centra-
lizacija suformuojant specializuotos veiklos klasterius ar kitus teisés aktais apibréztus tkio
subjekty junginius.

Apibendrinant jiiry uosto veiksmingg valdymg formuojancias teorines prielaidas ir prin-
cipus, galima matyti, kad jiry uosty reformos, kurios buvo vykdomos XX a. pabaigoje ir
XXI a. pirmajame deSimtmetyje buvo pagrjstos Pasaulio banko rekomendacijomis (2007),
kurios buvo parengtos taikant pagrindinius NVV principus, todél buvo vykdoma jiry uos-
ty direkcijy decentralizacija ir jgyvendinamas veiksmingo valdymo institucinés ir finansinés
autonomijos principas. Lygiagreciai buvo stiprinama VPSP, jgalinant privataus kapitalo pri-
traukimgq j dideliy investicijy reikalaujancig infrastruktirg ir pan. Taciau naujojo viesojo
valdymo ir tinkly valdymo teoriniy principy plétojimas leidzia jZvelgti, kad jiry uostai yra
labai sudétingos ir kompleksinés struktiiros, todél vien tik jiry uosto direkcijos teisinés for-
mos pokyciy nepakako ir veiksmingo valdymo teorijoje isskirti autonomijos elementai yra
tik batina sqlyga; pradéjo formuotis tokiy direkcijos veikly poreikis, kaip pridétinés verteés
sukiirimas ir jo uztikrinimas suinteresuotosioms Salims, susiformavo socialinés ir ekonomi-
né bendruomeninés integracijos komponenté, technologiné - aplinkosauginé komponenté bei
darnios plétros ir Zaliosios logistikos, Ziedinés logistikos principai ir pan. sudaré prielaidas
formuotis naujam poZiiriui j jiry uosto valdymg, nes direkcijos funkcijos issiplété, ir moksli-
néje literatiiroje veiksmingo valdymo teorija labiau persikélé j tam tikry jiry uosty ekosiste-
my valdymo veiksmingumo paieskas. Tuo biidu, mokslininkams pradéjus ieskoti jiry uosto
valdymo veiksmingumo didinimo biidy per jiiry uosty klasteriy susiformavimg (tiek vieno
uosto klasteriai su vieso ir privataus kapitalo pasiskirstymu, tiek ir regioniniai keliy jiiry uos-
ty klasteriai, tarsi klasteris klasteryje), si tendencija isryskino centralizavimosi idéjg, kurios
pagrindu galima daryti iSvadg, kad naujojo viesojo valdymo ir kompleksiskumo teorijy prin-
cipy raiska nebuvo pakankamas instrumentas veiksmingam jiry uosto valdymo modeliui
sukonstruoti, todél pradeda dominuoti neoveberizmo idéjos, suponuojancios tiek operaciniy,
tiek valdymo istekliy konsolidavimg jungiantis j regioninius ar nacionalinius jiry transporto
sektorius su tikslu stiprinti pozicijas regioninése ir pasaulinése rinkose.
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1.3. Teoriniy jury uosty valdymo principy divergencija
sprendziant veiksmingo valdymo problemas jiry transporto sektoriaus
patrauklumo formavimo kontekste

Jary uosto valdymas - tai samprata tiesiogiai susijusi su nuosavybés formos, valdy-
mo, organizacinés struktaros, kontrolés funkcijomis jary uosto veikloje. Remiantis jiry
uosty mokslinés problemos formavimusi ir raida praeito amziaus antrojoje puséje, galima
matyti, kad ir visa jary uosty evoliucija buvo pagrjsta veiksmingy valdymo modeliy bei
jy veiksmingumo problemy sprendiniy paieskomis, tam tikrais algoritmais, modeliuojant
privataus ir vie$ojo kapitalo ir atsakomybiy santykj, stiprinant viesojo ir privataus sektoriy
bendradarbiavima, plétojant naujus organizacinius modelius, formuojant specifines valdy-
mo formas. Tokiu buidu tam tikra hierarchiné struktira susiformavo jiry uostuose tarp vy-
riausybés, jiry uosto direkcijos, jiry uosto operatoriy — terminaly, laivy savininky asocia-
cijy ir kity jary uoste veikianciy tkio subjekty, kurie globalizacijos proceso metu susijunge
i vieng verslo junginj tapo tarsi atskira kvazi — privacia organizacija, apjungiancia viesq ir
privaty kapitalg savyje. Toks pozitris leidZia daryti prielaidg, kad jary uosto valdymo pro-
blema yra itin aktuali Siuolaikinéje globalioje pasaulinéje tiekimo logistinéje grandinéje,
nes priimami jiry uosto valdymo sprendimai turi tiesioginj poveikj visai arba didziajai
daliai logistinés tieckimo grandinei, todél dalis mokslininky valdymo problemg priskiria
jary transporto sektoriaus patraukluma formuojanciy veiksniy aibei (Sanches, et al, 2011).

5 lentelé. Jiiry uosto valdymo funkcijos

Jury uosto valdymas

Jury uosto administravimas

Jury uosto vadyba

Jary uosto teisinio regulia-
vimo priemonés

Juridiniy funkecijy vykdymas
(sutarciy pasiraSymas, pirkimy
vykdymas ir pan.)

Marketingo ir komunikacijos
sistemy karimas, palaikymas ir
panaudojimas

Jary uosto plétros politikos/
strategijos

Finansiniy apskaitos ataskaity
rengimas

Moksliniy tyrimy ir inovacijy
plétra

Zmogiskyjy istekliy valdymas

Zmogiskyjy istekliy valdymas
darbo vietoje

Jary uosto konkurencingumo
ir patrauklumo formavimas

Metiniy ataskaity rengimas ir
pristatymas tarybai

Uosto veikloje dalyvaujanciy
subjekty atitikties uosto
taisykléms monitoringas

Jury uosto materialiyjy istekliy
paskirstymas

Transportavimo paslaugy
valdymas

Jary uosto statybos, remonto
darby planavimas bei palaikymas

Logistikos ir pridétinés vertés
paslaugy karimas ir valdymas

Jary uosto politikos/taisykliy
formavimas

Gamybos paslaugy valdymas

Jury uosto saugumo uztikrinimas

Komercinés ir turizmo
paslaugos




Jury uosto valdymas Jury uosto administravimas Jury uosto vadyba

Uosto administravimo ir Jary uosto poveikio aplinkai Agentavimo paslaugos
vadybos efektyvumo nuolatiné  valdymas
kontrolé Kitos viesosios paslaugos Kitos viesosios ne pelno

siekiancios paslaugos

Saltinis: Ibrahimi, 2017;

Analizuodamas jary uosto valdymo funkcijas Ibrahimi (2017), i$skiria tris valdymo
funkcijy grupes (5 lentelé): tai jury uosto valdymas, administravimas ir vadyba. Jary uosto
valdymo funkcijoms priskiriamos tokios funkcijos, kurios formuojamos auks¢iausiame —
politiniame valdymo lygmenyje - ir turi tiesioginj poveikj jary uosto valdymo politikai
formuoti, jary uosto konkurencingumo ir patrauklumo klausimams spresti, veiksmingu-
mo didinimo sprendiniams atrasti ir taikyti. Jary uosto administravimo funkcijoms priski-
riamos visos funkcijos, kurios susijusios su valdymo sprendimy jgyvendinimu, jy kontrole
bei priezitra, kas, remiantis klasikine administravimo teorija, mokslinéje vadyboje atitinka
grieztos procediromis apibréztos veiklos vykdyma. Treciajai veiklos kategorijy funkcijai
yra priskiriamos tokios veiklos, kurios tiesiogiai susijusios su jiry uoste vykdomomis ope-
racijomis, technologiniais sprendiniais, rinkodaros priemoniy taikymu bei zmogiskyjy
istekliy valdymu. Toks jiry uosto valdymo veikly susiskirstymas leidzia apibendrinti, jog
jiry uosto valdymas yra specifinis ir nebiidingas didZiajai daliai organizacijy, nes apima pla-
ty valdymo funkcijy spektrg nuo lokaliy valdymo mechanizmy ir procediiry jgyvendinimo iki
visuminés kompleksinés jiiry uosto vizijos ir misijos plétros politikos formavimo.

Analizuojant jary uosto valdymo problematikos tyrimus (Baird, 2000; 2002b; 2004;
Brooks et al., 2013, 2017; Brooks & Cullinane, 2007; Brooks & Hummels, 2007; Brooks &
Pallis, 2008; Cullinane & Song, 2002; Cullinane, 2002; Debrie, 2010; Debrie et al., 2017; De-
brie, Lavaud - Letilleul, & Parola, 2013; de Langen, 2004; de Langen et al., 2007; de Langen,
& Vand der Lugt, 2017; Dooms et al., 2013, 2019; Ha et al., 2017; 2019; Ha & Yang, 2018;
Notteboom, 2007; Notteboom et al. 2013; 2015; Notteboom & Termeer, 2013; Pallis, 2007;
Pallis et al., 2011; Pallis & Vaggelas, 2017; Parola et al., 2013; 2017; van der Lugt, Dooms
& Parola, 2013; 2016), galima i$skirti pagrindines jary uosty pagal nuosavybés forma gru-
pes ir galima teigti, kad jary uostai gali bati vie$ojo ir privataus kapitalo arba misras, o
pagrindiniai skirtumai apibréziami per atsakomybiy pasiskirstyma vykdant skirtingo tipo
veiklas jary uoste. Pagal pavaldumo vyriausybei pobudj, jiry uostai gali bati nacionali-
niai, regioniniai, municipaliniai bei lokalas (arba autonominiai, periferiniai). Priklausomai
nuo jary uosto pavaldumo jam yra taikomas nacionalinis arba specifinis lokalus teisinis
reguliavimas, atitinkantis tarptautiniy organizacijy bei ES jiry uosty teisinio reguliavimo
sistema (6 pav.). Taip pat priklausomai nuo jiary uosto pavaldumo bei taikomo teisinio re-
guliavimo jiry uosto valdymo funkcijoms atlikti steigiama jiry uosto direkcijos institucija,
kuri gali veikti atitinkamai valstybés jmoniy, vie$yjy imoniy, savivaldybés imoniy ar ak-
ciniy bendroviy teisina forma (6 pav.). Moksliniuose literataros $altiniuose yra i§skiriama
sgsaja tarp logistinés tiekimo grandinés ir jary uosto valdymo sistemos, kas atskleidzia ir
pagrindzia veiksmingo valdymo poreikj visuose jiry uosto valdymo lygmenyse, jskaitant
politinj, strateginj, taktinj bei operacinj valdymo lygmenis, kadangi, sprendimo priémi-
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mo proceso poziiiriu, kiekvienas priimtas sprendimas bet kuriame valdymo lygmenyje turi
bendry iseities taska — tai operacijy ir veiksmy atlikimas, kurie daro tiesioginj poveikj jiry
uosto veiklos produktyvumo, efektyvumo, nasumo, konkurencingumo bei patrauklumo
rodikliy poky¢iams.

Debrie (2010) pateikia susistemintg Europos valstybiniy jiry uosty jvairovés klasifi-
kacija (6 pav.), i$skirdamas anksc¢iau aptartus poZymius: pagal tiesioginj pavaldumg, pagal
jary uosto direkcijos teising formg, pagal teisinj reglamentavima, pagal finansavimo $alti-
nius infrastruktiros ir superstruktiros projektams.

Privatus jiiry uostas

Paslaugu 1iiry uostas (angl. Service port)

Jary uostas — irankis (angl. Tool — port)

—| Jary uosto valdymo $ablonas (angl. layout) '—

Lendlordas (angl. Landlord)

Nacionalinis

[ — Regioninis
| Jary uosto pavaldumas (angl. supervision) l-

Municipalinis

Autonominis

Valstybés imoné

Jary uosto valdymo forma (angl. framework)

Savivaldybés imoné

NV N N N A

Jary uosto direkeijos teisiné forma N B B
Yy 4 %
| Akciné bendrové su vieSu kapitalu

Akciné bendrové su privaéiu kapitalu

ES teisinio reguliavimo bazé

| Jary uostoteisinéreguliavimo forma I— 3 Nacionaliné teisinio reguliavimo bazé

Specifiné (lokali) teisinio reguliavimo bazé

Europos finansinés paramos fondai

Valstybés brud zet
—{ Infrastruktira e

r _— Regioninis biudzetas

H Savivaldybés biudzetas

Jary uosto finansavimo §altiniai

Lokalis finansavimo $altiniai

Suprastruktira

Privaéiu uosto imoniu investicijos

Suinteresuotuiu pusiu investiciios

6 pav. Europos valstybiniy jiiry uosty valdymo formy jvairové
Saltinis: Debrie, 2010

Pavyzdziui, Nyderlandy, Belgijos Karalystés, Naujosios Zelandijos, Australijos, JAV
jary uosty direkcijos veikia, kaip ribotos atsakomybés akcinés bendrovés, kurios turi val-
dymo sprendimy priémimo autonomijg su jsipareigojimu mokéti dividendus bendrovés
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akcininkams, kuriy didziaja dalj valdo vietinés ar regioninés valdzios institucijos ar $alies
vyriausybe. Skirtingus jiry uosty modelius pagal nuosavybés teises lemia tai, kokia auto-
nomija sprendimy priémimui yra suteikta (vand der Lught, 2013).

Bolevics (2018) remdamasis atlikty tyrimy rezultatais daro i$vada, kad lendlordo val-
dymo $ablonas jiry uosto valdymui turi trejopa poveikj, pasireiSkiantj per nuolatinj spau-
dimg dél konkurencingumo islaikymo investuojant j infrastruktarg, o tai sukuria nuolatinj
finansiniy i$tekliy spaudimg bei uosto kompanijy konkurencija dél zemés naudojimo. Ke-
tvirtas faktorius buvo identifikuotas tyrimo metu - tai subalansuota veikla ir sgsaja tarp
valdzios, teisinio priemoniy paketo bei administravimo funkcijy, jary uosto direkcijos
finansinio pajégumo, korporacinés kultiros. O visi Sie faktoriai susije per subalansuota
vyriausybés, savivaldos ir verslo subjekty galios tolygy pasiskirstymg valdymo struktaroje.

Apibendrinant, galima teigti, jog konstruojant jiry uosto valdymo teorinj modelj yra
batina atsizvelgti j Siuos pagrindiniu jiry uosto valdymgq apibiidinancius ir valdyseng iden-
tifikuojancius poZymius: jiry uosto valdymo Sablonas, jiiry uosto pavaldumas, jiry uosto
direkcijos teisiné forma, jiry uosto valdymo Sablonas eksploatuojant valstybei nuosavybés
teisemis priklausancig akvatorijg ir teritorijg bei atsakomybiy pasiskirstymas Siose eksploa-
tacinése veiklose.

1.3.1. Jury transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos
su jury uosto direkcijos funkcijomis apibudinimas

Jary uosto valdymas yra jgyvendinamas per jury uosto direkcijos institucija, todél
daugelis autoriy jary uosto valdymo problema tyrinéja analizuodami jary uosto direkcijos
institucijos funkcine bei teisine paskirtj jary uosto valdyme. Jary uosto direkcija - tai jary
uosto administracijos institucija, kurios pagrindiné funkcija yra jary uosto valdymas. Jary
uosto direkcija yra apibréziama, kaip akio vienetas, veikiantis jstatymy numatyta tvarka
su tikslu administruoti, valdyti jary uosto infrastruktira, koordinuoti ir kontroliuoti jary
uoste veikianciy operatoriy veiklas (Verhoeven, 2010). Terminas jiry uosto direkcija supo-
nuoja j specifing, dazniausiai vieSojo valdymo forma, taikoma jiry uoste, tac¢iau dazniausiai
ji yra naudojama bendraja prasme, pazymint, kad vieneto veikla reglamentuoja jstatymas,
o veiklos apsiriboja akvatorijos ir teritorijos valdymo funkcijomis. Tac¢iau atsizvelgiant j
nuosavybe ir valdymo praktikas, jary uosto direkcija yra hibridinés prigimties tikio viene-
tas, kuris yra veikiamas tiek viesajj sektoriy, tiek privaty sektoriy reguliuojanciomis teisi-
némis normomis. Taigi, galima teigti, kad jary uosto direkcijai jstatymy numatyta tvarka
yra priskiriamos Zemeés savininko, infrastruktaros reguliavimo bei operavimo ja funkcijos.

Jautriausias jury uosty valdymo probleminis klausimas - tai veiksmingo finansavimo
mechanizmo paieska bei jgyvendinimas. Analizuojant jary uosty direkcijy tipy pasiskirs-
tyma pagal valdomus finansinius i$teklius ir veikly finansavima, galima pastebéti, kad
didzioji dalis jary uosty direkcijy yra finansuojamos ir privataus kapitalo. Didzioji dalis
finansiniy i$tekliy yra surenkama per uosto rinkliavas, kurias moka laivybos linijos, laivy
savininkai, o taip pat per koncesinius mokescius ir Zemés nuomg, kurig moka privacios
uoste veikian¢ios kompanijos. Sios finansinés priemonés turi ilgalaikiy finansiniy pajamy
pobudj. Investicijos i infrastruktiirg yra dalinai arba pilnai finansuojamos vietos, regio-
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ninés valdzios arba vyriausybés, kai kuriais atvejais finansiniai istekliai pritraukiami per
vieSojo ir privataus sektoriy partnerystés sutartis, kai kuriais kitais atvejais per komercines
paskolas, padengiamas jury uosto direkcijos pinigy srautais. Jeigu jary uosty direkcijos
veikia pagal korporatyvinés veiklos modelj, tai tokiu atveju finansiniai itekliai investici-
joms yra gaunami i§ surinkty rinkliavy su aukstu autonomijos lygiu, kitais atvejais — tai
valstybinés investicijos su mazu autonomijos lygiu (vand der Lught, 2013).

6 lentelé. Jiiry uosto valdymo pozymiy ir rodikliy kaitos tendencijos

Pozymis Rodiklis Tendencijos
Nuosavybeé Viesasis/Privatus Daugeliu atveju viesasis kapitalas, pavieniais atvejais privatus,
kapitalas daugéja valdymo decentralizavimo atvejy, pereinant nuo
valstybés jmoniy prie akciniy bendroviy
Finansiniai Viesieji/Privataus I§ privataus kapitalo surenkami Zemés nuomos mokesciai,
istekliai uosto rinkliavy, koncesiniy sutar¢iy mokesciai
Mazéja valstybinis subsidijavimas, nors kai kuriose $alyse jary
uosty direkcijos finansuojamos tik subsidijavimo badu
Socialiné Politinis budas I§ dalies reguliuojama rinkos (uosto naudotojai, suinteresuoto-
atsakomybeé Taryba sios Salys ir pan.)
Rinka I§ dalies reguliuojama formuojant tarybg i§ privataus ir vie$ojo
sektoriy atstovy
Tikslai/ Bendri/individualas  Tiek vie$ojo, tiek privataus sektoriy tikslai yra bendri, pagrijsti
interesai Lygybeés/efektyvumo efektyvumo principais, susije su dideliu kompleksiskumu ir
o aplinkos neapibréztumu
Kompleksiskumo
Sprendimo Organizacinés Daugiasluoksnis, sudarytas i§ daugelio veikian¢iy individy
priémimo autonomijos laipsnis ~ sprendimo priémimo
proces?i ir Viesos kontrolés Stipri vie3ojo ir privataus sektoriy sasaja ir poreikis derinti
struktiros objektas jvairius ir skirtingus interesus,
Biurokratijos lygis Didelé tinklaveika tarp uosto organizacijy
Viesos kontrolés objektas, mazéjanti biurokratija
Valdymo Organizaciniai Didéja organizaciniai jsipareigojimai priklausomai nuo
verté isipareigojimai didéjancios politinés nepriklausomybeés
Orientacija j verte Sprendimy priémimo procesas jgyja j pridétine verte orien-
tuoto valdymo pozymius
Didéjanti orientacija j rinka.
Itraukiamos suinteresuotosios pusés
Nasumo Standartizuotos ir Didéja metodologijy jvairové
matavimas nestand_artizuotos Greta jury uosto konkurencingumo formuojasi jiry uosto ir
proceduros jiiry transporto sektoriaus patrauklumo samprata

Nasumas derinamas tiek su produktyvumu, tiek su efekty-
vumu, siekiama maksimalaus veiksmingumo

Saltinis: van der Lugt et al., 2013
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Socialinés atsakomybés funkcijos yra uztikrinamos per suinteresuotyjy Saliy pritrau-
kimg j valdyma ir pagrindinis funkcionalumas pasireiskia per vieSojo ir privataus interesy
uosty veikloje derinimg. Dazniausiai socialinés atsakomybés funkcijos yra jgyvendinamos
per jury uosto direkcijos tarybos sudétj priklausomai nuo teisinés jiary uosto direkcijos
formos.

Pavyzdziui, kaip ribotos atsakomybés akciné bendrové, veikianti Roterdamo jtry uos-
te, kur direkcijos akcininkai sudaryti i§ privataus sektoriaus atstovy bei viesojo sektoriaus
atstovy, kas sprendimy priémime salygoja tiek viesojo, tiek ir privataus intereso atstovavi-
ma. Pavyzdziui, Antverpeno jury uosto direkcija socialinés atsakomybés funkcijas reali-
zuoja per direkcijos taryba, kurig sudaro tik i§rinkti savivaldybés atstovai, todél visi priima-
mi sprendimai turi bati patvirtinti miesto savivaldybés atstovy, taip uztikrinant privaciy
interesy tenkinima.

7 lentelé. Jiiry uosto direkcijos funkcijos jiry uosto valdyme

Uosto reguliavimo funkcijos ;:::l:i;::klos valdymo fu‘:lsl:i?(i eracijy valdymo
Nuosa;rybés teisui'l‘Jz H Operacijy .
Licencijavimas Akvatorijos tvarkymas Kroviniy perkrovimas
Sutaréiysudarymas  Akvatorijos plétra ir palaikymas  Keleivig vezimas
tezlgl?r ieriSE;)ssaugumo Strategijos plétojimas Buksyravimo paslaugos
Muitinés ir migracjos ~ Planavimas Locmany tarnybos paslaugos

Uosto paslaugy prieinamumo

Uosto monitoringas
& valdymas

[rengimai ir jy saugumas

Uosto paslaugy rinkodaros

. . . Remonto arbai
priemoniy rengimas

Greitosios pagalbos paslaugos

Viesojo intereso uztikrinimas Uosto teritorijos apsauga Operacijy rinkodara

Uosto politikos formavimas Uosto zemés tvarkymas Atlieky tvarkymas

Aplinkos apsaugos politikos

. Investicijy jgyvendinimas
formavimas ey

Saltinis: Ferrari, Parola & Tei, 2015; Verhoeven, 2010

Jary uosto direkcija valdymo veiklos turi varijuoti tokioje kompleksinéje aplinkoje, to-
dél mokslininkai vis dazniau kelia klausima, ar jury uosto direkcija tokioje kompleksinéje
sistemoje turi islaikyti kontroliuojancios ir administruojancios jary uosto veiklg instituci-
jos pozicijas, ar visgi ji turi aktyviai veikti $ioje sistemoje lygiavertése rinkos dalyvio pozi-
cijose (Verhoeven, 2010). I tiesy, Zemés savininko funkcijy atlikimas yra principiné jary
uosto direkcijos funkcija modernioje globalioje rinkoje, o $ioms funkcijoms taip pat yra
priskiriamos tokios veiklos, kaip valdymas, palaikymas, plétojimas, teisés akty jgyvendini-
mas, kontrolé ir pan., ta¢iau $i funkcija turi tendencija keistis ir tai lemia keletas priezas¢iy
(8 lentelé).
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8 lentelé. Jiiry uosto direkcijos isSitkiai ir potencialiis sprendimai

Issukis Strateginis sprendimas

Dedikuotos infrastruktaros pagal specializuotus laivus plétra

Rinkos segmenty plétojimas

Plétoti paslaugy tiekéjy jvairove

Investicijos

Kurti pridétine verte ir palengvinti operatoriy jsipareigojima uZztikrinti kroviniy
judéjima

Bendradarbiavimas, koordinavimas, specializacija

Komercinés politikos formavimas uosto rinkliavy ir koncesiniy mokes¢iy perziaréjime

itraukiant minimalius bazinius mokeséius
FIMANSINIAT oo

istekliai Didinti pajamas i$ ne pagrindinés veiklos

Plétoti vieSo ir privataus sektoriy partneryste

Konkurencija  Plétoti darnios plétros politika
deluosto
teritorijos

Plétoti urbanizuoty teritorijy santykio su uostu gerinimo politika

Saltinis: Verhoeven, 2010

Viena svarbiausiy priezas¢iy — tai nuolatiniy investicijy j infrastruktirg poreikis sie-
kiant uztikrinti vienodas konkurencines sglygas visiems veikiantiems uoste verslo subjek-
tams. Sis poreikis itin padidéjo siekiant padidinti konkurencingumg ir pritraukti didelius
konteinerizuoty kroviniy srautus, taciau didelés apimties investicijos j konteineriy termi-
naly infrastruktiros modernizavimg neuztikrinant privataus verslo investicijy j uosto su-
prastruktiirg neduoda tikétino rezultato.

Investicijy priezastis salygoja kita priezastj — tai privataus kapitalo investicijy pritrauki-
mas ir tolygus paskirstymas uosto veikloms vykdyti. Iki 2008 m. pasaulinés finansy krizés
pritraukti verslo kapitalo investicijas nebuvo taip sudétinga, todél daugelyje uosty privacios
laivybos linijos dalinai investavo i uosty infrastruktaros ir suprastruktiros modernizavi-
ma, taciau po pasaulinés krizés pradéjus laivybos linijoms jungtis j stambesnes kompanijas,
tokiy investicijy pritraukimas tapo komplikuotas ir investicijy poreikis vél buvo kompen-
suojamas vie$ojo sektoriaus finansais.

Trecioji priezastis — tai uosto teritorijos naudojimas bei plétra, kelianti socialinj nepa-
sitenkinima dél tarSos bei kity neigiamy veiksniy aplinkai, todél jary uosty plétros veiklos
susidiiré su pasipriesinimu i§ urbanizuoty teritorijy. Sios visos trys susijusios tarpusavyje
priezastys sudaro prielaidas perzitréti jary uosto direkcijos funkcionalumg ir analizuoti
jas per Siuolaikinés globalios logistinés grandinés keliamus i§$ukius ir funkcinio atsako j
juos pozilriu.
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Uosto direkcijos reguliavimo funkcija (lentelé), remiantis jstatymine baze, yra tarsi sa-
vaime suprantama ir apima kompleksinj jsipareigojimy ir atsakomybiy rinkinj, kuriame
gali bati isskirtos pagrindinés kontrolés, stebéjimo ir politikos formavimo funkcijos. Tai
yra susije su laivybos ir krovos operacijy saugumo ir apsaugos sistemos palaikymu jiry
uoste, nacionaliniy ir tarptautiniy teisés akty laikymosi ne tik laivybos, bet darbo apsaugos
bei aplinkos apsaugos srityse (Verhoeven, 2010).

1.3.2. Jury transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos
su jury uosto direkcijos veiklos modeliu identifikavimas

Moksliniuose jiry uosto valdymo tyrimuose galima i$skirti tris pagrindines jiry uosty
direkcijy veiklos modeliy grupes pagal funkcijy ir tiksly geografiSkuma: Verhoeven (2010)
ir Ferrari ir kt. (2015) apibrézia tas funkcijas per jy orientavima j lokaliy uzdaviniy sprendi-
ma, regioniniy ir globaliy, ir, priklausomai nuo tokio uzdaviniy ir tiksly mastelio, jary uos-
ty direkcijy valdymo modeliai apibréziami kaip konservatyvus, tarpininko bei verslininko
modelis, kuriuose jury uosto direkcija atitinkamai atlieka pasyvaus vadybininko, aktyvaus
tarpininko ar aktyvaus plétotojo funkcijas. Siy modeliy pasireiskimas yra analizuojamas
pagrindiniy jary uosto direkcijos veikly pjaviu (9 lentelé). Minétos nuostatos taip pat yra
jtvirtintos Europos parlamento ir tarybos reglamente dél uosto paslaugy teikimo sistemos
ir bendry finansinio uosto skaidrumo taisykliy nustatymo (2017).

9 lentelé. Jiiry uosto direkcijos veiklos modeliai atitinkamai veiklos aprépciai ir funkcijoms

Geografiné apréptis  Lokalus Regioninis Globalus
. . Partneriskas Antrepreneriskas
Funkcijos  Valdymo modelis Konservatyvus modelis modelis
Nuosavybés valdymas
B e Aktyvaus plétotojo
Reguliavimas Pasyvaus Aktyvaus Veik)l’Zs m(l;)delis :
e s - vadybininko veiklos  vadybininko (darnaus verslo
Operacijos modelis veiklos modelis v

‘‘‘‘‘‘‘‘‘ . modeliai)

Socialinés ekonominés

Saltinis: Verhoeven 2010

Tiriant jary uosto direkcijos funkcijas nuosavybés valdymo srityje, galima pastebéti,
kad siuolaikinio jary uosto valdymo modelyje baziniy konservatyviyjy pasyvaus vadybi-
ninko funkcijy vykdymas yra tik viena i$ batinyjy patrauklumo salygy, taciau, siekiant
didinti valdymo modelio veiksminguma, turi bati Sios funkcijos i$ lokalios aplinkos per
regioning transformuojamos link globalaus jary uosto direkcijos veiklos modelio per is-
pléstines veiklos funkcijas, akcentuojant papildomy komerciniy paslaugy teikimg, teisiniy
ekspertiziy rengima, darnios plétros projekty jgyvendinima, socialinés atsakomybés pléto-
jima bei viena i§ pagrindiniy jary uosto direkcijos veikly - tai investicine veikla stiprinant
regionines konkurencines jary uosto pozicijas, plétojant logistinio jungiamumo ir inte-
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gralumo koncepcija. Ne atsitiktinai savo tyrimuose de Langen (2013) plétoja idéja, ar jary
uosto direkcijos funkcijoms priskiriamos administravimo ir plétotojo funkcijos yra sude-
rinamos, ir analizuoja atvejj jury uosto direkcijoms priskirti tik administravimo veiklas,
paliekant jary uosto direkcija veikti tik lokaliame pasyvaus vadybininko arba regioniniame
aktyvaus tarpininko funkcionalume, o plétotojo globaliam funkcionalumui tenkinti steigti
jary uosto investicijy ir plétros institucija.

Vertinant jary direkcijos reguliavimo funkcijas geografinés aprépties ir reik§mingumo
kontekste, galima matyti, kad jary uosto direkcijos veiklos nuo taisykliy, reglamenty jgy-
vendinimo funkcionalumo transformuojasi link jy rengimo bei suinteresuotyjy pusiy kon-
sultavimo jy jgyvendinimo klausimais ir finansiniy 1ésy pritraukimu rengiant komercinius
ekspertiziy suinteresuotosioms puséms projektus.

Analizuojant jiry uosto direkcijos funkcijy transformacijas rinkos globalizacijos pro-
cesy pozilriu taip pat galima stebéti jary uosto direkcijy operatoriaus funkcijy pokycius.
Jeigu lokaliame lygmenyje jary uosto direkcija vykdo licencijavimo, sertifikavimo funkci-
jas, tai regioniniame lygmenyje atsiranda efektyvaus infrastruktiros eksploatavimo klausi-
mas koncesiniy susitarimy pagrindais, o globaliame lygmenyje, siekiant didinti operacinio
veiksmingumo, didinant infrastruktaros produktyvuma, rodiklius, jary uosty direkcijos
gali priimti sprendimus ir investuoti i privataus kapitalo akcines bendroves, tuo badu su-
sikurdama galimybes tiesiogiai dalyvauti uosto veikloje dalyvaujanciy verslo bendroviy
efektyvume. Verhoeven (2010) jzvelgia pakankamai zenklig nauda jary uosty valdymo
veiksmingumo didinime per jsijungima j krovos kompanijy valdyma ir teigia, kad tai yra
prioritetiné jary uosty direkcijy veiklos efektyvumo didinimo priemoné.

Lyginant konservatyvy, partneri$ka bei antrepreneriska veiklos modelius santykio su
bendruomenémis pozitriu, galima matyti, kad konservatyvaus modelio jary uosto direkci-
ja visiskai nevykdo veikly, susijusiy su bendruomeninio intereso taikymu nei ekonominés,
nei socialinés dimensijos pozitriu, o tarpininko ir verslininko modeliu dirbancios jiry
uosto direkcijos ir jy veikla iSryskina $iuolaikinés globalios tiekimo logistinés grandinés
integraciniy problemy sprendiniy paieskas per tokias veiklas, kaip uzuoscio sistemy jun-
giamumo plétojima, kas susije su intensyvaus bendradarbiavimo su vietos ir nacionalinés
valdzios institucijomis, urbanizuoty teritorijy bendruomenémis ir jy savivaldos instituci-
jomis. Taip pat jary uosty direkcija uzima aktyvaus lobisto tarpininko vaidmenj tarp jary
uosto veiklos ir politiniy sprendimy priémimo institucijy, atstovauja tiek jiry uosto, tiek
suinteresuotyjy pusiy interesa.

Merkel, Slok - Madsen (2019) akcentuoja koncesiniy susitarimy, kurie yra vieni i§
globalaus veiklos modelio elementy, didinanciy ne tik valdymo modelio veiksminguma,
taciau ir patraukluma, remdamiesi pirminiais $altiniais argumentuoja koncesiniy susita-
rimy patraukluma tuo, jog tokiais Zemés eksploatavimo sutartiniais jsipareigojimais va-
dovaudamiesi tiek vie$o, tiek ir privataus sektoriaus subjektai netenka galimybiy karteli-
niams susitarimams, neefektyviam valstybés nuosavybés eikvojimui, kaip tai vyksta zemés
nuomos atveju, kai pridétine verte generuojantys valstybiniai iStekliai yra iSnuomojami
lygiateisémis salygomis ir gali bati neeksploatuojami idant baty atimta konkuruojancios
jmoné galimybé vykdyti veiksmingg veikla uoste. Merkel, Slok — Madsen (2019) analizuoja
valdymo modelio reformavimg Danijos jary sektoriuje ir daro i$vadg, kad nepakanka to-
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bulinti tik jary uosto direkcijos reguliavimo funkcijas siekiant islaikyti ir didinti jary uosto
patraukluma regione, bet taip pat batina lygiagreciai uztikrinti pakankamg konkurencijos
koncentracijg tarp jary uosto paslaugas teikianciy vieso ir privataus sektoriy akio subjekty,
o dar vienas itin reik§mingas veiksnys $iame kontekste - tai teisiniy ir veiklos priemoniy,
kuriy pagalba galima baty kontroliuoti ir operatyviai reaguoti j konkurencijos mazinimo
tikslingas veikas jiry uostuose, tobulinimas. Tokiais tyrimy rezultatais galima pagristi jary
uosto direkcijos reguliavimo funkcijy svarbg jary transporto sektoriaus patrauklumo for-
mavime, iSlaikyme ir didinime.

Bet koncesiniai susitarimai suformuoja ne tik galimybes didinti valdymo veiksmin-
guma, taciau taip pat suformuoja tam tikras rizikas. Siekiant jvertinti koncesines rizikas,
galima apskritai analizuoti VPP sukeliamas rizikas, kurioms daug démesio savo tyrimuose
skyré Keers, Van Fenema (2018), analizuodami privataus ir vieso sektoriaus tkio subjekty
jsitraukima j projektines veiklas. Kadangi projekty organizacija pagal suponuojamg veiklos
modelj artima antrepreneriskam veiklos modeliui, $ios rizikos ir jos valdymas galéty buti
taikomas ir valdant koncesiniy susitarimy rizikas.

Apibendrinant galima teigti, kad jiry uosto valdymo funkcijas atlieka jiry uosto di-
rekcijos institucija. Tradicines valdymo funkcijos, kaip nuosavybés valdymo, reguliavimo,
operacinio efektyvumo didinimo bei santykio su suinteresuotomis pusémis valdymo funkci-
jos, globalizacijos procesy jtakoje transformuojasi ir praktikoje taikomi jiiry uosty direkcijy
veiklos modeliai gali biiti skirstomi j lokaliy, regioniniy bei globaliy tiksly konservatyvyjj,
tarpininko ir antreprenerio modelius, apibréZiancius jiry uosty direkcijy valdymo funkci-
jy jvairove. Siekiant veiksmingesnio jiiry uosto direkcijos veiklos funkcionalumo jiry uosto
valdymo kontekste, teigiamu poZymiu yra jvardijamas judéjimas nuo konservatyvaus link
verslininkisko modelio, plétojant papildomy finansiniy priemoniy pritraukimo programas,
jiry uosty plétros ir privataus kapitalo pritraukimo bei efektyvaus operacinio valdymo prie-
mones, per ekonomines ir socialines dimensijas stiprinant jiiry uosto sgsajg ne tik su tiesiogiai
suinteresuotomis pusémis, taciau ir su kitomis su uosto veiklomis susijusiomis socialinémis
bendruomenémis.

Analizuodami jiry uosto direkcijos veiklos funkcijas ir susiedami jas per jiary uosto
valdymo veiksmingumg su jiry transporto sektoriaus patrauklumu, mokslininkai jrodeé,
kad jary uosto direkcijos funkcijy jgyvendinimas per veiklas, kuriy jgyvendinimo buda
suponuoja viena i§ veiklos modeliy, yra iSmatuojamas tam tikrais rezultatiniais kriteri-
jais, kurie yra jary transporto sektoriaus patrauklumo kriterijai. Vagelas (2019) atliko jary
uosto patrauklumo vertinimo tyrima, ta¢iau i§ uosto paslaugy naudotojy perspektyvos. Jo
tyrimo pagrindimas yra susijes su jiury uosto integracija j kompleksine globalias tiekimo
logistines grandines, kurios suponuoja jiry uosty $iuolaikinj persiorientavimg is valstybés
reguliavimo ir administravimo veikla atliekanciy institucijy i lygiateisius logistikos rinkos
»zaidéjus®, kuriy veikla, siekiant i$laikyti konkurencinguma ir patraukluma, turi bati vyk-
doma transformuojant konservatyvy veiklos modelj link antreprenerisko, pereinamuoju
periodu didinant partneriniam veiklos modeliui budingas tranzitines veiklos funkcijas pri-
klausomai nuo jary uosto valdymo struktiiros nacionaliniame kontekste.

de Langen, van der Lugt (2017) Siuo klausimu pasisako dar tiksliau: jie savo tyrimuo-
se teigia, kad jury uosto direkcija, siekdama teigiamai veikti jary uosto patrauklumg ir
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formuodama patraukly regioninj jiry transporto sektoriy, turi transformuotis j speciali-
zuotas uosto plétros kompanijas (angl. port development company); jy teigimu, tai atskira
uosto valdymo jmoniy grupé, kurios egzistavimas savaime suprantamas kaip antreprene-
risky veikly jgyvendinimas. Chandra, Hillegersberg (2017) jury uosto valdymo proble-
matikg tyré jiry uosto jmoniy tarporganizaciniy rysiy valdymo poziariu valdymo cikly
perspektyvoje. Jie tarporganizacinj jiury uosto valdyma apibrézé, kaip veiksmy plang, ko-
ordinuojant jiry uoste veikianciy verslo bendroviy veiklg. Analizuodami jary uosto pro-
blematika dar ir 4 — tos bei 5 - tos generacijy jury uosty valdymo pozitriu, autoriai formu-
luoja problema, kad jary uosto valdymo principai turéty keistis nuo statiniy teisés aktais
ir kontrole pagrjsty valdymo principy, badingy konservatyvioms veiklos funkcijoms, link
dinaminio ekosisteminio reguliavimo su orientacija j specializuoto logistikos paslaugy
turinio sukarimo jiry uosto suinteresuotosioms $alims. Remiantis apibrézimu, kad jary
uostas yra specifiné logistiné platforma, $iame kontekste analizuojant tarporganizacinio
valdymo modelius, galima jzvelgti galimybe jury uosto direkcijos institucijg analizuoti
wverslas verslui“(B2B) perspektyva, kai jary uosto direkcijos valdymo principai formuoja
tarpinstitucinio bendradarbiavimo platforma, kuriant jary uosto generuojama pridétine
verte suinteresuotosioms Salims.

Apibendrinant galima teigti, jog, formuojant teorinj valstybinio jiry uosto valdymo mo-
delj jiiry transporto sektoriaus patrauklumo poZiiriu, biitina isskirti visas veiklas, kurias at-
lieka jury uosto direkcija, jas klasifikuojant pagal atlikimo buidg ir priskiriant konkretaus
veiklos modelio grupei bei darant sqsajg tarp veiklos jgyvendinimo ir jiiry uosto direkcijos
istatyminiais aktais reglamentuoty funkcijy jgyvendinimo.

1.3.3. Jury transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos
su jiry uosto valdymo principais identifikavimas

Jary transporto sektoriaus patrauklumo samprata jiry uosto valdymo tyrimy kryptyje
susiformavo transformuojant ekonomikos moksle naudojamg konkurencingumo sgvo-
ka bei papildant ja kokybiniais elementais, todél jary transporto sektoriaus patrauklumo
apibrézimas apima daugelj veiksniy ir apibrézia kompleksine daugiadimensine aplinka,
kurioje gali biti identifikuojama jiiry uosto valdymo veiksmingumo pozymiy raiska. Sig
daugiadimensine aplinkg sgsajoje su Balezentis (2008) identifikuotais penkiais holistiniais
globalizuotos visuomenés lygmenimis bei Noteboom, Termeer (2013) pagristo jiry trans-
porto sektoriaus aplinkos daugiadimensiskumo ir kompleksiskumo jary transporto sekto-
riaus patraukluma galima analizuoti penkiuose globalizuotos logistinés tiekimo grandinés
lygmenyse, jary uosto valdymo modelio veiksmingumo rodikliy raiskos kontekste: tai mi-
kro, mezo, makro, meta ir mega lygmenys, atitinkamai suponuojantys jiary uosto valdy-
mo veiksmingumo, vertinant jary transporto patraukluma, saveikos aplinkas (Balezentis,
2008):

- mikrolygmenyje yra analizuojamas jiry transporto sektoriaus patrauklumas, kurj

formuoja jary uosto direkcijos veikla ir jgyvendintas veiklos modelis;

- mezolygmenyje yra analizuojamas jary transporto sektoriaus patrauklumas, kurj

salygoja jury uosto direkcijos vadybiné uosto veikla, salygojanti veiksmingg viesojo
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ir privataus sektoriy partneryste, teikiant jury uosto suinteresuotosioms $alims lo-
gistinj jungiamumga uztikrinancias paslaugas bei darnios plétros pridétine verte, kas
sukuria konkrecig mezo verslo aplinkg tkio subjektams;

- makro lygmenyje jiry transporto patrauklumas yra analizuojamas vyriausybés tai-
komo teisinio jiry uosto direkcijos veikly reguliavimo priemoniy rinkinio konteks-
te, nes $iame lygmenyje suponuojamas jiry uosto valdymo modelio veiksmingumas
bei formuojama nacionaliné transporto politika, kurios dalimi yra jary uostas ir
visas jary transporto sektorius; makro lygmenyje taip pat analizuojamas jiry uosto
logistinis jungiamumas, uzuostis ir prieSuostis ir pan.

- metalygmenyje jiry transporto sektoriaus patrauklumas analizuojamas ir pamatuo-
jamas jiry uosto direkcijos bendradarbiavimo regione bei bendrijose lygmeniu, nes
$i aplinka néra susijusi su fizine aplinka - tai jvairiy narys¢iy reglamenty ir direkty-
vy taikymas, tarptautinés jiary konvencijos ir darnios plétros reguliavimo nuostaty
laikymasis, kuriuos vyriausybé integruoja i teisinio reguliavimo instrumentus;

- mega lygmenyje analizuojamas jiry uosto patrauklumas, kuris gali bati i$matuo-
jamas jury uosto logistinio patrauklumo kriterijais ir integracija j tarptautinius
jungiamuosius transporto koridorius, kuriy pagalba uztikrinamas globalios tieki-
mo logistinés grandinés nenutrikstamumas. Mega lygmens i$skyrimas yra svarbus
ateinanciy laikotarpiy perspektyvai. I§skyrus tokius lygmenis, sudaroma galimybé
komponuoti jiry uosto valdymo modelj, kuriame jiry uostas galéty bati vaizduoja-
mas kompleksine sistema, kurios pagrindiné valdymo asis - tai jary uosto direkcija,
kurios pagrindiné isskirtiné charakteringoji funkcijas — visomis teisinémis ir veiklos
priemonémis sukurti auksto lygio prieSuoscio ir uzuoscio sistemy logistinj jungia-
muma,

1.3.3.1. Jury uosto valdymo modelio svarba
vertinant jury transporto sektoriaus patrauklumag

Jary transporto sektorius — tai kompleksiné sistema, apjungianti tokius elementus, kaip
jury uostai, laivybos valdymo kompanijas, ekspeditoriai, logistikos kompanijos, paskirs-
tytojai (distributoriai) ir kt. (De Langen & van der Lugt, 2017). Jary transporto sektoriaus
kompleksiskumo pozymiai sudaro prielaidas analizuoti $iy elementy sukuriamg komplek-
sinj junginj jo naSumo dimensijos pozitiriu. Remiantis Arvis ir kt. (2019) tyrimy rezul-
tatais bei Ibrahimi (2017) jary transporto sektoriaus modeliu, visi elementai, sudarantys
jury transporto sektoriaus sampratg, vykdo veiklas, tiesiogiai susijusias su uosto ir laivy-
bos verslo procesais. Tokios veiklos yra logistika, laivy statyba ir remontas, krova, moksli-
niai tyrimai, uostai, bunkeriavimas, agentavimas, specializuotos paslaugy teikimas ir pan.
Tokio junginio kompanijos veikia, pasinaudodamos uosty infrastruktara ir teikiamomis
uosto paslaugomis, specializuotoje rinkoje ir naudodamos zmogiskuosius isteklius kuria
»know — how, naudodamiesi atvirais duomenimis (Zhao, 2009)

Vagellas (2019) tyrimo rezultatai patvirtino, kad sgsaja tarp veiksmingo jiry uosto val-
dymo ir jary uosto patrauklumo egzistuoja, ir, analizuodamas tyrimo rezultatus, isskyré
pagrindinj sudétingai valdomg palyginimo pozitriu indeksg - tai orientacija j vartotoja,
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kuri i§reiskiama per pridétinés vertés suinteresuotosioms $alims sukirima, nes toks atribu-
tas salygoja, kad jary uosto direkcijai svarbus uzdavinys tenka analizuojant suinteresuoty-
jy Saliy lukes¢ius; formuojama paklausa paslaugy pridétinei vertei, todél atsiranda stiprus
priklausomumas nuo regiono, ekonomikos tipo, rinkos ir pan.

Jary uosty pagrindiné funkciné kritiné paskirtis — jungiamumas. Tai tam tikra van-
dens ir sausumos jungiamumo platforma, apjungianti prekiy logisting grandine j vieng
visumg panaudojant ne tik jarinius kelius, taciau ir privaziuojamuosius sausumos kelius.
Taip pat jary uostas yra jvairiy laivybos ir logistikos paslaugy tiekéjas, atliekantis prekiy ir
kroviniy paskirstymo funkcijas. Uostas taip pat yra jungtis tarp prekybiniy ir urbanizuoty
teritorijy. Batent dél $iy priezasciy jury uostas ir jo valdymo veiksmingumas suponuoja
viso jury transporto sektoriaus patrauklumo problemos analizavimg, kurio esmé - tai
jary uosty vertinimas viso sektoriaus patrauklumo poky¢iy pozitriu. Jary uosto patrau-
klumo vertinimo metodai tampa svarbia priemone suinteresuotyjy $aliy valdymui, taciau
suinteresuotyjy Saliy emergentiskumas ir neapibréztumas komplikuoja jiry uosto patrau-
klumo sektoriaus vertinima apskritai (Ha et al., 2019). Si problema gali biti apibidinama
pavyzdziu: jary uosto suinteresuotyjy $aliy imtyje yra tiek laivybos linijy atstovai, kurie
yra suinteresuoti pelno maksimizavimu ir krovinio savininkai, tiek gavéjai, kuriems trans-
portavimo kastai, jskaitant ir kastus jary uoste, yra patraukliausi kasty minimizavimo
kontekste.

| JURU TRANSPORTO SEKTORIAUS PATRAUKLUMAS
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7 pav. Jiry transporto patrauklumo koncepcijos formavimas
Saltinis: Alix, Yann, Daudet, Brigitte, 2011.

Tokia situacija, suponuoja jiury uosto valdymo problema, suinteresuotyjy $aliy konteks-
te, nes patrauklumo samprata yra tiesiogiai siejama su jary uosto ir viso jury transporto
sektoriaus suinteresuotyjy Saliy poreikiais. Ir vienas i$ bady tokioms situacijoms i$spresti,
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pasak Ha ir kt. (2019), — tai pridétinés vertés suktrimas tiek laivy savininkams, tiek ir kro-
viniy savininkams, per kurig galima buty i$matuoti tiek jary uosto valdymo veiksmingu-
ma, tiek suinteresuotyjy $aliy lakesciy atitikima ir taip galima bty i$vengti pamatuojamy
strategiskai skirtingos krypties rodikliy ir nepalyginamumo problemy.

Identifikuojant ir analizuojant jiry transporto sektoriaus patrauklumg formuojancius
veiksnius, galima buty remtis Alix, Daudet (2011) jary transporto sektoriaus patrauklumo
modeliu, kuriame visi veiksniai i$déstyti tam tikroje hierarchinéje strukttroje. Pirmiausia
atkreipiamas démesys j tai, kad jary uosto valdymo ir jary transporto sektoriaus patrau-
klumo sgsaja yra identifikuojama geografinés padéties, socialinés - kultarinés, ekonomi-
nés — fiskalinés bei urbanistinés dimensijy pozitriais, kuriuos formuoja pagrindinés jary
uosto direkcijos, kaip pagrindinés jary uosto valdymo veiklas jgyvendinancios institucijos
jury transporto sektoriuje, funkcijas, taip pat jary uosto teritorijoje, uzuostyje bei prie-
$uostyje vykdomas operacijos, kas yra detalizuota isskiriant Zemiausiame lygmenyje jary
uosto direkcijos funkcijy grupes bei perzitrint jas kriterinio pozymio rinkinio pagalba, kur
apibréziami pagrindiniai reikalavimai jgyvendinamoms veikloms (7 pav.)

Remiantis Alix, Daudet (2011) pasialytu, véliau logistinés grandinés jungiamumo
lankstumo kontekste Eckstein, Goellner, Blome, Henke (2015) plétotas jary transporto
patrauklumo sgsajos su jiry uosto valdymu modeliu, galima sakyti, kad sasaja galima
atvaizduoti tokiais elementais, kaip jary uosto direkcijos funkcijy pobudis bei veiklos
modelis (funkcijos, investicijos, strategijos), jury uosto nasumo rodikliai (operacijos) ir
tam tikras tarpsisteminis logistinis jungiamumas, kurj gali atvaizduoti tiek politiné $a-
lies situacija, tiek logistikos sistemos dalyviai. Toks jary transporto sistemos patrauklumo
koncepcijos formavimas yra susijes su tuo, kad jary transporto patrauklumo rodiklis gali
bati sudaromas i$ trijy pagrindiniy komponenciy: jary uosto direkcijos patrauklumas,
jury uosto veiklos patrauklumas bei jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumas
(laivybos ir logistikos procesy patrauklumas), o tai salygoja tam tikro valstybinio jary
uosto valdymo teorinio modelio egzistavima, kurio pagalba galima modeliuoti bendra
jury transporto sektoriaus patrauklumg identifikuojant ir kiekvienos i§ jary transporto
sektoriaus patrauklumo komponenciy patraukluma bei sgsajg su valdymo modelio atski-
rais segmentais.

Remiantis mokslinés literatiiros $altiniais ir siekiant pagrijsti padaryta apibendrinima,
kad jary transporto sektoriaus patrauklumas iSmatuojamas trimis démenimis bei laikant
jury uosto valdymg tinkline daugiasluoksne kompleksine valdymo sistema bitina pasi-
remti dar ir tyrimy, analizuojanciy jariniy klasterio patrauklumo problemas, rezultatais.
Ibrahimi, (2017), Lagoudis ir kt. (2019) sitlo jary transporto sektoriaus patraukluma ana-
lizuoti per jiry transporto sektoriaus klasterio dimensija. Si samprata artima kompleksi-
niy adaptyviy sistemy teorijoje akcentuojamam savireferentiskumo pozymiui, suponuo-
janc¢iam atsitiktinés elgsenos ir atsako j trikdzius komponente (Beverley, 2011). Remiantis
$iais tyrimais yra i$skiriama ne tik jary uoste veikianciy tkio subjekty teikiamy paslaugy
klasterizavimo, bet ir jiry transporto sektoriaus darbo istekliy klasterizavimo svarba. La-
goudis ir kt. (2019) teigia, kad jiry transporto sektoriaus darbo istekliai turi bati apibreé-
Ziami ne kaip vienetas, o kaip populiacija. Panasi samprata dominuoja ir Ibrahimi (2017)
jurinio klasterio patrauklumo modelyje. Tai svarbu ir aktualu, nes sukurtas darbo istekliy
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klasteris sumazina darbo jégos kastus, jgalinant specializuotus ir sertifikuotus mokymo
centrus, atsakingus uz darbo istekliy kompetencijy palaikyma. Sis pozymis yra svarbus, nes
jis implikuoja vidinj jary transporto sektoriaus heterogeniskumo pozymj. Taip pat svarbu
akcentuoti, kad tokia populiacijos apibréztis sudaro prielaidas islaikyti populiacijos kitimo
tikimybe.

Be to, klasterio samprata leidzia identifikuoti geografine pagal ekonomine veiklos rasj
panasia veikla vykdanciy tkio subjekty koncentracijg. Dél tiekéjy ir klienty susiformuo-
janciy tarpusavio ry$iy viename jiry transporto klasteryje susidaro galimybés susidary-
ti tam tikriems verslo jmoniy junginiams, o tai sudaro palankias prielaidas ekonominiy
pranasumy formavimuisi, nes mazéja transportavimo kastai, susidaro palankios salygos
nuolatiniam paklausos ir pasitlos poky¢iy monitoringui. Nors geografinis aspektas yra
placiai pripazjstamas, atitinkamo klasterio regioninis apibrézimas gali buti problemiskas.
Nesvarbu, kaip klasteris yra geografiskai apibréztas, akio subjektai, veikiantys klasteryje,
bus stipriai susieti su kitais tikio subjektais ir uz klasterio geografiniy riby. Galiausiai klas-
terj sudaro susije verslo padaliniai, asociacijos ir viesojo bei privaciojo sektoriaus organi-
zacijos. Firmos susilieja dél ,,ziniy perdavimo®, vykstanio klasteriuose. Zinios plinta dél
daznos klasterio dalyviy saveikos ir dél to, kad poky¢ius galima grei¢iau pastebéti vietoje
(de Langen & van der Lugt, 2017). Ukio subjektai klasteryje dalyvauja, jei turi santykinai
tvirtus ekonominius rysius su vienu ar daugiau kity klasteryje dalyvaujanciy akio subjek-
ty. Asociacijos yra jtraukiamos i klaster}, jei dauguma jy nariy yra aktyvios ir valstybinés
bei privacios organizacijos, kai jos yra glaudziai susijusios su klasterio organizacijomis
(de Langen, 2004). Kadangi sasajos ir rysiai yra esminiai pozymiai apibréziant klasteryje
veikiancias akio subjekty grupes, daroma prielaida, kad tkio subjektai klasteryje ne tik
bendradarbiauja, ta¢iau taip pat konkuruoja tarpusavyje ir/arba vykdo veikla papildomose
veiklos srityse.

Jary uosto valdymo modelio poky¢ius ir jy sasajg su jury transporto sektoriaus patrau-
klumu analizavo ir Cariou ir kt. (2014), vertindami 2008 m. pradéta jgyvendinti jary uosty
valdymo reforma Prancizijos jiry transporto sektoriuje. Analizuodami jary uosto valdy-
mo veiksmingumo sgsajas su patrauklumu, savo tyrima koncentravo 9 - iose dimensijose,
iSdéstytose per ankstesniuose moksliniuose tyrimuose i$skirtus socialinius, ekonominius
bei aplinkosauginius darnios plétros valdymo veiksnius, kurie suponuoja jary uosto di-
rekcijos veiklos modelj lokaliame, regioniniame bei globaliame lygmenyse atitinkamai api-
brézdami konservatyvaus partnerinio ar antreprenerisko veiklos modelio egzistencija, bei
$iais pjaviais analizuodami uosto valdymo struktirg pagrindiniuose valdzios, strateginio
valdymo bei administravimo ir procesy vadybos lygmenyse.

Cariou ir kt. (2014) tyrimy rezultatais galima pagristi jiry uosto veiksmingo valdymo
sasajos iSraiska per vyriausybés suformuotg teising valdymo struktarg ir jary uosto direk-
cijos jgyvendinamas veiklas bei taikomas jgyvendinimo priemones, jskaitant jary uosto
direkcijos veiklos rezultatus bei nacionalinés vyriausybés formuojamg integruoto trans-
porto politikg ir uzsienio politikos integralumg geopolitinés regiono situacijos kontekste.

Kadangi jiry uostas apibréziamas 4 — oje generacijoje, kaip specializuota logistiné plat-
forma uzrikinanti krovinio logistinés grandinés jungiamumg, galima teigti, kad metodai,
kurie yra taikomi logistinés grandinés patrauklumui matuoti, gali bati adaptuojami ir jary
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uosto patrauklumo matavimui. Remiantis Irfani, Wibisono, Basri (2019) analitinémis jzval-
gomis, jury uostas, apibréziamas kaip sudétinga kompleksiné organizaciné ekosistema, yra
sudarytas i§ smulkesniy kompleksiniy i§ dalies autonominiy sistemy, kaip laivy savininkai
(laivybos linijjos ir jy atstovybés), krovinio apdorojimo uosto operatoriai, logistikos ir papil-
domy paslaugy tiekéjai, valdymo agentiiros ir tarnybos, kiti tikio subjektai ir/ar jy grupés.
Gaunamas rezultatas — dinaminiais principais veikianti ekosistema, sudaryta i$ autonominiy
kompleksiniy sistemy, kurie kartu viename komplekse veikia dinaminéje emergentinéje rin-
koje. Kaip tai yra apibréziama kompleksiniy adaptyviy sistemy valdymo teorijoje, kiekviena
kompleksiné posistemé turi savo interesus ir verslo likescius Sioje ekosistemoje. Jary uosto
patrauklumo samprata Siame kontekste yra susijusi su dinaminiy sistemy veiksmingumu,
nes aukstas jiry transporto sektoriaus patrauklumas priklauso ne nuo vienos organizacijos
patrauklumo, taciau yra priklausomas nuo sgsajy tarp kompleksinéje sistemoje egzistuojan-
¢iy tkio subjekty bei $iy subjekty kompleksinés sistemos sasajos su kita lygiavertiskai kom-
pleksine sistema, veikiancia kartu vienoje jiry transporto ekosistemoje. Tokiu badu patrau-
klumo vertinimo problema tampa ne tik daugiakriterine, taciau ir daugiadimensine, todél
vieng i§ veiksmingo sprendimy priémimo veiksniy Head, Alfor (2013) jvardina sisteminés
mastysenos poreikj, nes jy daroma prielaida yra pagrindziama tuo, jog sisteminé mastyse-
na sudaro sglygas sprendimus priimantiems subjektams placiau mastyti ir jzvelgti platesnj
spektra emergentinés aplinkos sukuriamy grésmiy ir dinamiskai atsirandanciy galimybiy, o
tai leidzia teigti, kad atliekant jiry uosto ir/ar jiiry transporto sektoriaus, kaip kompleksinés
autonominiy sistemy ekosistemos, patrauklumo vertinimg, metodus galima pagrjsti daugia-
dimensiniais pjaviais ir daugiakriteriniais metodiniais sprendimais.

Meier, Boyne, Walker (2007), analizuodami strateginio valdymo ir patrauklumo sam-
prata viesojo sektoriaus tikio subjekto lygmenyje, i$skiria pagrindinius veiksmingo valdy-
mo elementus ir padaro sgsajg tarp veiksmingo valdymo ir veiklos rezultaty patrauklumo,
atvaizduojamo per operacinius ir per finansinius pagrindinius veiklos rodiklius (toliau
KPI) Pagrindiniais veiksmingo valdymo kriterijus yra i§skiriamas tinklinio valdymo me-
chanizmas, kas susieja tiriamaja problematika tiek su ekosisteminiu valdymu, tiek ir su
kompleksiniu valdymu ir stabilumas.

Apibendrinant valstybés jmonés veiksmingo valdymo teoriniy prielaidy taikymo metodo-
logijg jiiry uosto valdymo veiksmingumo formavimo jiry transporto patrauklumo konteks-
te, pazymétina yra tai, kad jiry uosto veikla skirtingose mikro, mezo, makro, meta ir mega
aplinkose yra sudaryta is susiformavusiy tarporganizaciniy rysiy bei organizaciniy biiseny,
o susidares sqveiky tinklas atitinka adaptyvios kompleksinés sistemos struktiirg. Komplek-
siniy sistemy teorijoje analizuojant tarporganizacinius rysius susidaro galimybé vertinti ne
tik kiekybinius rodiklius, taciau ir jy tarpusavio sqsajas bei poveikius, todeél atvaizdavus jiiry
uosto direkcijos valdymo subjektus daugiakompleksiniame jiiry transporto sektoriaus mode-
lyje ir analizuojant iy subjekty valdymo, alternatyvas galima sudaryti jiry uosto valdymo
poveikio jiry transporto sektoriaus patrauklumui vertinimo metodologijg ir pritaikyti dau-
giadimensing valdymo veiksmingumo vertinimo metodologijg, komponuojant veiksmingo
valdymo elementus ir jy raiskos kriterijy jiary uosto valdymo segmente.
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1.3.3.2. Jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo
kriterijy nustatymas moksliniy tyrimy rezultatuose

Jary transporto sektorius — tai kompleksinis skirtinga veikla vykdanciy vieso ir priva-
taus kapitalo akio subjekty tinklas, veikiantis tikslingai jgyvendinant pasaulinés logistinés
tiekimo grandinés auksto jungiamumo funkcijas daugiasluoksnéje teisinio reguliavimo ir
valdymo aplinkoje ir per tarpusavio rysiuy, saveiky ir buseny raiskg kuriantis pridétine verte
jary transporto sektoriaus suinteresuotosioms $alims.

Teigiama, kad sékminga jiry transporto sektoriaus, kaip visumos tinklo, veikla yra
apibréziama, kaip veikla, kuri garantuoja gerove ir darnuma (Tarride & Auniga, 2010). To-
dél siekiant vertinti viso jary transporto sektoriaus, kaip kompleksinés sistemos, veikla
reikalingas nuolatinis rodikliy ir veiklos nasumo vertinimas. Jury transporto sektoriaus
vertinimas gali bati atliekamas i$matuojant jary transporto sektoriaus patraukluma, ap-
skai¢iuojant jiiry transporto sektoriaus nasumo indeksa. Sis indeksas suteikia galimybe
identifikuoti stiprigsias ir silpngsias konkretaus regiono jiry transporto sektoriaus puses,
suteikia galimybes tyréjams ir politikams keisti ir atnaujinti transporto politikg bei strate-
gijas ne tik $alyje, taciau ir regione ir/ar jy sajungose.

Specialus naSumo indeksas yra sudarytas i§ svoriniy nasumo rodikliy i$ skirtingy pen-
kiy grupiy: instituciniai, finansiniai, infrastruktiriniai, valdymo bei darbo istekliai. Sis
indeksas gali bati laikomas alternatyva Pasaulio banko skai¢iuojamam logistinio nasumo
indeksui (toliau LPI). Tokiy indeksy naudojimas ir lyginimas sudaro galimybes padidin-
ti sektorinio patrauklumo sampratos naudojima, identifikuojant vieno ar kito sektoriaus
sukuriamg pridétine verte nacionalinei ir/ar regiono ekonomikai, ir yra vertinamas, kaip
teigiamas i$orinis poveikis, sudarantis prielaidas intensyvéti inovacijy diegimui bei jmoniy
nasumui didéti. Jary transporto sektoriaus atveju, tai salygoja geresnj viso sektoriaus nasu-
mo suvokimg, atsizvelgiant j konteinerizuoty kroviniy apdorojimo efektyvumo didinima,
pakrovos ir iSkrovos darby trukmés optimizavima, biurokratiniy procesy mazinimg ir t.t.

de Langen, van der Lugt (2017), Verhoeven (2010), analizuodami jary uosty generacijy
formavimasi lémusius veiksnius, identifikuoja, kad ketvirtosios ir penktosios generacijos
jary uostai — tai ekosisteminiu principu funkcionuojancios sistemos.

Bendradarbiavimas Integracija
- Organizacijy sgveika - Veiklos
- Pasitikéjimas - Politika
- Lyderyste ¢> - Suinteresuotosios
- Komunikacinés pusés .
kompetencijos - Darnios plétros Ek?s's'(e"_"‘!
- Vizijos dermé tikslai 1N principais
\F'V> pagristas
E Valdymo principai Q valdymas
- Atsakomybés
- Reprezentatyvumas
- Skaidrumas
- Atskaitingumas
- Legalumas

8 pav. Teorinis jiry transporto sektoriaus ekosisteminio valdymo modelis
Saltinis: Van Leeuwen, 2015
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Van Leeuwen (2015), Ansong ir kt. (2017) teigia, kad logistikos ir susijusiy paslaugy
sektoriuje veikianciy vieso ir privataus kapitalo subjekty grupiy valdymo veiksmingumas
taip pat gali buti vertinamas pagal ekosisteminiu principu valdomy organizacijy KPI veiks-
mingumo vertinimo metodika.

Ekosistemy principais gristas valdymas pasizymi kompleksiniy adaptyviyjy sistemy in-
tegracija ir jury uosto valdyma galima analizuoti trimis pjaviais: bendradarbiavimo, inte-
gracijos, atskaitomybés (8 pav.). Toks pozitris leidZia jZvelgti naujas valdymo tendencijas,
kai nuo politinio, strateginio, taktinio bei operacinio valdymo jary uoste schemos perei-
nama prie atskaitomybés, reprezentatyvumo, skaidrumo bei teisinio reguliavimo valdymo
principy, kaip vienos dimensijos, o kitose dviejose dimensijose dominuoja vie$ojo valdymo
principai bei kompleksiniy adaptyviyjy sistemy raiska per suinteresuotyjy pusiy valdyma.

Analizuojant skirtingy generacijy jary uosty valdymo poky¢ius ir evoliucijg i ekosiste-
mos principais grista valdyma, galima pastebéti, kad reali situacija nuo teorinés situacijos
skiriasi. Pavyzdziui, Verhoeven (2010) pastebi, kad trecios generacijos jary uosty valdymo
principuose atsispindi funkcijos stiprinti uosto ir miesto bendruomenés sgsaja (10 lente-
1é), taciau realiose situacijose dazniausiai stebimos visiskai priesingos tendencijos. Kaip
pastebi Van Leeuwen (2015), ketvirtosios kartos juary uostai turéty tinklaveikos pagrindu
tapti struktaruotais daugiaterminaliniais lokaliai nutolusiy terminaly saveikos tinklais,
kuriuose saveikos funkcija priskiriama tarptautiniams linijy operatoriams, taciau prakti-
koje taip néra (10 lentelé). Be to, besiformuojanciai naujai jury uosty generacijai, kurios
formavimuisi didele jtaka turi naujosios technologijos, dirbtinio intelekto plétojimas bei
informaciniy sistemy ir automatizuoto valdymo plétra, reikalauja pilnesnio apibaidinimo,
todél Verhoeven (2010) sitlo $iuolaikinio jary uosto, priskiriamo ketvirtosios generacijos
grupei, raktinius pozymius atvaizduoti 3D dimensijy modelyje (10 lentelé) ketvirtos ir be-
siformuojancios penktosios generacijos jary uostams apibadinti pagal specifinius raktinius
pozymius (Verhoeven, 2010).

10 lentelé. Jiiry uosty generacijos sisteminio kompleksiskumo evoliucijos poZitiriu

Dimensija  Sub - dimensija Raktiniai poZymiai
Operaciné  Laivo - kranto Pagrindinés jary uosto funkcijos: kroviniy krova (iskrovimas,
operacijos pakrovimas, sandéliavimas), techninés laivybos paslaugos,

papildomos paslaugos, stipri orientacija j konteinerizacija.

Pridétinés verte Pagrindiniy uosto funkcijy i$plétimas papildomomis veiklomis ir
sukuriancios funkcionalumu

paslaugos

Pramonés veiklos Peréjimas nuo tradiciniy prie darnios plétros technologijy (SGD,

biokuras ir pan.)

Erdvinés  Terminalizacija Laivybos linijy operatoriai plétoja savo terminaly tinklus
jvairiuose uostuose pagal korporacijos modelj. Konkurencija
vyrauja ne tik tarp uosty, ta¢iau persikelia j terminaly lygj
logistingje tiekimo grandinéje.
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Dimensija  Sub - dimensija Raktiniai poZymiai

Miesto — uosto Pleciasi funkciné tinklaveikos principu pagrijsta jury uosto
atskyrimas teritorija, ne tik fizine, bet ir tinklaveikos prasme.
Regionalizacija

Socialinés  Ekosistemos Jary uostai tampa didesnés ekosistemos, apimancios globalig

logistine tiekimo grandine, dalimi, pasiZzymin¢ia didele iSorinés
aplinkos veiksniy jvairove

Zmogiskasis veiksnys ~ Darnios s3sajos su lokaliomis bendruomenémis plétojimas,
mazinant keliamg neigiamg poveikj (tarsa, transporto kams¢iai ir
pan.) bei didinant teigiama poveikj

Saltinis: Verhoeven, 2010.

Isdéscius funkcijas tridimensiniame modelyje galima pastebéti, kad uosto konkuren-
cingumas néra tiesiogiai susijes vien tik su technologiniy operacijy vykdymu, taciau pri-
klauso nuo visy trijy dimensijy tarpusavio integracijos. O. Verhoeven (2010) teigia, kad
i$skirty pagrindiniy dimensijy saveika niekada nesukels konfliktiniy situacijy tarp suin-
teresuotyjy pusiy, nes kaip jo teiginius patvirtina van Leeuwen (2015), toks daugiadimen-
sinis pozitris j jiry uosta sudaro prielaidas i$plésti jary uosto sampratg iki kompleksinés
adaptyviosios sistemos sampratos, kuri apima ne paviene sistema, ta¢iau leidzia jary uosta
analizuoti, kaip daugelio organizacijy sgveikos tinklg, veikiantj su tikslu jgalinti krovinj
judéti pasaulinéje tiekimo grandinéje optimaliu greiciu, taip suteikiant suinteresuotosioms
puséms nauda.

Taip pat reikia pastebéti, kad suinteresuotosios Salys egzistuoja skirtinguose lygmenyse:
vidiniame jary uosto lygyje, kaip veikiancios jmonés, o iSoriniame lygyje, kaip ekonomi-
kos, socialinés aplinkos ir viesosios politikos suinteresuotosios pusés. Siy suinteresuotyjy
pusiy jtrauktis ir jy valdymas varijuoja priklausomai nuo jiry uosto veiklos rutininése vei-
klos operacijose, plétros projekty jgyvendinime, verslo plany ar ilgalaikiy plétros strategijy
rengime ir pan. Suinteresuotyjy pusiy valdymas (Verhoeven, 2010) yra jvardinamas jiry
uosto ekosistemos valdymu, todél jary uosto valdymo moksliniuose tyrimuose susifor-
muoja ekosistemos valdymo sistemos koncepcija, kuri i§ esmés iskelia jary uosto direkcijos
funkcijy poreikj ir evoliucijg, nes jary uosto direkcijos, kaip valdymo instrumento, koncep-
cija transformuojasi nuo stacionarios centralizuotos valdymo koncepcinés sampratos link
tinklaveikos principu susiformavusios sistemos ir jos elementy rysiy valdymo.

Remiantis tokiomis prielaidomis mokslinéje literattiroje (Robinson, 2002; Verhoeven,
2010; Ibrahimi, 2017) yra iSskiriami trys pagrindiniai jary uosto direkcijos transforma-
cijos scenarijai ketvirtosios generacijos ir besiformuojancios penktosios generacijos jiry
uostuose:

- jury uosto direkcijos tampa pilnaverciais jary transporto rinkos dalyviais globalios
logistinés tiekimo grandinés poziariu, veikianc¢ios adaptyviy kompleksiniy ekosis-
temy principu (verslininkigkas (antrepreneriskas) jary uosto direkcijos veiklos mo-
delis);
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- jury uosto direkcijos turi grieztai apibréztas susiaurintas veiklas (saugumas, zemés
naudojimas, koncesiniy susitarimy politikos ir pan.), kurios atitinka aktyvaus tarpi-
ninko valdymo modelj, veikiantj regioniniu lygmeniu;

- jury uosty direkcijos i$nyksta jiry uosto verslo klasteryje, nes pasyvaus vadybinin-
ko vaidmuo konservatyviajame valdymo modelyje nebeatitinka siuolaikinés rinkos
reikalavimy.

Tokie Robinson (2002), Verhoeven (2010), Ibrahimi (2017) moksliniy tyrimy apibendri-
nimai leidzZia daryti isvadg, kad baziniy funkcijy iSpildymas ir stipriai isplétotas jiry uosto
direkcijos konservatyvus veiklos modelis, suponuojantis jiry uosto direkcijos lokalig funkcine
paskirtj globalios tiekimo logistinés grandinés poziiiriu, globalioje rinkoje nebus patrauklus,
todeél tokiy jiiry uosty veikla, net esant palankiai geografinei padéciai ir palankiam geopoliti-
niam regiono klimatui, kelia abejoniy dél testinumo. O viena is veiksmingo valdymo raiskos
priemoniy formuojant jiiry transporto sektoriaus patrauklumg - tai jiiry uosto direkcijos jgy-
vendinamy funkcijy pobiidzio transformacija, suponuojanti antreprenerisko veiklos modelio
plétojimg pleciant konservatyvaus veiklos modelio veiklas per partnerinio veiklos modelio
veikly jgyvendinimo priemones link globalaus veiklos modelio.

Tokiy priemoniy, salygojanciy jary uosto direkcijos veiklos transformacijas, ieskojo jary
transporto sektoriaus probleminio tyrimo lauko tyréjai, plétodami jary uosto valdymo pro-
blemoms spresti taikomg kompleksinj pozitrj, jury uosto valdyma susiedami su ekosistemos
valdymo principais, todél toks moksliniy tyrimy poziario taikymas, vertinant jary transpor-
to sektoriaus patrauklumg priklausomai nuo naudojamo jiry uosto valdymo modelio, su-
daré prielaidas plétoti jary transporto sektoriaus klasteriy formavimosi idéja, kuri jary uos-
to veiksmingo valdymo problematika perkélé i daugiadimensine neapibréita emergentine
aplinka, kurioje jary uosto direkcijos veikla tampa centrine tokio klasterio valdymo asimi.

Analizuodami teorines jary uosty valdymo prielaidas bei taikydami kompleksinj po-
zitrj j jary uosto valdymo problematika, de Langen (2004), Stavroulakis, Papadimitiou
(2017), Djoumessi, Chen, Cahoon (2019), Vural ir kt. (2019), Koliousis, Papadimitriou,
Riza, Stavroulakis (2019), Yang ir kt. (2019), Shi ir kt. (2020) jary uosto valdymo principy
$3sajy su jury uosty patrauklumu ieskojo analizuodami juriniy klasteriy koncepcija, rem-
damiesi organizacijy valdymo ekosistemy principais ar kompleksiniy adaptyviyjy sistemy
principy raiskos mokslinémis tendencijomis organizacijy valdyme.

de Langen (2004) analizavo jiry uosto patrauklumo sampraty, susiedamas jg ne tik
su valdymo veiksmingumo parametrais, ta¢iau atvaizduodamas veiksmingo valdymo re-
zultatus per subalansuotas investicines priemones formuojant jarinio klasterio teikiamy
visuminiy paslaugy bei besiformuojancios rinkoje paklausos balansu, taip iSreik§damas
idéja, kad jary uosto patrauklumas negali buti pagristas vien tik produktyvumo ir veiklos
efektyvumo rodikliy iSmatavimais, taciau $ie rodikliai turi bati integruoti ir analizuojami
per paklausos — pasitlos prizme, kas vélesniuose tyrimuose tiesiogiai nebebuvo plétojama.

Nors jiry transporto sektoriaus tyrimuose analizuojamos jariniy klasteriy problemati-
kos tyrimus iki 2018 m. laikotarpio apzvelge Koliousis ir kt. (2019) ir identifikave egzistuo-
jancia sgsaja tarp jurinius klasterius apibadinamy raktiniy koncepty raiskos su empiriniy
tyrimy tematikos, nustaté, kad egzistuoja pakankamai didelé jary transporto sektoriaus
klasteriy tyrimy kryp¢iy jvairové, taciau taip pat nustate, kad $iy tyrimy sritys yra pakan-
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kamai siauros ir dazniausiai koncentruojamasi vienos $alies kontekste, detaliau neplétojant
jary transporto sektoriaus klasterio valdymo sasajos su regioninio patrauklumo formavi-
mu, identifikuodami jy pakankamai siaurg regionine paskirtj, apsiribojancig dazniausiai
konkrecios $alies atvejo analize.

Kiek platesnio regioninio konteksto tyrimai buvo atlikti jary transporto sektoriaus val-
dymo modeliavimo metodikos formavimo tyrimy lauke. Galima i$skirti Stavroulakis, Pa-
padimitiou (2017) empiriniy tyrimy rezultatus, kuriais mokslininkai pagrindé jiry trans-
porto sektoriuje besiformuojanciy klasteriy svarbg ne tik nacionaliniu lygmeniu, tac¢iau
taip pat savo atliktame tyrime pristatydami jariniy klasteriy veiklos prognozavimo metodi-
ka padareé i$vada, kad jury transporto sektoriaus klasteriai - tai daugialypé ir daugiadimen-
siné terpé, kurioje galima rasti jary uosto valdymo rezultatus ir kurioje galima modeliuoti
pacius jvairiausius su jary uosto valdymo modelio poky¢iais susijusius sprendimus ir jy
taikymo poveikj jary transporto sektoriaus patrauklumui.

Analizuodami jary uosty klasteriy valdymo problematika Yang ir kt. (2019) sudaré
metodika jiary uosty klasterio regioninei integracijai per daugiauosc¢ius nacionalinius jiry
transporto sektoriaus vartus. Sio tyrimo metu sudaryta metodika bei tyrimas yra aktualus
rytinés Baltijos jiiros pakrantéje veikianciy ES jiry uosty ir ES nepriklausanciy Rusijos fe-
deracijos jiry uosty patrauklumo pozicijoms formuoti. Remianti Yang ir kt. (2019) tyrimy
rezultatais ir darant prielaida, kad Lietuvos, Latvijos bei Estijos jiry transporto sektorius
formuoty unifikuota jary uosty klasterj, tikslingai sukuriant Pabaltijo jary uosty vartus
(angl. gateway), kiekvienas i jiry uosty tapty specializuotais jary transporto koridoriaus
vartais. Siame kontekste Yang ir kt. (2019) iskélé jiriniy klasteriniy ekosistemy valdymo
i$sukius, susijusius ne tik su nacionaliniu jury transporto sektoriy patrauklumu, bet ir su-
kuriamos pridétinés vertés suinteresuotosioms $alims diversifikavimu.

Vadinasi, siekiant didinti jiry transporto patrauklumgq regione, ypac tokiame regione,
kuriame veikia vienai ekonominei bendrijai nepriklausantys jiry uostai, gali biiti taikomas
priesingas valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijoje suformuluotam veiksmingo valdy-
mo decentralizacijos principui dalinio valdymo centralizavimo principas formuojant is auto-
nominiy nepriklausomy toje pacioje ekonominéje bendrijoje ir viename geografiniame regi-
one veikianciy jiry uosty jiry transporto sektoriy su tikslu padidinti ne vieno regiono jiry
uosto patrauklumg, taciau didinant regioninio jiry transporto sektoriaus patrauklumg, tuo
paciu diversifikuojant suinteresuotosioms Salims sukuriamg pridéting verte pagal j klasterj
susijungusiy jiiry uosty veiklos specializavimg, kuris gali biti jvykdomas remiantis tyrimo
metu nustatytais kiekvieno jiiry uosto patrauklumui kritiskai reikSmingomis specializuotos
veiklos kryptimis.

Tokia prielaida leidzia jzvelgti neoveberines teorinés paradigmos raiska ir jos suponuo-
jamos iStekliy konsolidavimo svarbg jiry transporto sektoriaus patrauklumui. Tai galima
pagristi analizuojant Shi ir kt. (2020) mokslininky tyrimy rezultatus, kuriuose issiskiria
jary transporto sektoriaus integralumo samprata per juriniy klasteriy dvejopg funkcine
paskirtj: logistikos ir paslaugy klasteriai. Tac¢iau $io veikly komplekso junginys suponuoja
$iuolaikisko jary uosto formavimosi, kurio patrauklumag gali lemti klasterio valdymo mo-
delis: biurokratinis arba j rinka orientuotas, o ten issiskiria antreprenerysté ir kompleksis-
kumas, kaip patrauklumg formuojantys veiksniai.
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Shi ir kt. (2020) pratesé de Langen (2004) iskelta investicijy j infrastruktira problema,
nes vienas i$ reik§mingiausiy patrauklumo veiksniy - tai infrastruktiros pakankamumas,
kuris lemia tiek j uostg jplaukianciy laivy dydj, tiek apibrézia maksimaliai jmanomga aptar-
nauti kroviniy srautg per tam tikrg laikotarpj, todél infrastruktiros pakankamumas for-
muoja specializuota paklausa, kurios poreikiams tenkinti reikalinga uztikrinti tiek logisti-
nes, tiek ir pridétiné vertés suinteresuotosioms $alims paslaugy prieinamuma. Batent viena
i$ finansiniy ir materialiyjy iStekliy konsolidavimo klausimams spresti. Shi ir kt. (2020)
moksliniy tyrimy rezultatai sudaro prielaidas jiry transporto klasterj analizuoti ir vienos
Salies su vienu jiiry uostu perspektyvoje, patj klasterj traktuojant, kaip visumg tikio subjekty,
veikianciy globalios logistinés tiekimo logistinés grandinés nenutritkstamumo ir auksto logis-
tinio jungiamumo uztikrinimo tikslais, kuriant pridétine verte viso iikio subjekty tinklo su-
interesuotosioms Salims per logistiniy ir pridéting verte kurianciy paslaugy plétojimgq taikant
darnaus verslo modelius. Siame kontekste isskirtinis démesys tenka jiry transporto sektoriaus
tinklo valdymui, kuris remiantis daugelio Saliy jiiry uosty veiklg reglamentuojanciy teisés
akty nuostatomis yra priskirtas jiry uosto direkcijai, kai kuriose Salyse $i direkcija atlieka
viso transporto sektoriaus, jskaitant keletq jiry uosty, valdymo funkcijas. Todél jiry trans-
porto sektoriaus patrauklumo formavimas yra tiesiogiai susijes su jiiry transporto sektoriaus
klasterio veiksmingo valdymo poZymiais. O valdymo veiksmingumg Shi ir kt. (2020) siiilo
matuoti biurokratinio valdymo modelio suponuojamais kriterijais ir verslininkiska orienta-
cija j rinkg.

Vural ir kt.(2019) taip pat tyrinéjo juriniy klasteriy valdymo veiksmingumo ir jary
transporto patrauklumo sgsajg remdamiesi jariniy klasteriy koncepcija, taciau analizavo
jary transporto sektoriaus klasterius pagrisdami jy funkcionavima tam tikra susiformavusiy
juriniy klasteriy triady sukuriama pridétine verte. Tokie moksliniai tyrimai tesia Ibrahimi
(2017) sukonstruotg jary transporto sektoriaus klasterio teorinj modelj, kurio jary trans-
porto kontekste jary uosto logistinio jungiamumo lygmenyje veiklos veiksmingumo prin-
cipai pagristi dviejy tikio subjekty triady funkciniu konstruktu (9 pav.): MT - PLT - UPT ir
VT - PLT - UPT. Sis tirady konstruktas, vertinant jiiry transporto sektoriaus patraukluma,
sudaro prielaidas identifikuoti pagrindinius pozymius, kurie formuoja jary uosto logisti-
nio jungiamumo patraukluma, kaip veiksmingo jury uosto valdymo i$dava. Todél Vural ir
kt. (2019) daro apibendrinima, kad $iy egzistuojanciy jirinio klasterio triady sukuriama
pridétiné verté turi jtaka jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumui ir gali bati iSreis-
kiama per jary uosto logistinj jungiamuma, intermodalumg ir pan. Tokie apibendrinimai
leidzia pagristi anks¢iau padarytg prielaida, kad veiksmingo valdymo rezultatas gali buti
i$matuojamas pridétinés vertés sukarimu suinteresuotosioms $alims, o jiry uosto valdymo
veiksmingumo sgsaja su jiry transporto sektoriaus patrauklumu gali bati identifikuojamas
jary uosto logistinio patrauklumo lygmenyje analizuojant jariniame klasteryje susiforma-
vusiy verslo subjekty triady funkcionavimg ir §j funkcionavima atspindincius poZymius.

Tuo badu jary uosto valdymo problema tampa kompleksiné, apjungianti savyje daugelj
susijusiy veiklos sri¢iy ir gali bati atvaizduota taip, kaip parodyta paveiksle. Remdamasis
R. Robinson (2002) suformuluota j verte orientuoto valdymo koncepcija pasaulinéje logis-
tinéje tiekimo grandinéje, P. Verhoeven (2010) suformuluotomis sisteminio kompleksis-
kumo nuostatomis, Ibrahimi (2017) sitlo jary uosto valdyma analizuoti, kaip sudétingos
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klasterinés sistemos valdyma. Pritaikius pagrindines vieSojo valdymo teorines prielaidas
bei kompleksiskumo teorijos principus, galima teigti, kad jary uosto valdymo funkcijos
atitinka Verhoeven (2010) jvardintg jary uosto direkcijos veiklos perspektyvy alternatyva,
kaip aktyvia vadybine veikla atliekanciag organizacija, vykdancig valdymo procesus pagal
antrepreneriska veiklos modelj, jsiliejancig j globalig logistine tiekimo grandine ir suku-
riancig lankscig jungtj, pagrista transakcijy platforma, tarp sausumos ir vandens transpor-
to sistemy jiry uosto. Tokiame iSdéstyme (9 pav.) remiantis Robinson (2002) akivaizdu,
kad konkurencija tarp jary uosty, kaip tarp pavieniy organizacijy, iSnyksta, nes konkuren-
cijos tyrimai persikelia j logistiniy grandiniy konkurencingumo tyrimus ir tai paaiskina
jary transporto sektoriaus patrauklumo sampratos susiformavima mokslinéje literatairoje.

Kaip pademonstruota paveiksle, jiry uosto direkcija (UD) yra adiné, taciau ne esminé
ir ne pagrindiné visos kompleksinés sistemos dalis. Pirmiausia, mikro aplinkos lygmenyje,
jary uosto direkcija turi uztikrinti tiek sausumos, tiek jary transporto sektoriuose j verte
orientuoty paslaugy (9 pav. — VOP) bei j verte orientuoty logistiniy paslaugy (9 pav. -
VOL) uztikrinima, kas salygoja jary uosto valdymo koncepcijos transformacija i§ orien-
tacijos j auksta produktyvuma j orientacijg i pridétinés vertés karima. Kaip galima matyti
paveiksle, jiry uosto direkcija yra glaudZiame santykyje (sgveikoje) su tokiomis organi-
zacijomis, kaip valdzios institucijos (VI), darbo organizacijos, profesinés sajungos (DO),
uostais — partneriais (UP) bei uostais — konkurentais (UK), o taip pat tiesiogine funkcine
s3saja tarp privataus kapitalo (9 pav.— PK) jmoniy bei ne pelno siekianciy organizacijy (9
pav. NO), veikianciy toje pacioje sausumos — vandens transporto sistemy sasajos aplin-
koje. Analizuojant jiary uosto direkcija, kaip j tam tikra sausumos bei vandens transporto
sistemy sasaja, tai viena i$ funkcijy $ia sasajg uztikrinti tarp geografiskai i$sidésc¢iusiy uoste
ir veikian¢iy uosto operatoriy (terminaly, jmoniy, pav. UO), laivy agenty (9 pav.— LA) bei
laivybos linijy operatoriy (9 pav. - LIA) ir uzuoscio teritorijoje veikla vykdanciy uosto
operatoriy (9 pav.— UO) bei sausumos transporto operatoriy (9 pav. - STO).

Uztikrindama efektyvia s3saja tarp uosto operatoriy, laivybos kompanijy bei sausumos
transporto logistikos paslaugy tiekéjy, jury uosto direkcija tiek jary transporto, tiek sausu-
mos transporto sektoriuje gali funkciskai uztikrinti pridétine verte turinciy paslaugy plétra
ir atvirksciai, formuodama j pridétine logisting verte orientuota valdymo politika, sukuria-
ma stipri sgsaja tarp jiiros ir sausumos transporto operatoriy (9 pav. - VOL) jiry uosto
mezo aplinkoje. Galima teigti, kad logistiniam jungiamumui uztikrinti ne maziau svarbus
efektyvus ekspeditoriy bei muitinés tarpininky jungties su kitais jiry uosto elementais uz-
tikrinimas (9 pav. MTC, E), nes $iy uosto veikéjy funkcionalumas yra tarsi tiesioginis jiry
transporto ir sausumos transporto jungiamasis elementas.

Globalioje aplinkoje sasajoje su jiry uostu veikia multimodalinio transporto operato-
riai (MT), pramoneés logistikos ir tiekimo rinka (PLT), uzsienio prekybos ir turizmo rinka
(UPT), vidaus vandeny transporto sistema (VT), ir bendroje visumoje jiiry uosto direkci-
ja, taikydama efektyvaus jary uosto valdymo priemones, tampa $iy visy rinky jungiamaja
grandimi. Kaip galima matyti 3.7 paveiksle, veikdamos globalioje erdvéje minéty sektoriy
organizacijos taip pat sukuria organizacinius tinklus, kuriy kontekste dar veikia plétros
agentiros ir asociacijos (PA), lokalaus ir globalaus valdymo institucijos (V), egzistuoja
nuolatiné sasaja su bendruomenémis (B), o veiklos procesuose taikomos medija ir kitos
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skaitmeninés technologijos (M). Vadinasi, jary uosto direkcijai visy $iy uosto aplinkoje vei-
kianciy elementy tarpusavio sgsajy, valdymo poziiriu, pasiekus maksimaly jungiamumo
rodiklj, gali bati pasiektas maksimalus jary transporto sektoriaus patrauklumo rodiklis,
pasireiskiantis per efektyvaus valdymo priemoniy taikymo jary sektoriuje veiksminguma.

Jury keliai Sausumos ir vidaus vandeny keliai

UZuostis

Prie3uostis

9 pav. Jiry uosto valdymo modelis jiiry transporto sektoriaus patrauklumo poZinriu

Paaiskinimas: UD - uosto direkcija; UP - uostai partneriai; PK - privacios kompanijos; UK - uostai — konkurentai; DO -
darbo organizacijos; NO - ne pelno siekiancios organizacijos; VI - ValdZios institucijos; UO - uosto operatoriai; VOP - [
verte orientuotos paslaugos; STO - Sausumos transporto operatoriai; VOL - [ Vertg orientuotos logistikos paslaugos; LA -
laivy agentai; LIO - laivybos linijy operatoriai; E - ekspeditoriai; MTO Multimodalinio transporto operatoriai; MTC - mui-
tinés tarpininko ; UPT UZsienio prekybos ir turizmo sgsaja; PLT Pramonés, logistikos ir tiekimo sgsaja; MT - multimodalinio
transporto sgsaja; VT Jiury ir vidaus vandeny transporto sgsaja; PA - plétros agentiiros ir asociacijos; V — Lokalus ir globalus
valdymas; B - bendruomenés; M - Medijos.

Saltinis: Ibrahimi, 2017.

Svarbu i$skirti, kad vertinant jary transporto patraukluma, kaip tai parodyta 9 paveiks-
le, per logistinio jungiamumo ekspozicija, reikalinga atkreipti démesj ne tik j jary uosto,
kaip sausumos ir vandens transporto sistemy jungties logistinio jungiamumo rodiklius,
taciau ne maziau svarbios tarptautinés prekybos ir turizmo logistinés jungtys, o taip pat
pramonés logistikos ir tiekimo logistinio jungiamumo kontekste. Sie i$skirti patrauklumo
veiksniai suponuoja tokiy rodikliy jtraukima i tyrima, kaip linijinés laivybos jungiamumo
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indeksas, identifikuojantis tarptautinés prekybos ir turizmo bei keleivinés laivybos indek-
sa, LPI, identifikuojantis sausumos ir vandens transporto sistemy jungiamumg, nes yra
vertinamas infrastrukttros kokybés ir pralaidumo parametras nacionaliniu lygmeniu.

Atlikus jary uosto, kaip jurinio klasterio, analize pagal Ibrahimi (2017), galima matyti,
kad geografiné padétis yra vienas i§ esminiy faktoriy, kuris bet kuriame tiek kokybinia-
me, tiek kiekybiniame tyrime suformuoja pakankamai auksta subjektyvumo lygj. Anali-
zuojant jiry uosto valdymo ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo sampratas bei $ias
sampratas siejancias sgsajas, svarbus tampa geografinés padéties, regiono ekonomikos bei
kroviniy srauto rodikliai, kurie turi itin auksta subjektyvumo lygmenj, todél gali bati ver-
tinami dazniausiai tik ekspertinio tyrimo pagrindu arba kai kuriuose tyrimuose yra sitlo-
ma pasinaudoti pagal specialiai parengta metodikg rengiamas sektoriy ir $aliy palyginimo
pagal jvairius kriterijus ataskaitas, kuriy rodiklius galima panaudoti palyginimui ir iSori-
nés aplinkos charakterizavimui, analizuojant jary uosto direkcijos veiklos veiksminguma
konkrec¢iomis neapibréztomis ir nuolat kintan¢iomis aplinkos salygomis, fiksuojant situa-
cijg tam periodui, kuriam yra skai¢iuojamas tarptautinis indeksas. Tokius palyginamuo-
sius rodiklius savo tyrimo ataskaitoje sitlé naudoti Essadi, Grabot, Fenies (2016), tirdami
logistinio paskirstymo centro padéties nacionaliniu ir regioniniu lygmeniu pasirinkimo
alternatyvy vertinimo klausimus. Ta¢iau reziumuodami tyrimo rezultatus ir apibendrinda-
mi parengtg vietos pasirinkimo alternatyvy vertinimo metodika, rekomenduoja unifikuoti
tyrimo duomeny surinkimg ir pasilikti prie vienos i§ duomeny Saltiniy alternatyvy — arba
naudoti tarptautinius indeksus, arba naudoti tyrimo metu surinktus eksperty jvertinimus.
Pazymeétina, kad tyrime analizuojant $iuos rodiklius ilaikomas pakankamai aukstas su-
bjektyvumo lygmuo abiejy duomeny $altiniy alternatyvy pasirinkimo atveju.

G. K. Vagelas (2019) patrauklumo tyrime i$skiria pagrindinius tris pogrupius veiksniy,
kurie atspindi jary uosto koncepcine struktiira: tai jaros transporto ir uosto sgsaja, uosto
teritorija ir uosto bei sausumos transporto sistemy sgsaja, o vertinimo kriterijy grupés susi-
jusios su paslaugy galimumu (angl. availability), prieinamumu (angl. accessibility), logisti-
niu jungiamumu, kokybe, paslaugy trukme, teikiamy paslaugy ir infrastruktaros santykio
adekvatumu, kastais (tiek uosto rinkliavos, tiek krantiniy, tiek ir paslaugy).

Vienas pirmujy jary uosto patrauklumo veiksnius per jury uosto veiklos panasumo
vertinimo pjavj i$skyré Ibrahimi (2009) - jis susistemino jary uosto direkcijos veiklas pagal
2007 m. Pasaulio banko pateiktas jary uosty valdymo modernizavimo rekomendacijas ir
jary uosty valdymo modeliy $ablonus. Taciau, kaip teigia Yang, Chen (2016), pagrindiniai
jary uosto pasirinkimo kriterijai, kurie neretai yra priskiriami jiary uosto patrauklumo po-
Zymiy aibei, yra tokie: geografinés salygos: uosto geografiné padétis, jplaukos kanalo ilgis,
saugumas, vidaus laivybos kanalo ilgis; fiziné jiry uosto infrastrukttra: uosto infrastruk-
tarinis metinis pralaidumas, krantiniy pralaidumas, krovos jrangos techninis pajégumas,
jary uosto jplaukos ir laivybos kanalo gylis, gyliai prie krantiniy, intermodalinio trans-
porto prieigy pralaidumas (dazniausiai problemas sukelia neefektyviai funkcionuojantys
intermodalinius transporto vienetus aptarnaujantys uosto vartai); uzuosc¢io parametrai,
kaip uzuoscio jungiamumas, geografinis i$sidéstymas jiry uosto ir miesto atzvilgiu, vidaus
vandeny transporto sistemos jungiamumas, uzuosc¢io transporto paslaugy ekonominiai
kastai, tranzitiniy ir vietiniy kroviniy srautai; jary transporto sektoriaus jungiamumas: lai-
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vybos intensyvumas, paslaugy laivams jvairové ir prieinamumas; kasty patrauklumas: uos-
to rinkliavos, krovos kastai, krantiniy kastai, logistikos kastai, sandéliavimo ir krovos darby
kastai; operacinis veiksmingumas: darbo laikas, krovos greitis, laivo aptarnavimo trukmeé,
vidutiné laivo buvimo uoste trukmé; paslaugy kokybé: savalaikiskumas, krovinio saugumo
uztikrinimas, lankstumas kintantiems vartotojo poreikiams, uosto reputacija; saugumas
ir apsauga; skaitmenizavimas: uosto paslaugy informacinés sistemos, jy integralumas su
valstybés kontrolés informacinémis sistemomis, kiti parametrai: muiting, veterinarija, imi-
gracija, karantino sglygos ir pan.

Yeo ir kt. (2008), Zhang W.,, Xi, Shang, R. (2011) papildé $iuos patrauklumo kriteri-
jus uzuoscio sistemy veiksmingumo kriterijy grupe, apimancia uosto logistikos paslaugas,
uzuoscio infrastrukttros salygas ir tarptautiniy transporto koridoriy prieinamuma, logis-
tikos kastus, regioniniy vezéjy konkurencijos koncentracija ir bendra logistinj $alies trans-
porto sistemos jungiamuma, o uosto logistikos integralumo kriterijais $iy kriterijy rinkinj
galima papildyti remiantis Song, Panaides (2008) tyrimais, kurie apima skaitmenizavimo
procesus, laivybos kompanijy tinklg, pridétine verte kuriancias paslaugas, vidaus vandeny
transporto jungtis, stiprus logistinis jiry uosto logistikos sistemy jungiamumas su sausu-
mos transporto sistemomis per integruotas skaitmenines platformas.

Jary uosto patrauklumo problemas nagrinéja ir Rezaei, Wulfften, Tavasszy, P., Tavasszy,
L., Wiegmans, van der Laan (2019), taciau daugiakriterinio sprendimo priémimo proble-
mas sprendzia jiry uosto pasirinkimo ir/ar jtraukimo i logisting grandine pozitriu i$ kro-
vinio transportavimo logisting grandine sudaranciy verslo subjekty pusés. Siuo aspektu au-
toriai remiasi dviem pagrindiniais tyrimais: vienas i jy — kokybinis - pagrijstas ekspertinés
apklausos rezultatais, stebéjimais (Calderinha & Felicio, 2014), kur dominuoja probleminé
jury uosto valdymo ir jiry uosto patrauklumo komponenté, ir kitas tyrimas - kiekybi-
nis (Wiegmans & Dekker, 2016), i$ dalies paaiskinantis kokybinio tyrimo metu nustatytus
ry$ius. Remdamiesi ankstesniais tyrimais ir darydami prielaida, kad jary uosto valdymo
modelis ir jiry uosto direkcijos veikla, savaiminé ir suprantama, todél tiesiogiai veikia jary
uosto patrauklumg, pagrindiniais vertinimo kriterijais buvo i$skirti tokie jary uosto pa-
trauklumo pozymiai, i$skirstyti pagal jary transporto sektoriuje veikianciy suinteresuotyjy
$aliy grupes, o savo tyrimui panaudojo 17 jiry uosto valdymo kriterijy, apimanciy jiary
uosto patraukluma.

Kaip savo tyrimo pagrindime teigia Vagellas (2019), uosto patraukluma paprasciausiu
budu galima i$matuoti tokiais keturiais kriterijais, kaip atitikimas standartams ir tarptau-
tiniams reikalavimams, konkurencingumo rodiklis, kastai ir operaciné trukmé. Ir daugelis
jury uosty matuoja savo patrauklumo rodiklius kiekybinémis vertémis, kaip finansiniai
veiklos rodikliai, veiklos rodikliai, pralaidumas, infrastruktaros parametrai, kroviniy srau-
tai ir keleiviai bei kruiziniai turistai ir pan. (Yuen, Zhang, & Cheung, 2012).

M. Feretti ir kt. (2017) pasialé jary uosto direkcijos veiklos rodikliy suvestinés modelj
(angl. dashboard), kuriame i$skyré pagrindines jiry uosto direkcijos funkcijas ir apibrézé
pagrindinius jary uosto veiklos rodiklius (KPI). Analizuojant jary transporto sektoriaus
patrauklumo probleminj laukg tirian¢iy mokslininky tyrimy rezultatus, didelé jy dalis
tyrimuose naudoja svarbiausiy nasumo arba pagrindiniy veiklos rodikliy samprata, taip
pagrisdami tarptautinéje rinkoje susiformavusj poreikj lyginti jary transporto sektoriuje
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veikiancius tkio subjektus arba jy sistemas pagal konkrecius veiklos rodiklius, kurie tar-
pusavyje gali bati palyginami. Muangpan, Suthiwartnarueput (2019) pasidlé labai i$samia
KPI struktiirg vertinant darnios plétros koncepcija nacionalinés transporto sistemos inte-
gralumo su jary uosty veikla kontekste.

Jary uosto patraukluma sieké i$matuoti Ha ir kt. (2017, 2018), formuodami jary uosto
patrauklumo raktiniy naSumo rodikliy sistemg (PPI) ir taiké kompleksinés suinteresuotyjy
$aliy imties perspektyva, o tai rodo, kad tyrimas pakankamai i$samus, nes jtraukia jvairias
suinteresuotasias puses. Kaip i$skyré autoriai, tyrimo ribotumas yra tas, kad siekiant j tyrima
jtraukti, kiek jmanoma platesnj suinteresuotyjy Saliy ratg, tyrimo imtis didéja ir sudétingéja.
Ha ir kt. (2017, 2018) pagrindinius patrauklumo rodiklius sugrupavo j pagrindines 6 grupes:
bazinés veiklos, palaikomosios veiklos, finansinis patrauklumas, vartotojy pasitenkinimas,
terminaly integracija j tiekimo grandine, darni plétra. O patrauklumo indeksui skaiciuoti
taiké specializuotg programine jrangg pagal sukurta metodika ir kiekybiskai vertino indek-
s3. Sis tyrimas yra vienas artimesniy disertacinio tyrimo tematikai dél i$pléstinés jtrauktyjy
suinteresuotyjy $aliy jvairovés ir subkategorijose i§skirty vertinimo kriterijy sasajy: diserta-
ciniame tyrime taip pat panaudoti tokie patrauklumo kriterijai, kaip uosto logistikos istekliy
produktyvumas, uosto ir terminaly logistinis jungiamumas, pasirengimas autonominiams
procesams diegti, darnios plétros programy jgyvendinimas ir pan. Esminis skirtumas yra tas,
kad minétuose ir vélesniame tyrime Ha, Yang, Lam (2019) koncentravosi labiau j statistinése
duomeny bazése turimus sukauptus statistinius duomeny kriterijus, o Siame disertaciniame
tyrime buvo suformuoti kriterijai ir parengti ekspertiniame vertinimui.

Uosto valdymo patrauklumg tyré Caldeirinha ir kt. (2017), ir $is tyrimas vienas la-
biausiai panasiy j disertacinj tyrimg. Autoriai suformulavo tris hipotezes - viena i$ jy, kad
jary uosto valdymo modelis gali buti aprasytas tokiais modeliais, kaip jary uosto direkcijos
autonomija, nuosavybés teisés, veiklos tikslai ir funkcijos, regioninius jiry uosto valdymo
veiksmingumas didina jiry uosto patraukluma, o kita - jary uosto patrauklumas pama-
tuojamas efektyvumo, veiksmingumo ir produktyvumo rodikliais. Galima matyti, kad $io
tyrimo metodologija pagrijsta valstybés jmonés veiksmingo valdymo teorijos principais, o
veiksmingo valdymo kriterijais isskirti tokie kriterijai, kaip jary uosto direkcijos instituciné
ir finansiné autonomija, vizijos ir misijos aiS$kumo ir suprantamumo kriterijais, o esminiu
patrauklumo kriterijumi yra laikoma jary uosto direkcijos antreprenerisko veiklos mode-
lio pakankama raiska.

Jary uosto patrauklumg 5 generacijos jary uosty kontekste problema tyrinéjo Lee, Lam,
Lin, Hu, Cheong (2018), kur technologijy integracijos j jary uosto veiklas rezultatas gali
salygoti didesnj jiry uosto patraukluma, taciau i§ isskirty 5 - 6 grupiy vertinimo kriterijy,
tik viena grupé yra technologinio patrauklumo veiksniy grupé, kur vertinamos jdiegtos
technologijos, jy tipai bei kiekybinés israiskos ir atitikmuo auksc¢iausiems technologiniams
standartams, o kitos likusios penkios kriterijy grupés susijusios su jiary uosto veiklos ir
valdymo rodikliais, tokiais, kaip tvarios plétros skatinimas ir plétojimas, uosto ekosistemi-
nis valdymas ir jo raiska, jiary uosto infrastruktiros pakankamumas, jung¢iy su sausumos
transporto sistemomis pakankamumas. Tai leidZia pagristi uosto patrauklumo problemos
ilgalaikiskuma, kuris integruojant naujas technologijas tik sudétingéja, kadangi valdymo
metodai vis labiau priklausomi nuo technologinése sistemose generuojamy duomeny, jy
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analitinio vizualizavimo ir panaudojimo efektyvumo sprendimy priémimo procesuose.
Lee ir kt. (2018) tyrimy rezultatai taip pat leidzia pagrjsti Zema IT parametry valdymo
tyrimuose reikéminguma, kadangi IT yra tik technologinis valdymo proceso jgyvendini-
mo instrumentas, o sprendimy priémimo procese tai yra tiek reik§minga, kiek sudétinga
iSanalizuoti generuojamus duomeny srautus.

Di Vaio ir kt. (2017) reik§mingy jiry uosto patrauklumo rodikliy ieskojo analizuodami
jury uosto darnios plétros kontekste. Jie teigia, kad néra pakankamai sukurty metodiky,
sudaranciy galimybe analizuoti ir lyginti jary uostus pagal jy jgyvendinama darnios plétros
politikg ir s3sajg su urbanizuotomis teritorijomis, pridedant dar efektyvia atsinaujinanciy
istekliy panaudojimo dimensija. Savo tyrimuose jie i$skiria pagrindinius jary uosto direk-
cijos veiklos vertinimo darnios plétros kontekste kiekybiskai iSreiskiamus rodiklius, kaip
susirinkimy dél aplinkosauginiy problemy, kuriuos inicijavo jary uosto direkcija skaicius,
kuriuose dalyvavo laivy savininky asociacijy atstovai ir/arba laivybos linijy, turin¢iy savo
padalinius jary uoste, atstovai bei organizuoty praktiniy ir moksliniy konferencijy ir/ar
kitokiy panasaus pobudzio renginiy skaicius, kuriuose dalyvavo ir laivybos verslo atstovai,
ir jary uosto direkcijos atstovai, o iy renginiy tematika buvo aplinkosauginiais ir darnios
jury uosty plétros klausimais. Minétieji veiklos rodikliai buvo priskirti jary uosto direkei-
jos veiksmingumo rodikliy grupei, o tokie rodikliai, kaip kontrolés ir monitoringo darbo
valandy skaic¢iaus santykis su suplanuoty tokiy veikly trukme jary uosto direkcijoje santy-
kiu, oro tar$os emisijos kiekio santykis su bendru j jury uostg atplaukusiy laivy bendruoju
tonazu, laivy stovéjimo prie krantinés trukmé, tenkanti vienam laivy $vartavimo krantiniy
vienetui. Galima sakyti, kad analizuodami jary uosto direkcijos veiklas plétojant darnios
plétros ir draugiSkos aplinkai uosto veiklos politikg, suformavo tam tikrg $iai sri¢iai tinka-
ma subalansuoty palyginamy rodikliy sistemg ir ja pritaike Italijos jary uosty palyginime
pagal jary uosto direkcijos veiklos veiksminguma plétojant darnios plétros koncepcija.

Tesdami jiiry uosto patrauklumo tyrimus darnios plétros kontekste, Lim ir kt. (2019)
i$skiria tris pagrindines darnios plétros dimensijas - tai ekonominis darnumas, socialinis
darnumas ir aplinkosauginis darnumas, kuriuos taip pat savo tyrimuose buvo i§skyre ir
Asgari, Hassani, Jones, Nguye (2015), jary uosto patrauklumo vertinimo kriterijus isskir-
dami pasiremdami susijusius mokslius tyrimus. Sio mokslinio tyrimo svarba yra tokia: kad
i$skiriami kompetencinio patrauklumo veiksniai, suponuojant darnios plétros koncepci-
jos sasajas su zmogiskyjy istekliy kompetencijy valdymo ir kontrolés poreikiu, plétojam
darnios plétros kontekste patrauklaus jary uosto samprata. N. Asgari ir kt. (2015) darnios
plétros valdymo veiksmingumo sasaja su jiry uosto patrauklumo koncepcija taiké tirdami
Jungtinés Karalystés jiry transporto sektoriy.

Laikantis nuostatos, kad jury uosto reputacija yra jiry uosto ir jary transporto pa-
trauklumui poveikj turintis veiksnys, galima pasinaudoti teorinémis jzvalgomis (Acciaro,
2015), kur teigiama, kad reputacijos formavimui Siuolaikiniy jary uosty direkcijos inte-
gruoja j veiklos modelj socialinés atsakomybés funkcijas, kurioms jgyvendinti reikalingos
veiklos i§ mokslininky tyrimuose patraukliausiai jvardinto antreprenerisko veiklos mode-
lio. Sia tema daug moksliniy tyrimy, atlikty darnios plétros kontekste, o pagal Lam, van
der Vorde (2012), socialinés atsakomybés dalimi tampa darnios plétros koncepcijos pléto-
jimas jary uosto valdymo segmente. Tesiant antreprenerisko modelio patrauklumo anali-
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z¢, galima matyti, kad moksliniais tyrimais remiantis (Vural et al., 2019), antrepreneriskas
modelis yra tiesiogiai susijes su jvairaus pobudzio pridétinés vertés sukarimu: pradedant
nuo suinteresuotuyjy $aliy lukes¢iy iSpildymo ir baigiant finansiniais pelningumo rodikliais,
pridétine verte kurianciy akio subjekty junginiais.

C. Dukruer ir kt. (2010) atlike kiekybinj tyrima nustaté, kad jary uosto patraukluma
taip pat gali veikti paslaugy jvairové ir pakankamumas, todél jary uosto direkcijai, kaip
uosto valdyma jgyvendinandiai institucijai, reikalinga orientuoti veiklas j paslaugy jvai-
roveés ir prieinamumo uztikrinima, formuojant rinkodaros priemones bei kontroliuojant
uoste veikianc¢iy akio subjekty veiklg bei skatinant pridéting verte kurianciy paslaugy
jvairove. Antreprenerisky veiklos modeliy transformacijas jary uosty direkcijy veikloje
analizavo ir van der Lugt, de Langen, Hagdorn (2016) bei i§skyré pagrindinius jiary uosto
direkcijos strateginius veiklos elementus, kurie daro jtaka pokyc¢iams ir didina viso jiry
transporto sektoriaus patraukluma; i$ jy pagrindiniai yra tiesiogiai susije su valstybés jmo-
nés efektyvaus valdymo teorijoje identifikuotais veiksmingo valdymo komponentais, kaip
autonomija bei atskaitomybé, vizijos ir misijos aiskumas visoms suinteresuotosioms $alims
ir dermé, finansinis efektyvumas ir optimalus i$tekliy naudojimas.

Maksimalus patrauklumas gali bati i§gaunamas jary uosto valdymo struktaroje tai-
kant ekosisteminio antreprenerisko veiklos modelio principus (Alvedalen & Boschma,
2017; Lefebvre V., Lefebvre R. M. & Simon 2015; Malecki, 2011; Stam & Spigel, 2017;).
Mokslininkai teigia, kad antreprenerysté yra susijusi su nuolatine tinkle esanciy dalyviy, jy
buseny ir saveiky kaita, suponuojanti nuolatiniy naujy interesy jung¢iy susidaryma ir ne-
benaudingy tarpusavio ry$iy sunykima, todél ekosisteminis antrepreneriskas valdymas yra
sudétingas, kompleksinis, reikalaujantis nuolatinés daugiakriterinés ir daugiadimenisnés
analitikos bei sisteminés mastysenos. Alvedalen, Boschma (2017) teigia, kad tokie interesy
tinklai yra pagristi keletu pozymiy: tai informaciniai galimybiy ir technologijy tinklai, tar-
pusavio i$tekliy bendrinimo ir apsikeitimo tinklai ir legitimumo ir poveikio konkurencijai
tinklai. Jary uosto valdymo sektoriuje tokie tinklai egzistuoja, todél juy egzistencija jiry
transporto sektoriaus ekosistemoje suponuoja antreprenerisko ekosisteminio valdymo
principy diegimo ir naudojimo poreikj. Batent todél, kai yra analizuojami antrepreneriski
ekosistemy valdymo principai, yra i$skiriami pagrindiniai privalumai, kurie sukuria nau-
da ne tik kiekvienai ekosistemoje veikianciai organizacijai, taciau ir kiekvienam ekosiste-
moje dirbanc¢iam absoliu¢iam vienetui (angl. unit) ir Sie privalumai yra tokie: identitetas;
Zinios apie galimybes ir technologijas, kurias sukuria mokslo ir uosto ekosistemy rysiai,
finansiniai rodikliai (informacijos asimetrija sumazéja, kai investuotojai pasinaudoja savo
socialiniais tinklais naujoms investicinéms priemoneés, taikyti reikalinga informacija apie
partnerius); tarpusavio pasitikéjimas siekiant sumazinti rinkos kastus; antrepreneriskos
Zinios ir patarimai, kurie yra prieinami socialiniame tinkle esanciy antrepenerisky orga-
nizacijy bei kity antrepreneriy déka; galimybé rasti talentingus darbuotojus; ekspansija j
naujas rinkas, j ekosisteminj tinklg jtraukiant naujus, patikimus ir naudingus partnerius;
kolektyvinio zinojimo ir ziniy kaupimo galimybé, nes ekosistemy antreprenerystés tinkle
Zmonés tampa esminiais tiltais tarp Zmoniy, idéjy, istekliy ir technologijy; antrepreneriy
galimybés sukurti globalios komercializacijos strategijas; verslo patrauklumo isreiskimas
per verslo modelio inovatyvuma.
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Apibendrinant galima teigti, kad jiry transporto sektoriaus kompleksiskumas yra dau-
giadimensinis, todél remiantis egzistuojanciy tyrimy gausa svarbu tinkamai sugrupuoti rodi-
klius, apibiidinant jy sqveikas ir rySius, susiejant su atvaizduojanciy subjekty reik§mémis. Re-
miantis analitine medZiaga, galima teigti, kad jiry transporto patrauklumas yra vertinamas
suminiu indeksu, kurj sudaro tokie démenys, kaip jiiry uosto direkcijos veiklos patrauklumas,
pagrindZiant jo svarbg antreprenerisko veiklos modelio patrauklumo tyrimais, jiiry uosto vei-
klos patrauklumas, pagrindziant jo svarbg logistinés platformos, formuojamos jgyvendinant
nacionaling transporto politikg bei jiiry uosto direkcijos funkcijas, patrauklumu ir darnios
plétros bei palankios verslo aplinkos patrauklumo pozymiais; taip pat jiry uosto logistiniu
jungiamumu, pagristu funkcine jiiry uosto paskirtimi, jgyvendinama kompleksinés ekosiste-
mos valdymo pagrindais, sukuriant globaly tiekimo logistinés grandinés jungiamumg.

1.3.4. Valstybinio jury uosto valdymo teorinis modelis

Siekiant sudaryti teorinj jiary uosto valdymo modelj bei apibendrinant moksliniy ty-
rimy rezultatus, galima daryti tokj apibendrinima, kad jary uosto valdymo modelis yra
sudarytas i§ pagrindiniy trijy segmenty, kaip tai atvaizduota 10 paveiksle: tai nacionaliné
transporto plétros ir tarptautinés prekybos strategija bei valdzios lygmens sprendimy pri-
émimo procesai, formuojantys jiry uosto strateginius tikslus, jary uosto direkcijos veiklos
modelis, suponuojantis vykdomy veikly spektrg bei apréptj, ir jary uosto veikla, kuri yra
tiesiogiai susijusi su valdymo procesy jgyvendinimo rezultatyvumu.

Nacionalinés strategijos sprendimy priémimo lygmenyje priimami sprendimai bei
igyvendinami tarptautiniy narysciy ir bendrijy jsipareigojimai, nacionaliniu lygmeniu,
suponuoja teisinj jary uosto veiklos reglamentavimg, kurio pagrindu yra suformuojamas
jary uosto valdymo $ablonas, apimantis tokius valdymo elementus, kaip jiry uosto bazinis
$ablonas, jury uosto pavaldumas valdymo forma bei viesojo ir privataus kapitalo tarpusa-
vio atsakomybiy pasiskirstymas (10 pav.). Disertacinio tyrimo kontekste, valdzios lygmens
sprendimy poveikis yra matuojamas jary uosto valdymo modelio elementais, kuriy alter-
natyvy rinkiniai apibrézia jary uosto direkcijos, kaip jary uosto valdyma jgyvendinancios
institucijos pagrindines veiklos administracines, valdymo bei vadybines funkcijas bei vei-
klos apreéptj. Akivaizdu, kad pagrindinés efektyvaus valstybés jmonés valdymo teorinés
nuostatos ir isskiriami pagrindiniai veiksmingo valdymo elementai i$sidésto butent jary
uosto valdymo modelyje: tai finansiné ir instituciné autonomija, suinteresuotyjy $aliy
jtraukimas, atskaitomybé, bendradarbiavimas ir partnerysté, operacijy valdymas bei misi-
jos aiskumas, o tokie elementai, kaip finansinis veiklos efektyvumas bei lyderysté, i$sidésto
jary uosto valdancios institucijos - jury uosto direkcijos — veiklos aprépties ir veiklos mo-
delio lygmenyje (10 pav.).

Analizuojant jary uosto direkcijos funkcijas i$skiriamos pagrindinés reguliavimo vei-
kly, direkcijos veiklos valdymo bei operacijy valdymo funkcijos, kurios skirtinguose jiry
uosto valdymo modeliuose priklauso skirtingiems tkio subjektams pagal teisinio regla-
mentavimo dokumentuose numatytas privataus ir vieso kapitalo akio subjekty atsakomy-
bes, eksploatuojant nuosavybés teisémis valstybei priklausantj turta. Jary uosto valdymo
funkcijy integracijoje su valdymo modeliu susiformuoja ir jary uosto direkcijos veiklos
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apibréztumo kriterijai veiklos aprépties poziriu, o moksliniy tyrimy rezultatai teigia, kad
veiklos aprépties pozymiai yra tiesiogiai susije su tuo, kokios veiklos gali buti vykdomos,
todél veiklos aprépties pozymiy kategorija apibrézia ir jiry uosto direkcijos veiklos modelj.

Apibendrinant teorines jiry uosto valdymo prielaidas bei moksliniy tyrimy rezultatus
buvo padaryta tokia isvada, kad jary uosto direkcijos veiklos modelis pasizymi kumuliaty-
vumu, tai reiskia, kad siekiant plétoti globalaus veiklos modelio principus butinoji salyga
yra bazinio — konservatyvaus veiklos modelio pakankamumas. Analizuojant jary uosto
valdymo samprata buvo nustatyta, kad jary uosto direkcijos bazinés funkcijos ir veiklos
apréptys yra lokalios prigimties ir koncentruotos ties jiry uosto akvatorijos ir teritorijos
valdymu bei veikly jose reguliavimu ir kontrole. Taciau, atsizvelgiant j jiry uosto valdymo
s3sajos su jury transporto sektoriaus patrauklumu poziariu, valdymo modelio poky¢iais
jary uosto direkcijos veiklos apréptis gali iSsiplésti, jeigu baty siekiama sukurti prideéti-
ne verte per uzuoscio ir priesuosc¢io bei uosto logistikos paslaugy teikima. 10 paveiksle
atvaizduotame jiry uosto teoriniame modelyje jury uosto direkcijos veiklos apréptis de-
monstruoja viso jary uosto, kaip subjekto, kompleksiskuma, todél jary uosto valdymas,
akivaizdu, yra kompleksinis daugiadimensinis procesas.

Remiantis tyrimy rezultatais jary uosto direkcijos veiklos modelis apibréziamas pa-
grindinémis 6 veikly grupémis: infrastruktiiros plétra, pajamy uztikrinimas i§ nuosavy-
bés, teisinio reguliavimo jgyvendinimas, kuriy didzioji dalis jgyvendinama lokaliu mastu
jary uosto direkcijai veikiant konservatyvaus veiklos modelio pagrindu (10 pav.), ta¢iau
plétojant darnios plétros politika, mélynosios ekonomikos nuostatos, siekiant didesnés
pridétinés vertés, susiformuoja iSpléstiniy veikly imtis, susijusi su veiksmingesniu finan-
siniy pajamy generavimu tiek i§ nuosavybés eksploatavimo, tiek ir i§ papildomy teisinio
reguliavimo veikly, o taip pat plétojant viesojo ir privataus verslo partneryste koncesiniy
susitarimy pagrindu bei didinant ekonominés bei socialinés bendruomeninés integracijos
veiklas, uztikrinant jiry uosto antreprenerisko veiklos modelio raiska.

Viso §io kompleksinio daugiasluoksnio valdymo modelio veiksmingumas gali bati i$-
matuojamas jiry uosto veiklos lygmenyje, kuriame atsispindi valdymo veiklos rezultatyvu-
mas, reprezentuojantis taikomy valdymo mechanizmy veiksminguma atitinkamai sufor-
muluotiems jary uosto strateginiams tikslams bei formuojamai ir plétojamai nacionalinei
transporto politikai, kuri ES bendrijy Salyse yra Integruotos ES transporto politikos dalis.
Kaip parodyta 10 paveiksle, rezultatyvumas gali bati iSreiskiamas ir neveiksmingo valdy-
mo sukuriamais nuostoliais, kas yra sudétiné kiekvienos sistemos dalis, taciau veiksmingo
valdymo modelio paieskos yra susijusios butent su $iy nuostoliy minimizavimu, todél bet
kuris rezultatyvumas yra nuolat derinamas su jiry uosto strateginiais tikslais ir priklauso-
mai nuo rezultaty yra formuojami atitinkami valdymo instrumenty bei veiklos pakeitimai,
salygojantys jary uosto valdymo modelio modernizavimo poreikj.
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Siekiant identifikuoti teorinio jiry uosto valdymo modelio sgsajas su jary transporto
sektoriaus patrauklumu, sudaromas ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo modelis,
kuris padeda susieti veiksmingo jiry uosto valdymo elementus su jiry uosto veikloje jzvel-
giamais kiekybiniais ir kokybiniais elementais (11 pav.). Teorinis jiry uosto valdymo mo-
delis sudaré galimybes identifikuoti veiksmingumo pozymius, kurie priklauso jiary uosto
veiklos lygmeniui. Remiantis moksliniais jary uosto, jiry transporto sektoriaus segmenty
patrauklumo tyrimais buvo nustatyta, kad jary uosto valdymo veiksmingumas gali bati
i$matuojamas besiformuojancio patrauklumo kriterijais: jary uosto patrauklumas, jary
uosto direkcijos patrauklumas bei jiry uosto logistinis jungiamumas. Susiejus $ias patrau-
klumo matavimo dimensijas su veiksmingo jary uosto valdymo teoriniu modelius, galima
jzvelgti veiksmingo valdymo sgsajas su formuojamu patrauklumu, kaip tai atvaizduota 11
paveiksle:

- remiantis valstybés jmonés veiksmingo valdymo elementais bei kompleksine valdy-
mo sistema, galima matyti, kad i$skirtos pagrindinés veiksmingo valdymo pozymiy
kategorijos atitinkamai valdymo modelj apjungia j vieng visuma;

- remiantis jary transporto sektoriaus patrauklumo samprata, galima daryti prielaida,
kad jary uosto direkcijos veiklos modelis formuoja viso jary uosto veiklg, kuri ope-
raciniame lygmenyje yra iSmatuojama produktyvumo kokybiniais rodikliais, taciau
pridéjus dar ir efektyviy istekliy panaudojimo veiksnj sudaro prielaidas i$matuoti
juary uosto patraukluma;

- finansiskai efektyvus jary uosto direkcijos veiklos modelio jgyvendinimas taip pat
susijes su uosto produktyvumo, finansinio efektyvumo rodikliais, todél susieja jiry
uosto direkcijos veiklos modelj su jiry uosto direkcijos patrauklumo dimensija;

- atitinkamai valdzios lygmenyje, vertinant kaupiamajj jary uosto veiklos bei jary
uosto direkcijos patrauklumo indeksag, gali buiti jvertinamas ir suformuotas valdymo
modelis, kuris sudaro prielaidas patraukliam jiry uosto direkcijos veiklos modeliui
formuotis, nuo kurio priklauso jury uosto integracija j globalia logistiné tiekimo
grandine bei logistinis jary uosto patrauklumas;

- auks$ciausiame nacionalinés transporto politikos lygmenyje per pridétinés vertés
prizme gali buti susiejamas jgyvendinamo jiry uosto veiklos modelio veiksmingu-
mas su suminiu bendru jary transporto sektoriaus patrauklumu, i$reiskiamu per
pridétinés vertés suinteresuotosioms Salims sukarima.

Sudarant jiry uosto valdymo teorinj modelj bei jiiry transporto sektoriaus patrauklumo

Sio modelio pagrindu vertinimo modelj, galima daryti apibendrintg iSvadg, kad suformuotas
jiry uosto valdymo modelis, apimantis valdymo Sablong, pavaldumg, teising formg, atsako-
mybiy pasiskirstymg, suponuoja jiiry uosto direkcijos veiklos modelj, kuris apibréZia atitin-
kamg jiiry uosto patrauklumgq sgsajoje su jiry uosto direkcijos patrauklumu bei integracija j
tarptautinius koridorius, kas yra veiksmingo valdymo rezultatai, iSmatuojami jiry transpor-
to sektoriaus patrauklumo dimensijomis.

92



2. VALSTYBINIO JURY UOSTO VALDYMO
TEORINIO MODELIO TAIKYMO VERTINANT
JURY TRANSPORTO SEKTORIAUS PATRAUKLUMA
METODIKOS FORMAVIMAS

Remiantis teorinémis prielaidomis, siekiant jvertinti jiry transporto sektoriaus pa-
trauklumg taikant suformuota valstybino jary uosto valdymo teorinj modelj, sudaromas
koncepcinis tyrimo modelis, kurio jgyvendinimas vykdomas nuosekliai i$skirtais pagrin-
diniais trimis etapais, siekiant jvertinti jary uosto valdymo ir jary transporto sektoriaus
patrauklumo indeksg bei parengti vertinimo metodika. Tyrime taikoma daugiakriterinio
sprendimy priémimo (angl. multiple criteria decision making, toliau - MCDM) metodika,
pagrijsta kombinuoto analitinio hierarchinio proceso (angl. analytical hierarchical process,
toliau AHP) ir pilkosios reliacinés analizés (angl. grey relational analysis, toliau — GRA)
metody taikymu, rezultaty interpretavimui naudojant aprasomosios statistikos rodiklius,
taikant logografinés vizualizacijos metody pagrindu suformuotus reik§mingumo Zeméla-
pius gauty tyrimo rezultaty atvaizdavimui, o tyrimo validumui patikrinti taikant eksperty
nuomoniy suderinamumo bei eksperty kompetencijos vertinimo metodus.

2.1. Jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo
vertinant jiiry transporto sektoriaus patraukluma
tyrimo modelio parametrizavimas

Analizuojant jary uosto valdymo didinant jary transporto sektoriaus patrauklumag
probleminj tyrimy lauka ir siekiant jvertinti bei modeliuoti tarpusavio sgveika ir identifi-
kuoti priezastinius rysius bei numatyti galimas strategines valdymo struktaros ar veiklos
modelio tobulinimo perspektyvas, uzduoties formuluoté ir atliktos teorinés jzvalgos supo-
nuoja daugiakriterinio tyrimo modelio formavimasi. Tokiais atvejais, kai tyrimo objektas
yra daugiaaspektis, kaip tai yra jary uosto valdymo strukttros atveju, tikslinga naudoti
daugiatikslius sprendimo priémimo metodus.

Daugiakriteriniai metodai sudaro galimybe jvertinti tiek kiekybinius, tiek ir kokybi-
nius tyrimo objekto pozymius pagal jy svarba skirtingy susiety objekty pokyciams, todél
$ios grupés metody pagrindinis tikslas — nustatyti geriausig i$ lyginamy alternatyvy arba
suteikti $ioms alternatyvoms rangus pagal svarbumg vertinimo tikslo atzvilgiu (Podvezko
ir Podviezko, 2014). Sie metodai skirstomi j dvi sritis: daugiakriterinius sprendimo priémi-
mo metodus, pagrjstus kokybiniais matavimais (angl. Multi - Objective Decision Making,
MODM), ir daugiakriterinius sprendimy priémimo metodus, pagristus kiekybiniais mata-
vimais (angl. Multi — Attribute Decision Making, toliau MADM) (Zavadskas, Govindan,
Antucheviciene & Turskis, 2016).

Analizuojant valstybinio jiry uosto valdymo teorinj modelj buvo nustatyta, kad jary
transporto sektoriaus patraukluma galima vertinti naudojantis jary uosto valdyma jgy-
vendinancios jary uosto direkcijos institucijos vykdomomis veiklomis, identifikuojant jy
atlikimo buadg ir generuojama rezultatg, todél atliekant tyrimg susidaro pakankamai dide-
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lis kiekis valdymo modelj atvaizduojanciy parametry, kurie lygiavertiskumo pozitriu yra
skirtingi pagal daroma poveikj jiry transporto sektoriaus patrauklumui (12 pav.). Batent
dél Sios priezasties tyrimas tampa kompleksiniu, reikalaujanciu ne tik jvertinti valdyma
charakterizuojanciy parametry reik$mes, taciau taip pat reikalaujanciu jvertinti naudoja-
my parametry svorinj reik§mingumg, kuris sudaro galimybes identifikuoti reik§mingiau-
sius ir maziau reik§mingus, ta¢iau lyginamojoje analizéje svarbius parametrus ir suranguo-
ti juos reikémingumo skaléje. Batent todél tyrimui atlikti buvo pasirinkti daugiakriteriniai
sprendimy priémimo metodai.

Kita tyrimo metodikos specifiskumg ir kompleksiskumg lemianti priezastis — tai su-
balansuotos palyginamos valdymo modelj charakterizuojanciy subalansuotos kiekybiniy
santykiniy parametry sistemos nebuvimas, o tai smarkiai apriboja galimybes palyginti
jury uosty valdymo modelius bei jy daromg poveikj jary transporto sektoriaus patrau-
klumui. Analizuojant moksling literatiirg bei statistikos duomeny bazése saugomus duo-
menis apie jary uosty veikla buvo pastebéta, kad pagal duomeny tipus ir jy sankaupas
duomeny bazése, bet kuriuos du jiry uostus palyginti tarpusavyje yra sudétinga, nes eg-
zistuoja didelé uosty klasifikacijos jvairové tiek pagal dydj, tiek pagal paskirtj, tiek pagal
regionine pozicija. Tiriant daugiakriterinius tyrimo objektus, turinc¢ius skirtingas jy i$-
matavimo dimensijas, susiduriama su situacija, kad pakankamo palyginamy kiekybiniy
rodikliy kiekio néra jmanoma sukaupti, o kokybiniai pozymiai reikalauja specifiniy, eks-
pertiniy Ziniy.

Nors, kaip pastebi Brooks ir kt. (2017), kai susiduriama su holistiniu poziariu, kiekybi-
niy subalansuoty palyginamy rodikliy modelis gali pradéti daryti klaidas, o jary transpor-
to sektoriuje tai itin tikétina dél susidariusio jary uosto ekosisteminio kompleksiskumo ir
valdymo struktiros daugiasluoksniskumo.

Jary uosty patrauklumo vertinimas kiekybiniais operacinio nasumo ir produktyvumo
rodikliais netenka prasmeés ir tada, kai susiduriama su holistiniu pozitiriu tyrimo metodo-
logijoje, kuri nesvetima ir jary uosto paslaugy naudotojams. Kai tik pritaikomas holistinis
pozitris, kaip teigia Brooks ir kt. (2017), operacinio nasumo modelis patrauklumui i$ma-
tuoti pradeda daryti klaidas, todél, remiantis Vagellas (2019), gali buti jvedamas naujas ma-
tavimo vienetas — tai operacinio na§umo ir vartotojy likes¢iy santykio naudojimas, kuris
atspindi ir vartotojy holistinj pozitrj.

Mokslo metodologijoje tokioms situacijoms, kai nepakanka santykiniy kiekybiniy pa-
lyginamy rodikliy, spresti yra numatyta ekspertiniy tyrimy kategorija, kai tiek kokybiniy,
tiek ir kiekybiniy kriterijy reik§més bei svoris lyginamojoje sistemoje gali bati nustatomi
remiantis eksperty specifine patirtimi ir kompetencijomis. Ekspertiniai vertinimai taikomi
jvairiy tkio Saky tyrimuose, nes metodologijos déka galima ne tik suranguoti kriterijus pa-
gal jy reikéminguma sgveikos objektui, jvertinti, kiek vienas kriterijus yra reik§mingesnis
uz kitg atliekamo tyrimo kontekste, taciau taip pat susidaro galimybés tiriamuosius tkio
subjektus palyginti ne pagal jy veikla atspindincius faktinius kiekybinius veiklos rodiklius,
bet pagal eksperty suteikta ranga, pagal i§ anksto numatytg strategija ,daugiau yra geriau®
arba ,maziau yra geriau®. Butent todél ekspertiniams vertinimams reikalingos specialios
ekspertinés zinios ir ekspertinis patyrimas, kurj turi tik salyginai nedidelis skaic¢ius specia-
listy (BaleZentis, Zalimaité, 2011).
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Remiantis padarytomis tyrimo metodikos pasirinkimo prielaidomis, tyrimui atlikti
reikalingy duomeny surinkimui buvo pasirinktas eksperty tyrimo metodas, kurio pasi-
rinkimg lémé auksciau iSvardintos priezastys — tai valstybinio jary uosto valdymo modelj
apibudinanciy parametry gausa, jy skirtingo stiprumo daromas poveikis formuojant jary
transporto sektoriaus patraukluma, kurio vertinimo kriterijai taip pat yra daugiadimensi-
niai, o taip pat palyginimui tinkamy duomeny, subalansuojanciy jary uosty klasifikavimo
jvairoveés salygojamus rodiklius, stoka. Tyrimui atlikti buvo pasirinktas ekspertinis indivi-
dualiojo vertinimo metodas, o tyrimui atlikti — apklausa anketavimo badu.

Apibadinant visg empirinio tyrimo atlikimo modelj, pavaizduota 12 paveiksle, gali-
ma matyti, kad remiantis padarytomis teorinémis prielaidomis ir teoriskai bei empiriskai
pagristais jary uosto valdymo model;j ir jary transporto sektoriaus patraukluma atvaiz-
duojanciais pozymiy rinkiniais, formuojama tyrimo metodika grindziama daugiakriteri-
niy metody pritaikymu dél tyrimo objekto kompleksiskumo, todél tyrimo atlikimo eigo-
je iSsiskiria dvi esminés kryptys: pirmiausia, empirinis tyrimas orientuojamas j pozymiy
reik§mingumo nustatymg, o kita dalis pagrista $iy reikémingumo koeficienty taikymo
metodikos parengimu ir aprobavimu lyginant tris didziausius Pabaltijo $alyse veikiancius
jary uostus, turincius apytikriai vienodas gamtines klimatines salygas, geografinés padéties
teikiamus privalumus ir apribojimus bei susiformavusig geopolitine situacija.

Pagrindziant pasirinktus tyrimo metodus, galima sakyti, kad daugiakriterinius meto-
dus tirdami jary uosto valdymo bei jary transporto sektoriaus patrauklumo probleminj
tyrimy lauka taiké didelé dalis autoriy, kuriy darbais buvo remiamasi rengiant §ig diserta-
cijg. Tai Chan, Kumar, Towari, Lau, Choy (2008), Ma (2010), Sutomo, Soemardjito (2012),
Fraser, Notteboom (2014), Yang, Liu, John (2014), Asgari ir kt. (2015), Nguyen (2015),
Pakkar (2016, 2017), Wang, Zhu, Wang (2016), Y. - Ch. Yang ir Sh. L. Chen (2016), Yin, Li
S., LI X. (2016), Gogatsi, Giannopoulos, Aifantopoulu, Charalampous (2017), Govindanm
ir kt. (2017), Haralambides (2017), Bolevics (2018), Caramuta, Giacoomini, Longo, Pado-
ano, Zornada (2018), Celik, Akyuz (2018), Chen, Wan, Zhang, Park, Zheng (2018), Lee ir
kt. (2018), Ha ir kt. (2019), Maghrabie, Beauregard, Schiffauerova (2019), Vagelas (2019),
Xuemei, Cao. Wang, Dang, Kedong (2019) bei daug kity mokslininky, tyrinéje ne tik jary
transporto sektoriaus, bet ir visos globalios tiekimo logistinés grandinés patrauklumo ir
veiksmingumo probleminj tyrimy lauka.
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12 pav. Empirinio tyrimo modelis
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Jary uosty teikiamy paslaugy veiksminguma tyré Schellinck, Brooks (2016), pateikda-
mi specializuotg metodologinj instrumentg veiksmingumui tirti, ta¢iau metodikoje reiks-
mingy sasajy su jury uosto valdymo struktira nenumaté, o tyrimo instrumentg pagrindé
kiekybiniais metodais, kas yra naudinga instrumento naudotojams, veikiantiems uosto
teritorijoje.

2.1.1. Tyrimo instrumento struktiira

Disertacinio tyrimo modelis turi du pagrindinius komponentus - tai teisinémis prie-
monémis suformuota jiry uosto valdymo struktira, jgalinanti jary uosto direkcija vykdyti
veiklas, kuriy rezultatas sudaro galimybes iSmatuoti jary transporto sektoriaus patrauklu-
ma, kaip tai buvo jrodyta teorinéje moksliniy tyrimy analitikos dalyje.

V. Valdymo $ablonas

V1.Pavaldumo forma

V3. Nuosavybés forma

| V2. Teisiné forma |
| V4. Kapitalo paskirstymas |

U. Jiry uosto direkcijos T. Jury uosto direkcijos
funkcijos veiklos modelis
| Ul.Reguliavimo | | K(T). Konservatyvus |
|

| | U3. Operacijy valdymo

| E(T). Antreprenerinis |

Jiry uosto ij
veiklos

v v v

P1. Jiry uosto direkcijos P2. Jiry uosto veiklos P3. Jiry uosto logistinio
g patrauklumas patrauklumas jungiamumo - -

:
1
1
1
1
1
:
1
1
1
1
1
1
1
‘
, | V2. Veiklos valdymo | |Pr(T)AParmerinis |
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

P. Jiry transporto sektoriaus patrauklumas

13 pav. Tyrimo instrumento struktira

Remiantis teoriniu valstybinio jary uosto valdymo modeliu yra i$skiriami tokie pa-
grindiniai tyrimo modelio parametry blokai, kaip valdymo modelio struktiros parametrai
{V}, jury uosto direkcijos veiklos parametrai {U} - funkcijy imtis, {T} - veikly pagal jgy-
vendinimo pobudj imtis bei valdymo bei veiklos rezultatus atvaizduojanti jiry transporto
sektoriaus patrauklumo parametry imtis {P}, kurie tyrimo instrumente atvaizduojami taip,
kaip parodyta 13 paveiksle.
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Tyrimo instrumento struktiirg salygojo teorinés jzvalgos ir teoriniai valstybinio jury
uosto valdymo principai. Kaip parodyta 13 paveiksle, galima matyti, kad uosto direkcijos
funkcijos reguliavimo, veiklos bei operacijy valdymas yra pagristi jary uosto direkcijos
vykdomy veikly priskyrimui uosto administravimo bei uosto vadybos veiklomis, o jiry
uosto direkcijos veiklos modelio identifikavimas yra vykdomas naudojant vykdomas jiry
uosto direkcijos veiklas pagal jy jgyvendinimo buda. Tai reiskia, kad uztikrinant konkrecig
jury uosto direkcijos funkcijg, jgyvendinamos veiklos gali bati skirtingos pagal ju jgyven-
dinimo buda ir dominuojantis jgyvendinimo badas sudarys salygas tyrimo eigoje identi-
fikuoti patraukliausig jiry uosto direkcijos veiklos modelj bei sudarys galimybes palyginti
tiriamuosius jary uostus pagal jy veiklos modelio patraukluma.

Sio tyrimo modelio taikymo sritis — rytinés Baltijos jiiros pakrantés Klaipédos valsty-
binio jiiry uosto (toliau KVJU), Rygos laisvojo jiry uosto (toliau RLJU) bei Talino jungti-
nio jary uosto (toliau TJJU) valdymo modelio veiksmingumo, formuojant jiiry transporto
sektoriaus patraukluma, palyginimas, identifikuojant stiprigsias puses ir tobulintinas sritis
siekiant patrauklumg padidinti.

2.1.2. Tyrime naudojamy parametry kodavimas

Remiantis sudarytu valstybinio jary uosto valdymo modelio taikymo, vertinant jary
transporto sektoriaus patrauklumg, tyrimo modeliu bei teorinés mokslinés literataros $al-
tiniy analize ir sisteminant atlikty moksliniy tyrimy rezultatus valstybinio jary uosto val-
dymo bei jiiry uosto ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo srityse, disertacinio tyrimo
kontekste yra i$skiriamos pagrindiniy parametry grupiy (13 pav.) kategorijos ir subkatego-
rijos: jiry uosty valdymo struktiiros parametrai (11 lentelé), jary uosto direkcijos funkeijy
(12 lentelé) ir jy igyvendinimo veikly (13 lentel¢) parametrai bei jiary transporto sektoriaus
patrauklumo parametrai (15 lentelé, 16 lentelé, 17 lentelés).

Jary uosto valdymo struktiiros grupés {V} parametry (Bolevics, 2018; Brooks & Culli-
nane, 2007; Brooks & Pallis, 2008; Debrie, 2010; Debrie et al., 2017; Duru, 2014; Garcia —
Torea, et al., 2016; Monios, 2019, Ronty et al., 2011; van der Lught ir kiti, 2013; Vieira et al.,
2014) kategorijos yra §ios: pavaldumo {V1}, valdymo Sablono {V2}, teisinés formos {V3}
bei vieso ir privataus kapitalo teisiy ir atsakomybiy pasiskirstymo eksploatuojant valstybei
nuosavybés teise priklausancius isteklius {V4} kategorijos, detalizuotos 11 lenteléje.

11 lentelé. Jiry uosto valdymo parametry koduoté

K - K - K -
ategot:l] 0 ategc:)r{] os  Subkategorijos . Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoté pavadinimas parametry koduoté
VIL.1. Nacionalinis
V1.2 Municipalinis
Vi Pavaldumas
V1.3. Regioninis

Vi14. Autonominis
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Kategorijos Kategorijos  Subkategorijos .. ..
R .. . Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoteé pavadinimas parametry koduoté
V2.1 Paslaugy uostas
v Valdymo V2.2. Uostas - jrankis
modelis V2.3. Uostas - nuomotojas
V2.4. Privatus uostas
V3.1. Valstybes jmoné
V3.2. Savwaldybes 1m0ne
Teisiné '
V3 ersine V3.3. Vieso kapitalo akcme bendrové
forma .
V34 Privataus kapitalo akciné bendrove
V3.5. Misraus kapitalo akciné bendrove
V4.1. Koncesinés sutartys
Vieso ir N
privataus V4.2. Nuomos sutartys )
V4 kapital.O V4.3, Panaudos sutartys
pasiskirs- . .
tymo salygos Vad Speciali komercme sutartis su atsakomyblq ir

jsipareigojimy paskirstymu

Saltinis: Bolevics, 2018; Brooks & Cullinane, 2007; Brooks & Pallis, 2008; Debrie, 2010; Debrie et al., 2017; Duru, 2014; Gar-
cia - Torea, et al., 2016; Monios, 2019, Ronty et al., 2011; van der Lught ir kiti, 2013; Vieira et al., 2014.

Jary uosto direkcijos jgyvendinamy funkcijy {U}, jgyvendinamy per pagrindines vei-
klas, parametry (Baird, 2002b; 2004; Bolevics, Sjolin, & Volkova, 2013; Brooks et al., 2017;
Brooks & Cullinane, 2007; Ferrari et al., 2015; Notteboom ir kt., 2013; Plucinski, 2012; Ver-
hoeven, 2010; Vieira et al., 2014) kategorijos: jiry uosto direkcijos reguliavimo funkcijos

{U1}, jary uosto direkcijos veiklos valdybos funkcijos {U2}, jiry uosto direkcijos operacijy
valdymo funkcijos {U3}, detalizuotos 12 lenteléje.

12 lentelé. Uosto direkcijos funkcijy parametry koduoteé

Kategorijos Kategorijos
koduoté pavadmlmas
Ul Regul{awmo ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘
funkcijos

Subkategorijos
parametry koduoté

Subkategorijos parametry pavadinimas

L1cenc1;av1mas ir sutarciy ;gyvendlmmo

Ul.l

pr1ezmra
Ul.2 Laivo eismo ir kity uosto saugumy uztlkrlnlmas
U13 Uosto momtormgas ir kontrolé
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Subkategorijos
parametry koduoté

Kategorijos
koduoté

Kategorijos
pavadlmmas

Subkategorijos parametry pavadinimas

Socialiai atsakingos uosto politikos formavimas
uztikrinant vie$ajj interesg, jgyvendinimo
priezidra

Aplinkos apsaugos pohtlkos formav1mas
uztlkrmant darnios pletros principus

Darbo 1stek11q kiekio ir profesiniy kompetena)q
teisinis reguhav1mas

Nuosavybes teisiy lgyvendlmmas

Akvatorl)os tvarkymas, pletra ir palalkymas

Strategijos rengimas, plétojimas, jgyvendinimas,
tobuhmmas

Veiklos

Uosto paslaugq prlelnamumo uzt1kr1n1mas

U2 valdymo
funkcijos

Uosto paslaugy rinkodaros priemoniy rengimas
ir 1gyvend1n1mas

U2.6.

Uosto teritorijos apsauga ir tvarkymas

U2.7.

Uosto 1stek11q uztlkrlmmas ir valdymas

Uosto darbo istekliy uztlkrmlmas valdymas,
kontrolé

Kroviniy perkr0v1m0 operacijy valdymas

Keleiviy perve21m0 valdymas

Buksyrav1mo paslaugos uosto akvatonjo;e

Locmany tarnybos paslaugos laivy jvedimui j
uosty

Irengimai, jy eksploataciniy salygy valdymas,
saugumo kontrole

Operacijy
U3 valdymo

Uosto kapltono tarnybos paslaugq telklmas

funkcijos

Remonto darbq valdymas

Operacuq rlnkodara

Atlieky tvarkymas ir kontrole

Aplinkos momtormgas be1 kontrolé

Bunker1av1mo paslaugos uoste

Investicijy ir kity ﬁnansmlq priemoniy
igyvendinimas

Saltinis: Baird, 2002b; 2004; Bolevics, Sjolin, & Volkova, 2013; Brooks et al., 2017; Brooks & Cullinane, 2007; Ferrari et al.,
2015; Notteboom ir kt., 2013; Plucinski, 2012; Verhoeven, 2010; Vieira et al., 2014.

Jary uosto direkcijos veiklos modelio parametry {T} kategorijos (Acciaro, 2015; de Lan-
gen & van der Lught, 2017; Ferrari et al., 2015; Ferretti et al., 2017; Notteboom, 2007; Pa-
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nayides et al., 2017; Satta et al., 2017; Verhoeven, 2010): infrastruktiiros plétros veiklos {T1},
pajamy uztikrinimo i§ nuosavybés eksploatavimo veiksmai {T2}, teisinio reguliavimo jgy-
vendinimo veiklos {T3}, pajamy uztikrinimo i teisinio reguliavimo veikly veiksmai {T4},
koncesinés politikos plétojimo ir jgyvendinimo veiklos {T5}, bendruomeniskumo plétojimo
ekonominés dimensijos {T6} bei socialinés dimensijos {T7} veiklos, detalizuotos 13 lenteléje.

13 lentelé. Uosto direkcijos funkcijy veikly parametry koduoté

JUD Kategorijos Kategorijos St e Subkategorijos parametr
§or) gorl) TR §0r1jos p u
Funkcija koduoté pavadinimas ﬁo duote v pavadinimas
T1.1 Infrastrukturos palalkymas
T12 Infrastruktiros palaikymas, pletra,
- __tobulinimas
T13 Vyrlausybes pletros programq,
- _igyvendinimas B
T4 Plétros projekty 1gyvend1n1mu1 kofinan-
Infrastruktd o savimo uztlkrmlmas
nfrastruktiiros - -
T1 plétra T1.5. Investavimas | pletros pro;ektus
TL6 PletOJa privaziuojamuosius kelius ir
2 o _ aplinky gerinant uosto ir miesto sgsaja
g TL7 Plétoja su uostu susijusiy urbanizuoty
E o _teritorijy ir tvarios plétros projektus
g Uosto infrastruktiiros pritaikymas
"é T1.8. autonominéms automatizuoto valdymo
< sistemoms diegti, palaikyti
£ T21 Finansiniy pajamy uZtikrinimas i§ uosto
= o ~Zemés nuomos .
; T22. Transakcuq tarp uosto paslaugq tleke]q ir
—E _naudotojy sgsajos uztikrinimas B2B
3 Finansiniy pajamy uztikrinimas i$
S T2.3. papildomy komerciniy veikly kuriant
“ Pai __pridéting verte uosto naudotojams
yamy Bendradarbiavimas su sausumos logisti-
uztikrinimas T2.4.
T2 i nuosavybeés _ kos partneriais )
eksploatavimo Bendradarbiavimas su kltalS jary uostals,
T2.5. tiek regioniniais tiek ir pagrindiniais
) __paskirstymo centrais )
T2.6. Aktyv1 rinkos msq pa1eska ir lslsavmlmas
T27 Investavimas | i sausumos loglstlkos
o _terminalus
T2.8.

Investav1mas 1 ]urq uosty termmalus
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Subkategorijos

JUD Kategorijos Kategorijos Subkategorijos parametry
- - s parametry =
Funkcija koduoté pavadinimas " pavadinimas
koduoté
Istatymy ir reglamenty taikymas,
T3.1.
__kontrolé
Istatymy, reglamentq, talsykhq ir
@ T3 kity teisiniy pakeitimy inicijavimas,
g Teisinio - igyvendinimas bendradarbiaujant su
Té T3 reguliavimo _vietos, Salies ir/ar regiono institucijomis
2 igyvendinimas T33 Uosto naudotojy konsultavimas teisiniais
= " reglamenty jgyvendinimo klausimais
g . .
“; Ekspertiziy ir reguliavimo 1nstrumentq
g T3.4. rengéjas iSoriniams subjektams regioni-
B niu i globaliu mastu
5 T4.1. Pajamy generavimas i§ uosto rmkhavq
& Pajamy - ‘ e
witikrinimas T4 Finansiniy pajamy generavimas i§
T4 i§ reguliavimo - ~ darnios plétros projekty jgyvendinimo
veikly T43 Finansiniy pajamy i$ ekspertiziy ir kltL}
................................... " komerciniy veikly generavimas o
Statinés koncesinés politikos talkymas
T5.1. licencijuojant ir sertifikuojant uosto
~ subjekty veikly B
2 Dinaminés koncesinés pohtlkos forma-
£ T5.2. vimas, tarpininkaujant dél efektyvaus
3 __infrastruktiiros panaudojimo B
E Dinaminés koncesinés politikos forma—
% Koncesines T5.3 vimas, tarpininkaujant dél efektyvaus
B T5 politikos e infrastruktiros panaudojimo ir integruo-
a igyvendinimas jant nekilnojamojo turto komponente
2 . B . > s SR
g T54. Uoste veikianciy privataus kapitalo tkio
s ~ subjekty kontrolé
éi Tiesioginés ekonominés vertés ir
T5.5. specializuoty paslaugy teikimas uosto
~ naudotojams o
T5.6 Privaciy uosto verslo subJektq akc1]q
.............................................. o lsigijimas
3 UZzuoscio sistemy jungiamumo ir
g T6.1
g ., pralaldumo problemq sprend1mas
o
8= Mokymo ir $vietimo bei kvallﬁkac1]05
22
R Bean uo- T6.2. kelimo paslaugq teikimas
5 & meniskumo . . .
=] . ..
é ‘@ Te plétojimo T6.3 Informacgos ir komunlkacuos technolo—
© g ekonominé ’ giju paslaugy integravimas
I . .
o o dimensija : - - -
v
= e
& e T6.4 Lobizmo veiklos vykdymas
o
w
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Subkategorijos

JUD Kategorijos Kategorijos Subkategorijos parametry
- . - parametry .
Funkcija koduote pavadinimas - pavadinimas
koduoté
v
2.
% 2 T7.1. Konfliktiniy interesy derinimas
£ 2 Bendruo-
§ = meniskumo
§*= T7 plétojimo T7.2. Teigiamo socialinio poveikio skatinimas
< g socialiné
é =z dimensija
-% < Socialinés geroveés kirimas urbanizuoty
'g = T7.3 vietoviy bendruomenéms mazinant tarsa,
) triuk$mg, kamséius

Saltinis: Acciaro, 2015; de Langen & van der Lught, 2017; Ferrari et al., 2015; Ferretti et al., 2017; Notteboom, 2007; Pa-
nayides et al., 2017; Satta et al., 2017; Verhoeven, 2010.

Remiantis mokslinés literatairos $altiniy analize ir iSeities tasku vertinant jiry uosto
direkcijos modelj laikant stipraus konservatyvaus modelio egzistavimg, pagrista veiklo-
mis, kurios priskiriamos butinosioms jiry uosto direkcijos veiklos funkcijoms, suponuo-
jancios jury uosto funkcionavimg apskritai, galima visas 13 lenteléje i§vardintas funkcijas
paskirstyti pagal veiklos modelius ir jy patrauklumo lygj taip, kaip parodyta 14 lenteléje.
Patrauklumas yra formuojamas nuo baziniy, konservatyviam veiklos modeliui priskiria-
my veikly, papildant joje partnerines modeliui badingas baziniy veikly i$plétimo veiklas,
orientuotas j veiksmingumo didinima, bei plétojant link patraukliausio - verslininkisko
(antreprenerisko) — veiklos modelio, papildant kompleksiskesnémis globalesnio pobuadzio
funkcijomis, todél sugrupavus visas 13 lenteléje i$vardintas veiklos funkcijas minétu prin-
cipu, kaip parodyta 14 lenteléje, gali bati identifikuojamas dominuojantis jiry uosto direk-
cijos veiklos modelis ir jo veiksmingumo indeksas jary transporto patrauklumo kontekste.

14 lentelé. Jiry uosty direkcijos veiklos modelio parametry grupavimas

Funkcijy grupés K)  Partnerinis (Pr)

T1.2,T14,TL.6
Nuosavybés valdymas

L21 i A2 123, T24 T25 | T2.6,T27, 128 o

Reguliavimas ir T3.1 T3.2,T3.3 T3.4
administravimas T4.1 T4.2 T4.3

T5.2,T5.4, T5.3, T5.5, T5.6
Operacijy valdymas T5.1

ToL,T62 ... TO3TOA o
Socialinés — ekonominés ~ T71 T7.2,7T7.3

veiklos valdymas

Saltinis: Chrobback ir Meath, 2020; de Langen & Sharypova 2013; Ferrari et al., 2015; Ga ir kiti, 2017; Verhoeven, 2010

Jary transporto sektoriaus patrauklumo parametry (Caldeirinha, Felicio, da Cuhna &
Machado, 2018; Dappe ir kiti, 2017; Dooms et al., 2019; Hammervoll et al., 2014;Ibrahimi,
2009; Koliousis et al., 2019; Rezaei et al., 2019; Sanches et al., 2011) kategorijos (P) isdés-
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tytos atskirose subkategorijose, kurias savo tyrimy rezultatais identifikavo Lagoudis ir kt.
(2006), o véliau ir Ibrahimi (2017): tai — jary uosto direkcijos veiklos patrauklumo {P1},
jury uosto veiklos patrauklumo {P2} bei jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumo
parametry {P3} kategorijos.

Jary uosto direkcijos veiklos patrauklumo parametry (P1) kategorijoje (Baltazar &
Brooks, 2007; Brooks & Pallis, 2008; Caldeirinha et al., 2017; Cullinane, 2002; Dooms et
al., 2013;) yra i$skiriamos dar dvi patrauklumo parametry subkategorijos - tai jary uosto
direkcijos organizacinio (P1.1) ir finansinio patrauklumo (P1.2) parametrai (15 lentelé).

15 lentelé. Jiry uosto direkcijos patrauklumo parametry kategorijos ir subkategorijos

Kategorijos  Kategorijos Subkategorijos ) -
koduoteé pavadinimas parame.trl} Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoté

""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" o MISIJOS . VIZIJOS aiékuma;m
P1.1.2. - a;é‘anizacinég "struktﬁros' “t‘iunkamum;‘s' ‘(lankstun;é;'sg o
P Orgmizcinis  PLLS.  sttecnéasomomis
PL14. VelklOS Skai&;;mas ir atsiéitim guma; """"""""
PL.L5. Verslo mOdeﬁ; darnum a; """""""""""""

N P1.2.1. Iurq uosto di;éi(CijOS EBlul:bA """"""""

P122. Iurq uosto di;;kcijos bené;asis Pelnz;; """"""""
P123. Iurq uosto di;i(Cijos VeiI;I;S Pelniné;r“nas """"""""
P124. Iurl} uosto di;;i(cijOS SZ}H;;:]q weis
P2 s Pi2s iyt dkdos s
P126. Iurq uosto di;;i(cij()s kapi;;;io gam

PL27.  Jnyuosto d{;éi(cijos pajé};os """"""""

PL28. Iurq uosto di;ékcijOS inVeHs'édj .
P129. Iurq uosto di;i(cijos ﬁn;;g;iné autor;g;;lija """"""""

Saltinis: Baltazar & Brooks, 2007; Brooks & Pallis, 2008; Caldeirinha, Felicio, da Cuhna & Machado, 2018; Cullinane, 2002;
Dappe ir kiti, 2017; Dooms et al., 2019; Hammervoll et al., 2014;Ibrahimi, 2009; Koliousis et al., 2019; Rezaei et al., 2019;
Sanches et al., 2011..

Jary uosto veiklos patrauklumo parametry (Brooks & Pallis, 2013; Chen, 2013; Culli-
nane, 2002; de Langen et al., 2007; di-Vaio ir kiti, 2018; di — Vaio, Varriale, & Alvino, 2018;
Ducruet, Koster, & van der Beek, 2010; Ha ir Yang, 2018; Ha ir kiti 2017; Lam ir Song,
2015; Lirn, Wu, & Vieira et al,, 2014; Lim et al., 2019) kategorijoje (P2) yra i$skiriamos
$esios parametry subkategorijos: uosto laivybos ir valstybés tarnyby (P2.1) veiklos, jary
uosto logistikos procesy (P2.2), uosto finansinis (kasty pozitiriu, P2.3), jiry uosto opera-
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cinis (P2.4), uosto paslaugy rinkodaros ir kainodaros (P2.5) bei jury uosto darbo istekliy
(P2.6) patrauklumas (16 lentelé).

16 lentelé. Jiry uosto veiklos patrauklumo parametry koduotés

- .. Subkategorijos
Kategorijos Kategorijos .. ..
R .. parametry Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoteé pavadinimas X
koduoté
P2.1.1 Laivybos uosto saugumas
P2.1..2 Uosto kapitono tarnybos darbo patrauklumas
P2.1.3 Laivy eismo tarnybos darbo patrauklumas
Uosto P2.1.4. Uosto priezitiros tarnybos veiklos patrauklumas
P2 1 laivybos ir 4444444444444444444444444444444444444444444444444444
o valstybés P25 Maisto kontrolés ir veterinarijos tarnyby veiklos
tarnyby o patrauklumas
PALL6 Pasienio policijos ir migracijos tarnybos veiklos
o patrauklumas
P17 Uosto aplinkos apsaugos tarnybos veiklos
o patrauklumas
P2.2.1 Uosto muitinés procedury aiskumas
P2.22 Uosto logistikos procesy nagumas
Uosto P2.23 Uosto logistikos procesy ir uosto tarnyby integralumas
P22 T
logistikos P2o4 Duomeny, saugomy uosto informacinése sistemose ir
- nacionalinése informacinése sistemose, integralumas
P225 Uosto atlieky valdymo ir grjztamosios logistikos
- integralumas
P2.3.1 Darbo jégos kastai
P2.3.2 Zemés nuomos kastai
P2.3.3 Krovos kastai
P2.3 FINansinis oo
P2.3.4 Krantiniy kastai
P2.3.5 Uosto logistikos kastai
P2.3.6 Paskirstymo ir sandéliavimo kastai
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Kategorijos Kategorijos Subkategorijos

Koduoté avadinimas parametry Subkategorijos parametry pavadinimas
P koduoté
P2.4.1 Uosto logistikos jrengimy nasumas
P2.42 Uosto krovos jrengimy nasumas
P2.4.3 Uosto ir uzuoscio logistikos sistemy suderinamumas
P2.4.4 Kroviniy apyvarta
P2.4. OPEIACINES oo

Patikima investicijy pritraukimo ir apsaugos sistema

P2.5.1 .. .
bei priemonés
P2.5. lelkodaros/ P2.5.2. Aiski nuolaidy uosto rinkliavoms taikymo politika
Kainodaros
P2.53 Galimybé uz tam tikras salygas turéti patrauklesnj
o tarifg uoste
P2.6.1 Darbo istekliy kiekybinis pakankamumas
P2.6. Darbo FSEIIIYY wrrerereerereeeeeeeeeessssssssss
P2.6.2. Darbo istekliy kokybinis pakankamumas

Saltinis: Brooks & Pallis, 2013; Chen, 2013; Cullinane, 2002; de Langen et al., 2007; di-Vaio ir kiti, 2018; di - Vaio, Varriale,
& Alvino, 2018; Ducruet, Koster, & van der Beek, 2010; Ha ir Yang, 2018; Ha ir kiti 2017; Lam ir Song, 2015; Lirn, Wu, &
Vieira et al., 2014; Lim et al., 2019

Jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumo parametras (P3) kategorija (Chan-
dan, 2012; Cho, 2014; de Langen, 2004; Fraser & Notteboom, 2014; Govindan, Mangla, &
Luthra, 2017; Ibrahimi, 2017; Yang ir Shen, 2013) yra sudarytas i$ astuoniy subkategorijy:
geografinés padéties (P3.1), politinés teisiné reguliavimo aplinkos (P3.2), verslo aplinkos
salyguy (P3.3), logistinio jungiamumo (P3.4), infrastruktarinio pritaikomumo (P.3.5), kom-
petencinio - tiriamojo (P3.6), skaitmenizavimo lygio (P3.7), pridétinés verté (P3.8) para-
metry subkategoriniy rinkiniy (17 lentelé).
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17 lentelé. Jiiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumo parametry koduotés

.. .. Subkategorijos
Kategorijos Kategorijos .. ..
R . . parametry Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoté pavadinimas X
koduoté
P3.1. Geografinis P3.1.1. Geografiné uosto padétis klimatiniy salygy
atzvilgiu
P3.1.2. Geografiné padétis tarptautiniy transporto korido-
riy atzvilgiu
P3.1.3. Geografiné padeétis susiformavusiy ir besiformuo-
janciy tarptautiniy prekybiniy rysiy atzvilgiu
P3.2. Politinis — P3.2.1. Salies politinés aplinkos stabilumas
teisinis
P3.2.2. Geopolitinis regiono stabilumas
P3.2.3. Tarptautinés prekybos teisinio reguliavimo aplinka
P3.2.4. Patraukli regioniné transporto plétojimo politika
P3.2.5. Patrauklus jury transporto sektoriaus verslo
aplinkos teisinis reguliavimas
P3.3. Verslo aplinkos P3.3.1. Masto ekonomika regione
P3.3.2. Uosto paslaugy kompanijy konkurencija
P3.3.3. Laivybos kompanijy konkurencija
P3.3.4. Uosto ir laivybos kompanijy regioniskumas
P3.3.5. Uosto logistikos paslaugy kompanijy konkurencija
P3.3.6. Uzuoscio logistikos paslaugy kompanijy
konkurencija
P3.4. Logistinio P3.4.1. Jary transporto ir sausumos transporto koridoriy
jungiamumo integralumas
P3.4.2. Sausumos infrastruktaros ir uosto logistikos
infrastruktaros pralaidumas
P3.4.3 Konsoliduoty kroviniy srauty apdorojimo infras-
truktarinis patrauklumas
P3.4.4. Sausumos keliy logistinio jungiamumo
patrauklumas
Gelezinkeliy logistinio jungiamumo patrauklumas

P3.45.
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Subkategorijos

Kategorijos Kategorijos .. . .
R .. parametry Subkategorijos parametry pavadinimas
koduoteé pavadinimas X
koduote
P3.5. Infrastruktarinis P3.5.1. Bunkeriavimo paslaugy jiry uostuose prieinamu-
mas (kokybés ir kainos santykis)
P3.5.2. Technologiné bunkeriavimo paslaugy jvairové
P3.5.3. SGD bunkeriavimo prieinamumas
P3.54. Laivo ir jrengimy remonto paslaugy bei atsarginiy
detaliy jsigijimo prieinamumas
P3.6. Kompetencinis/ P3.6.1. Bendradarbiavimas su mokslo ir tyrimy
tiriamasis institucijomis
P3.6.2. Narysteé tarptautinése organizacijose ir asociacijose
P3.6.3. Jary transporto sektoriaus darbo istekliy kompe-
tencijy formavimas ir palaikymas
P3.7. Skaitmeninis P3.7.1. Automatizuoti pavieniai uosto ir laivybos procesai
P3.7.2. Automatizuoti krovos terminalai
P3.7.3. Automatizuoti logistiniai paskirstymo centrai
P3.7.4. Skaitmeniniy technologijy sprendimy integracija j
i$manaus jary uosto plétojimo projektus
P3.7.5. Skaitmeninis pasirengimas autonominei laivybai
uoste
P3.7.6. Skaitmeninis pasirengimas autonominei logistikai
uoste
P3.8. Pridétineés vertés P3.8.1. Nacionalinés pridétinés vertés sukarimas
P3.8.2. Pridétinés vertés uosto verslo jmonéms sukarimas
P3.8.3. Pridétinés vertés kroviniy savininkams sukirimas
P3.8.4. Pridétinés vertés pramonés sektoriaus jmonéms
sukiirimas
P3.8.5. Pridétinés vertés sausumos logistikos kompanijoms
sukarimas
P3.8.6. Darnios plétros sukuriamos pridétinés vertés uosto
aplinkai sukarimas
P3.8.7. Pridétinés vertés socialinei uosto aplinkai

sukarimas

Saltinis: Chandan, 2012; Cho, 2014; de Langen, 2004; Fraser & Notteboom, 2014; Govindan, Mangla, & Luthra, 2017; Ibra-

himi, 2017; Yang ir Shen, 2013.
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Isskyrus $iuos pagrindinius parametrus kiekvienoje jiry uosto valdymo teorinio mo-
delio sudedamojoje dalyje bei sudarius jy svorius kategorijose galima sudaryti reik§min-
gumo zemélapius ir identifikuoti reik§mingiausius kriterijus, kurie gali bati naudojami
modeliuojant jary uosto valdymo sprendimy sgsaja su jiry transporto sektoriaus patrau-
klumo poky¢iais. O taip pat turint papildomus $iy pozymiy lyginamuosius rodiklius tarp
skirtingy jary uosty, remiantis jary transporto patrauklumo rodiklio ir jo sudedamuyjy
komponenciy reik§mémis bei svoriais, galima palyginti skirtingus jary uostus, veikiancius
regione, pagal jy patrauklumg ir jvertinti sasaja su valdymo modelio vertinimu, atliktu
anksciau, identifikuoti stiprigsias jary uosty valdymo puses bei tobulintinas veiklos sritis
ir kryptis.

2.1.3. Tyrimo eksperty imties formavimo principai

Remiantis mokslinés literattros $altiniy analizés rezultatais bei parametry kodavimo
proceso rezultatais, j tyrimo klausimyng buvo atrenkami ir jtraukiami tik tokie kriterijai,
kurie buvo naudojami ankstesniuose tyrimuose (Ibrahimi, 2017; Lagoudis et al., 2006),
juos susisteminus ir sugrupavus pagal kity tyréjy silomas grupes. Buvo laikomasi nuos-
tatos, kad kriterijus jtraukiamas j tyrimg tik tada, jeigu jis buvo analizuotas bent viename
anksciau atliktame tyrime, ta¢iau nebuvo keliamas toks reikalavimas kriterijy grupei, sie-
kiant surinkti didesnj jury transporto sektoriaus patraukluma apibadinanciy kriterijy imtj.

Naujausi moksliniai tyrimai (Bolevics, 2018; Brooks et al., 2017; Debrie ir kt., 2017;
de Langen & van der Lught, 2017; Ferrari et al., 2015; Ferretti et al., 2017; Monios, 2019;
Panayides et al., 2017; Satta set al., 2017) koncentruojasi ties i$vestinémis moderniomis val-
dymo teorinémis prielaidomis, todél siekiant identifikuoti pagrindines jary uosto pokyciy
kryptis pagal naujausias teorines prielaidas buvo suformuluotas struktiruotas ekspertinio
tyrimo klausimynas dél naujausiy valdymo koncepciniy nuostaty bei darnaus verslo mo-
deliy principy pritaikymo jary uosty valdyme galimybiy jvertinimo ir jy apraisky identifi-
kavimo Pabaltijo jary uostuose.

Tyrimo eksperty imtis buvo komponuojama remiantis Ibrahimi (2017) pasialytu jary
uosto direkcijos poveikio jary transporto ekosistemai modeliu, kuriame per ekosistemos
funkcinius dalyvius atvaizduotas visa jary uosto suinteresuotyjy $aliy imtis. Remiantis jary
uosty suinteresuotyjy $aliy kompleksiskumu ir jvairove, sudarant tyrimo eksperty imties
struktiirg, buvo siekiama laikytis $ios jvairovés tikslingai siekiant uztikrinti tyrimo tinka-
muma visam regionui ir potencialiai teoriniam platesniam pritaikymui modeliuojant jiry
transporto sektoriy patrauklumg konkreciy regiony kontekste. Tyrimo eksperty strukttira
atvaizduota 18 lentelé.

Sudarant tyrimo eksperty strukttirg buvo i§skirtos pagrindinés tyrimo eksperty grupés
pagal ju sasaja su jury transporto sektoriumi:

- jury uosto valdymo eksperty grupé, sudaryta is 4 eksperty: tai steigéjo (ministeri-
jos), savivaldybés tarybos, jary uosto valdybos ir jiry uosto direkcijos (rinkodaros
ir komercijos skyriaus) atstovai;

- visuomeniniy organizacijy grupé sudaryta i$ 4 atstovy: tai urbanizuoty su uostu be-
siribojanciy teritorijy ribose veikiancios visuomeninés organizacijos (visuomenés
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sveikatos centras namy twkio valdybos, Zaliyjy organizacijos), jary uoste veikianciy
valstybés tarnyby atstovai (muitiné, pasienio policija, veterinarijos tarnyba);

- baziniy jary uosto paslaugy eksperty grupé: tai jary uoste veikla vykdancios krovos
kompanijos, laivy agenty, ekspeditoriy atstovai, sausumos veZzéjy, aptarnaujanciy
jary uosto kroviniy srautus uzuoscio teritorijose, atstovai;

- susijusiy su bazinémis ir papildomomis jiary uosto paslaugomis ekspertai: keleivinés
ir kruizinés laivybos, laivy statytojy, uosto ir laisvosios ekonominés zonos pramo-
nés jimoniy bei skaitmeninius sprendimus jary transporto sektoriuje diegianciy IT
kompanijy atstovai;

- mokslininky grupés ekspertai — tai jary transporto sektoriuje tyrimus vykdantys
tyréjai, turintys daktaro laipsnj socialiniy ar technologijos moksly srityje (18 lentelé)

18 lentelé. Eksperty tyrimui imties struktiiros formavimo principai

Eksperty skaicius

Priklausymas tikslinei grupei

Uosto direkcija

Uosto taryba "
Savivaldybés (taryba) 1 1
Nacionalinio steigéjo atstovas 1

4
Viso valdymo 4/27(15%) - 12/81 (15%)
Visuomeninés organizacijos ir tarnybos 4 4 4 12
Viso visuomeninés organizacijos ir tarnybos___ 4/25(15%) _ 12/81 (15%)
Laivy savininky asociacija (laivybos linijy 5 ’ 5
atstovai)
Krovos kompanijy asociacija - A
Eksp'ed.i.toriq - muitinés tarpininky 3 3 3
asociacija T
Sausumos vezéjy asociacija 2
Tiesiogirfl:s dalyvavimas logistinéje 12 3681 (44%)
grandinéje 12/27 (44%)
Keleiviné laivybos
Laivy statytojy asoc: 12
Pramonés atstovai
IT sprendimai e
Netiesioginis dalyvavimas kroviniy ) 12/81
logistinéje grandinéje 4/27 (15%) (15%)
Mokslininkai, tyrinéje uosto valdymo
problemg S
Mokslininkai 3/27 (11%) 9/81(11%)

Eksperty imties formavimo algoritmas buvo pagrjstas anksciau atlikty panasiy tyrimo
algoritmy pagrindu. Jary transporto sektoriaus patrauklumo ir jary uosto valdymo veiks-
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mingumo tyrimus atlikusiy tyréjy (Yang, Chen, 2016; Rezaei et al., 2019; Sanches et al., 2011)
metodikos pagrindu, $io tyrimo kontekste buvo suformuota eksperty pasirinkimo kriterijai:

darbo patirtis esamoje pareigybinéje pozicijoje ne mazesné nei 5 — eri metai;
valdymo grupés ekspertams keliami papildomi reikalavimai bati susijusioje veiklos
srityje bent 2 kadencijas;

visuomeniniy organizacijy ir valstybés uosto tarnyby ekspertams keliami reikalavi-
mai - profesiné patirtis tiesiogiai susijusi su jiry transporto sektoriaus veikla;
baziniy jiry uosto paslaugy grupés ekspertams keliamas reikalavimas eiti viduri-
nés grandies arba auksciausios grandies vadovaujancias pareigas ne trumpiau nei
pastaruosius trejus metus ir turéti ne Zemesnj nei magistro kvalifikacinio laipsnio
i$simokslinima;

baziniy ir papildomy jiiry uosto paslaugy grupés ekspertams buvo taikomas dar toks
atrankos kriterijus, jeigu tai buvo jmanoma padaryti nuo tyrimo eigoje susiklostan-
¢iy aplinkybiy: buvo siekiama j tyrima jtraukti bent keliy jary transporto sektoriaus
kompanijy, turin¢iy atstovybes bent dviejuose i$ tiriamyjy uosty, ekspertus;
mobkslininky kategorijos ekspertams buvo keliamas reikalavimas turéti daktaro
laipsnj socialiniy ar technologiniy moksly srityje ir turéti publikuoty moksliniy
straipsniy per pastaruosius 5 metus ne maziau nei 3 Lietuvos mokslo tarybos patvir-
tintose nacionalinése ir tarptautinése duomeny bazése, kuriy tematika baty susijusi
su jary uosto valdymo ir jary transporto sektoriaus probleminiu tyrimy lauku.

Analizuojant galutine sudaryta tyrimo eksperty struktira pagal s3saja su jury uosto
veikla (14 pav.), galima matyti, kad didziausia eksperty imties dalis yra sudaryta i$ tiesio-
giai jiry uosto veikloje dalyvaujanciy ir paslaugas teikianc¢iy kompanijy eksperty, kuriy

skaicius yra didziausias lyginant su kitais ekspertais, kas tiesiogiai susije su jary uosto vei-
klos suinteresuotyjy $aliy struktara. Kiek daugiau nei desimtadalis visy eksperty sudaré
mobkslininkai, dirbantys Pabaltijo Saliy aukstojo mokslo ir tyrimy sektoriuje bei atliekantys
jary transporto sektoriaus tyrimus.

Susijusiy su bazinémis
papildomy jiiry uosto
paslaugy ekspertai

okslininkai ekspertai
9

12
Valstybeés tarnybos ir
12
\ Baziniy jury uosto
Valdymol 2ekspe11a1 paslaugy ekspertai
36

14 pav. Tyrimo eksperty imties struktiira

111



Analizuojant galuting sudaryta tyrimo eksperty strukttira pagal sasaja su jiury uosto
veikla (14 pav.), galima matyti, kad didziausia eksperty imties dalis yra sudaryta i$ tiesio-
giai jury uosto veikloje dalyvaujanciy ir paslaugas teikianc¢iy kompanijy eksperty, kuriy
skaic¢ius yra didZiausias lyginant su kitais ekspertais, kas tiesiogiai susije su jary uosto vei-
klos suinteresuotyjy $aliy struktara. Kiek daugiau nei desimtadalis visy eksperty sudaré
mokslininkai, dirbantys Pabaltijo $aliy aukstojo mokslo ir tyrimy sektoriuje bei atliekantys
jary transporto sektoriaus tyrimus.

Kiek mazesnémis dalimis pasiskirsto tyrimo ekspertai, kuriy veikla netiesiogiai siejasi
su uosto veiklomis, pavyzdziui, IT sektoriaus kompanijos, projektuojancios skaitmeninius
sprendimus jary uostams, pramonés jmonés, kuriy produkcijos logistika yra vykdoma
jury transporto logistinéje grandinéje, taip pat laivy paslaugy ir remonto sektoriuje dirban-
tys ekspertai bei sausumos logistikos kompanijy atstovai, uztikrinantys jiry uosto kroviniy
logistinés grandinés jungiamumg su sausumos transporto sistemomis.

Apibendrinant eksperty imties formavimo elementus, akcentuotina yra ir tai, kad eksper-
ty imtis buvo sudaryta atitinkamai jiiry uosto suinteresuotyjy Saliy struktiirai, o suformuluo-
ti eksperty kompetencijos reikalavimai sudaro galimybes sukaupti korektiskus ir objektyvius
rezultatus, siekiant mokslinio objektyvumo ir tyrimo patikimumo.

2.1.4. Ekspertinio tyrimo patikimumo rodikliy vertinimo metodas

Siekiant pateikti ir apibadinti atlikto ekspertinio tyrimo rezultatus yra bitina nustatyti
eksperty nuomoniy suderintumo rodiklj, apskai¢iuojant eksperty kompetencijos koefici-
enta.

Ekspertinis vertinimas remiasi prielaida, kad sprendimas gali bati gautas tik jvertinus
eksperty nuomoniy suderintuma. Apzvelgus ekspertinio vertinimo rezultatus, reik§minga
jvertinti antrajame tyrimo etape dalyvavusiy eksperty nuomoniy suderintumg, apskai¢iuo-
jant Kendall konkordancijos koeficienta W. Jei eksperty vertinimai priestaringi, W-0; jei
eksperty vertinimai panasiis, W->1 (BaleZentis ir Zalimaité, 2011). Tam, kad galima biity
jvertinti, ar eksperty nuomoné vieninga vienu ar kitu klausimu, reikalinga suskai¢iuo-
ti konkordancijos koeficientg. Remiantis eksperty vertinimais apskai¢iuojamas eksperty
nuomoniy suderintumo - konkordancijos koeficientas W, kiekvienam klausimui suren-
kant tam tikras atsakymy alternatyvas, kuriy skaitiné vertinimo i$raiska priklauso interva-
lui [1;5]. Ir, kur didesnis jvertinimas, tai reiskia palankesnj eksperto vertinimg (strategija
»kuo didesnis, tuo geriau®, angl. ,the bigger is better®).

Norint apskaic¢iuoti konkordancijos koeficients, pirmiausia yra apskai¢iuojamas rangy
sumy vidurkis:

a=0,5-n-(m+1) (1)
Formuléje:

n - eksperty skaicius;

m - alternatyvy skaicius.

Toliau yra apskai¢iuojama nuokrypiy nuo rangy sumos vidurkio kvadraty suma:
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m n 2
S2= Xi—a| ,Vij
JZ(Z J ) J @)

Formuléje:

a — apskaiciuota formuléje (1) rangy suma;

X; 1 —tojo eksperto j - tosios alternatyvos vertinimas (rangas), kai i=1, 2, .., nir j=1, 2,
... m, kur m - alternatyvy skaic¢ius, o n — eksperty skaicius.

Pats konkordancijos koeficientas, atspindintis eksperty nuomoniy suderinamuma, yra
apskaiciuojamas sekanciai:

12-S
EECED )

Formuléje:

n - eksperty skaicius;

m - alternatyvy skaicius.

Tada yra suformuluojamos ir tikrinamos dvi hipotezés: H, : eksperty vertinimai pries-
taringi (W=0, (3)); H,: eksperty vertinimai yra panasts (W>0, (3)).

Hipotezés yra atmetamos ir patvirtinamos tuo atveju, kai palyginama faktiné ir lenteli-
né Chi kriterijaus statistika, todél sekanciame etape yra apskaiciuojama faktiné patikimu-
mo statistika ir patikrinama su kritine reik§me:

XI%:W'n'(m -1 (4)
2 :CHIINV(0,01;m — 1) (5)
Formuléje:

W - konkordacijos koeficientas;

n - eksperty skaicius;

m - alternatyvy skaicius.

Tuo atveju, jei xf2>x2 nuliné hipotezé H yra atmetama, o alternatyvioji hipotezé H,
yra patvirtinama. Tokiu atveju yra daroma i$vada, kad eksperty nuomonés yra suderina-
mos ir suderintumas yra statistiskai reik§mingas.

Taciau apskaiciuotas konkordancijos koeficientas nenustato, ar eksperty, kuriy vertini-
mai gali bati laikomi i$skirtimis, turi pakankamg kompetencija. Batent todél kiekvienam
ekspertui yra apskaic¢iuojamas kompetencijos koeficientas T taikant tokj apskaic¢iavimo al-
goritma, kaip pateikta (6 - 8 ) formuliy sekoje (BaleZentis ir Zalimaité, 2011):

1 .
Tizx'ZXj ~xij,V1=1,...,n (6)

R 7)
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k=z - Xj "X ®)

Formuléje:

n - eksperty skaicius, o0 j=1, ..., m alternatyvy parametry aibéje skaicius.

Apskaiciavus kiekvieno klausimo kiekvieno eksperto kompetencijos rodiklj, suskai-
¢iuojamas kompetencijy rodikliy vidurkis ir vidutiné kvadratiné paklaida. Teigiama, kad
nekompetetingi arba atsitiktiniai ekspertai tyrime nedalyvavo, o jy nuomoné reik§mingai
nesiskyré nuo daugumos nuomoneés, tik tuo atveju, jeigu apskaiciuotas eksperto kompeten-
cijos koeficientas patenka j patikimumo intervalg, t. y. i§pildoma sekanti salyga:

T - 0<1,<t40, kai p<0,05 9)

Teigiama, kad nekompetetingi arba atsitiktiniai ekspertai tyrime nedalyvavo, o jy nuo-
moneé reik§mingai nesiskyré nuo daugumos nuomoneés, tik tuo atveju, jeigu apskaiciuotas
eksperto kompetencijos koeficientas patenka j patikimumo intervala, t. y. iSpildoma (9)

salyga.
2.2. Tyrimo atlikimo algoritmas

Pagal 16 lenteléje pateikiama tyrimo atlikimo algoritma tiek pirmojo tyrimo etapo, tiek
ir antrojo, pradinis procesas — tai duomeny surinkimas, kuris dél pagrjsty priezasciy, iden-
tifikuoty $io skyriaus pradzioje, buvo pasirinktas atlikti taikant ekspertinio tyrimo metoda
apklausiant ekspertus pagal struktiruotg anketa, kurios viena dalis - tai porinis valdy-
mo struktarg atvaizduojancdiy pozymiy palyginimas pagal reikéminguma jary transpor-
to sektoriaus patrauklumo formavimo poziiriu, laikant, kad pozymiais atspindéty veikly
ir jy valdymo veiksmingumas - tai jary transporto sektoriaus patrauklumo rodiklis bei
sudarant anketg pagal AHP tyrimo atlikimo metodika, o antra dalis - ty paciy pozymiy
reitingas, t. y. veikly ir jy valdymo raiskos vertinimas tarp pasirinkty rytinés Baltijos jaros
pakrantés uosty KVJU, RLJU, TJJU. Anketos forma pateikiama 1 ir 2 prieduose atitinkamai
lietuviy ir angly kalbomis.

Eksperty apklausa buvo vykdoma 2019 m. liepos — gruodzio mén. laikotarpiu, o tyri-
mui reikalingi ekspertinio tyrimo patikslinimai buvo vykdomi 2020 m. sausio — kovo mén.
Ekspertinio tyrimo patikslinimy poreikis buvo nustatytas apdorojant duomenis ir gavus
rezultatus bei nustacius, jog kai kuriy tyrime dalyvavusiy eksperty kompetencijos rodiklis
netenkina rodikliui keliamy reikalavimy, t. y. nepatenka j patikimumo reik§miy intervalg,
o tokia situacija reiskia, kad tyrime buvo pasirinkti atsitiktiniai ekspertai, todél sumazéja
viso tyrimo patikimumas. Ir, nors AHP metodo eksperty nuomonés suderinamumo ir eks-
perty nuomonés suderinamumo pagal konkordancijos koeficientg (BaleZentis ir Zalimaité,
2011) rodikliai tenkino metodo bei eksperty nuomonés suderinamumo vertinimo metodi-
koje nustatytus reikalavimus, ekspertai, kuriy kompetencijos rodiklis nepateko j patikimu-
mo intervalo rézius, buvo pakeisti kitais ekspertais.
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Nors pasirinkta metodika sudaro galimybes nekeisti eksperty nustacius eksperty nuo-
monés nesuderinamumo ir/ar eksperty kompetencijy rodiklio nepakankamumo atvejus, o
leidzia patikslinti eksperty nuomone per diskusijg ir kriterijy aptarima bei detaly i$siais-
kinima strukttruoto interviu metodu (Khademi, Berhnia & Saedi, 2014; Vinogradova,
2013), taciau remiantis tuo, kad kompetencijos rodiklis nepakankamas buvo atsisakyta
metodikoje sudaromy eksperty pakartotinés apklausos galimybiy, pagrindziant sprendima
eksperty imties kompleksiskumu bei tarptautiskumu, ir $esi eksperty imties ekspertai (2 i§
Lietuvos (agentavimas, pramoné), 4 i§ Latvijos (agentavimas, krova, sausumos logistika,
pramoné)) buvo pakeisti kitais analogisky grupiy ekspertais i$ atitinkamy $aliy. Po pakar-
totiniy tyrimo validavimo rodikliy, jskaitant ir eksperty kompetencijos rodiklius, jvertini-
mo, buvo nustatyta, kad tyrimo eksperty nuomonés suderinamumo rodikliai nepakito ir
eksperty nuomoné isliko suderinama, o eksperty kompetencijos rodiklis tapo validziu ir
tyrime atsitiktiniy eksperty dalyvavimo buvo isvengta.

Ekspertinio tyrimo anketos, suderinus su pasirinktu respondentu ir jam atsakius j
kvietimg dalyvauti tyrime, buvo siun¢iamos el. pastu, taip pat pridedant tyrimo modelio
schema bei tyrimo atlikimo instrukcijg. I viso buvo uzpildytos 81 anketa, neuzpildyty
ankety nebuvo, nes anketos buvo siun¢iamos ekspertui tik tuo atveju, kai ekspertas isreiské
sutikima dalyvauti tyrime, o, kita vertus, tyrimo metu buvo uzsibrézta apklausti 81 eksper-
ta pagal sudaryta eksperty imties struktirg, todél $io rezultato buvo siekiama, kol jis buvo
pasiektas. 32 anketos buvo uzpildytos eksperty savarankiskai, el. pastu pasitikslinus vieno
ar keliy pozymiy konteksta. 49 anketos (t. y. 60%) buvo uzpildytos tiesioginio (nuvykus j
eksperto darbo vieta, 17 atvejy) ir nuotolinio kontaktavimo (32 atvejai, i$ kuriy 9 atvejai
telefonu ir 23 el. pastu bei vaizdo konferencijy kombinacijomis) badais, aiskinantis ir tiksli-
nant, kg reiskia patrauklumo kontekste vienas ar kitas parametrizuotas pozymis, o taip pat
ekspertus pozicionuojant j specializuotg vertinimo pjavij: nuo konkreciy pozymiy raiskos
galimybiy konkre¢iame jiry uoste vertinimo j pozymiy reik§mingumo jary transporto
sektoriaus patrauklumo formavimo pozitriu vertinima.

Disertaciniais tyrimas buvo atliekamas trimis etapais, i§ kuriy kiekviename buvo atlie-
kama eilé operacijy, - tai duomeny surinkimas, duomeny apdorojimas, rezultaty atvaizda-
vimas ir interpretavimas (20 lentelé).

Pirmasis etapas buvo skirtas uzsibréztam tyrimo uzdaviniui - sudaryti jary uosto val-
dymo struktarg ir jary transporto sektoriaus patrauklumag atvaizduojanciy pozymiy reiks-
mingumo jary transporto patrauklumo kontekste svoriy masyva {vkwI o) P}} ir remiantis
jais isskirti reik§mingiausius teorinio jiry uosto valdymo modelio parametrus jiry trans-
porto sektoriaus patrauklumo formavimui, juos atvaizduojant reikémingumo zemélapiais.
Pirmojo etapo metu taikoma AHP metodika.

Gautas kriterijy reikSmingumo masyvo pirminé paskirtis — sukurti jary uosto valdymo
teorinio modelio kriterijy, formuojanciy jury transporto sektoriaus patrauklumg, reiks-
mingumo Zemélapj. Taciau antriné $io kriterijy reik§mingumo masyvo paskirtis — naudo-
ti $iuos koeficientus atliekant tiek kokybinius, tiek kiekybinius jary transporto sektoriaus
patrauklumo tyrimus ateinanciais laikotarpiais. Kaip savo tyrimy metodologijoje nurodo
Chan ir kt. (2008), Chen ir kt. (2018), turint reik§mingumo rodikliy masyva, néra griez-
to reikalavimo naudoti visus parametrus, nes priklausomai nuo tyrimo krypties galima
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naudoti dalinius Siame tyrime identifikuoty pozymiy kriterijy rinkinius ir jy reik§mingu-
mo rodiklius, siekiant, jais remiantis, palyginti skirtingus regione veikiancius jary uostus
pagal juy valdymo modelio s3gsajg, formuojant jary transporto sektoriaus patrauklumg ar
patraukluma formuojancius pozymius, kaip jiry uosto direkcijos patrauklumas, jiary uosto
patrauklumas ar jiry uosto logistinis patrauklumas.

Antrasis tyrimo etapas — ,,Reik§mingumo rinkiniy taikymo tyrimuose metodika“ -jgy-
vendinamas taip pat duomeny rinkimo, duomeny apdorojimo ir rezultaty gavimo bei jy
vizualizavimo ir interpretavimo operacijy atlikimo pagrindu, ta¢iau naudojami duome-
nys i$ ekspertinio tyrimo metu, pradiniame etape, sudaryto duomeny masyvo (19 lentelé).
Pagrindziant $ios metodikos taikymo galimybes, reikalinga i$skirti duomeny surinkimo
etapa, kuris gali buti sudarytas i§ dviejy alternatyviy keliy:

- pirmoji alternatyva - tai duomenys, surenkami pagal sudaryta subalansuotg paly-
ginamy rodikliy (indeksy) sistema, pritaikyta atitinkamai $iame tyrime i$skirtiems
tiriamiesiems pozymiams kiekybiskai jvertinti, taciau $i rodikliy sistema savo pil-
numu neegzistuoja, todél turi bati formuojama atliekamo tyrimo probleminiame
tyrimy lauke arba galéty bati testine $ios disertacijos tyrimy kryptimi;

- antroji alternatyva, kuri buvo naudojama $iame disertaciniame tyrime, — tai eksper-
tinés apklausos metu naudojant Likerto skalés jverc¢ius nuo 1 iki 5 ir jvertinant lygi-
namuosius rytinés Baltijos jaros pakrantés jiury uostus KVJU, RLJU, TJJU, laikantis
strategijos ,,matematiskai didesnis yra geresnis®

19 lentelé. Tyrimo atlikimo algoritmo schema

) Y . 2 etapas: 3 etapas:
1 tyrimo etapas: reik§mingumo e . .
A X reik§mingumo rinkiniy rezultaty interpreta-
Etapy rinkiniy formavimas . . . .
5 taikymo metodika vimo metodika
procesai / B B .
operacijos

Pozymiy reikSmingumo Valdymo ir patrauklumo

Pozymiy reik§miy nustatymas

nustatymas sgsajos identifikavimas
Duomeny
Atliekamas ekspertinis tyrimas, sudaromi duomeny masyvai -
rinkimas P i ! " t masyvat
AP_) Slfal'_muojaml pozymiy Apskaic¢iuojamas kiekvienam tiriamam jary uostui
reik§mingumo svoriai AHP (KVJU, RLJU, TJJU):
metodu kiekvienam parametrui . . o . .
ir sudaromas masyvas Horizontalus lyginamasis kiekvieno poZzymio svoris
VJU|RLJU|TJJU
Rezultaty vk ) AHPXGRC Wi ome
gavimas (vioriey Horizontalus lyginamasis indeksas (kombinuotas

Apskaiciuojamas kiekvieno jary AHPXGRG) [<viviruviriy

. .. AHPxXGRGyy|1|p
uosto valdymo modelio svertinis eal Iveing o dikliai
indeksas patrauklumo pozitriu Vertikalaus palyginimo rodikliai

KVJUIRLJUITJJU  y KVJUIRLJUIT]JU  paVIVIRLIVITIIU - poVIUIRLIUIT U

IVVJUlR'-JUlTUU MAXy e > AMINy yyrip > “viuIT|P| > Bviuir|p|
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2 etapas: 3 etapas:
1 tyrimo etapas: reik§mingumo P P

reik§mingumo rinkini rezultaty interpreta-
Etapy rinkiniy formavimas . 8 . Y . - . -
o taikymo metodika vimo metodika
procesai / . . .
Operacijos  pismiy reiksmingumo Valdymo ir patrauklumo
ymi 8! Pozymiy reiksmiy nustatymas y . P . .
nustatymas sgsajos identifikavimas
L L 1 strategija: atvaizduo-
L L Re1ksm1r?g1fmo.zemel.a.p1a1 jamas trimatis funkcinis
Rezultaty ~ Reik$mingumo Zemélapiai sudaromi kiekvieno tiriamo

pasiskirstymas P(U, V)

vizualizavi- kiekvienai kriterijy grupei: U, T,  jury uosto atveju ir papildomi

mas P: P1, P2, P3 gautomis AHP+GRA, verti- 2 Strategija: atvaizduo-

kalaus indekso reik§mémis jamas trimatis funkcinis
pasiskirstymas P(T, V)

Palyginami jary uosty
valdymo ir patrauklumo

Rezultaty Apibudinami reik§mingiausi paramétrai tarpusavyje

interpreta- valdymo pozymiai, formuojantys (kombinuotas AHP-GRA) Tvirtinami ginamieji

vimas jary transporto sektoriaus KVJU, RUU, TJJU teiginiai

patraukluma iSskiriamos stipriosios ir

tobulintinos valdymo veiklos
sritys (D',D?)

Antrojo etapo rezultatas — gaunami tokie palyginamieji rodikliai:

horizontalaus palyginimo, kuris naudojamas suranguoti pagal poZzymius tiriamuo-
sius jury uostus KVJU, RLJU bei TJJU tarpusavyje ir suranguoti pagal uzimama po-
zicijg regione, AHP/GRC koeficientas kiekvienam valdymo modelj ir jiry transpor-
to sektoriaus patrauklumg atvaizduojanc¢iam pozymiui (kriterijui), kuris, siekiant
tyrimo rezultaty aiskumo, yra vizualizuojamas i§déstant $ias reik§mes reik§mingu-
mo ver¢iy Zemélapiuose ir sukuriant kiekvienam tiriamajam jry uostui ekspertinio
jvertinimo reik§miy zZemeélapj;
vertikalaus palyginimo, kurie naudojami kiekvieno jary uosto stipriosioms ir sil-
pnosioms puséms jvertinti, kuriy skai¢iavimams naudojami pagrindiniai apra-
$omosios statistikos rodikliai, o operaciniai duomenys - tai absoliutieji vidutiniai
ekspertinio tyrimo jverciai, kai visi ekspertinio tyrimo rezultatai pasiskirste pagal
normalyjj skirstinj vieno uosto jverciy imtyje:
o eksperty vertinimo didziausia ir maziausia reikSmé;
o eksperty vertinimo didziausios 10% ir maziausios 10% reiksmeés, kas sudaro po 8
empirines reik§mes (pirmasis ir devintasis deciliai);

Treciojo etapo metu yra apskai¢iuojamas jary uosto valdymo modelj bei jiry trans-
porto sektoriaus patraukluma apibiidinanciy pozymiy AHPXGRG indeksas kiekvienam
jary uostui ir atlikta lyginamoji vizualizacija, siekiant nustatyti, kurie jary uosto valdymo
teorinio modelio poZzymiai ir valdymo principai turi didziausig reik§éme formuojant jary
transporto sektoriaus patraukluma.

Apibendrinus tyrimo atlikimo algoritmg galima matyti, kad pirmame tyrimo etape ap-
dorojamas taikomas AHP metodas, o antrojo etapo metu kombinuojamas AHP ir GRA

117



metodas bei aprasomosios statistikos rodikliy panaudojimas, todél toliau pateikiama me-
tody taikymo metodika apdorojant ekspertinio tyrimo metu sukauptus duomenis.

2.2.1. Analitinio hierarchinio proceso metodo taikymas
vertinant jiiry uosto valdymo ir jiry transporto patrauklumo
pozZymiy svertinj reik§minguma

Analitinio hierarchinio proceso (AHP) metoda pirma kartg pasialé Saaty (1990), o il-
gainiui $§i metodika i$plito jvairiose srityse ir buvo pradéta taikyti tiek technologiniuose,
tiek inZineriniuose, tiek socialiniuose, tiek humanitariniuose ir pedagogikos moksluose,
nes sudaré galimybes jvertinti ne tik eksperty nuomone, ta¢iau porinio palyginimo pagrin-
du atsizvelgti tiek j tiriamo reiskinio aplinkos neapibréztumus, tiek ir j elgsenos neapibréz-
tuma. Siuos metodo privalumus i§samiai i$tyré Mahmoudi, Javed (2019), analizuodami
istorinj metodo taikyma plataus spektro moksliniy tyrimy problemy sklaidos lauke. K.
Govindan ir kiti (2017) taiké AHP metoda pagal reikSminguma suranguodami gamyklos
produkcijos logistinés grandinés modeliavimo rodiklius ir planuodami optimalig produk-
cijos logistika. Celik, Akyuz (2018) pagrindé $io metodo kombinuota tinkamuma spren-
dziant jary transporto sektoriuje inzinerines problemas ir priimant sprendimus, pagrjstus
daugiakriterine alternatyvy vertinimo analize. Siy mokslininky tyrimy rezultatai sudaro
prielaidas AHP metodg apibudinti, kaip metoda, taikomg jvairiatipinése aplinkose tiriant
jvairiatipinius reiskinius bei sistemas tiek tais atvejais, kai yra Zinomos modeliuojamy pa-
rametry kiekybinés charakteristikos, tiek ir tais atvejais, kai tyrimo objekto charakteristi-
kos ir tyrimo modelio parametrai yra kokybinio pobudzio.

AHP metodo taikymas mokslinés literatairos $altiniuose, kuriuose analizuojamos jury
transporto sektoriaus efektyvumo ir patrauklumo problemos, taiké Chan ir kt. (2008), ana-
lizuodami globalios logistinés grandinés paslaugy tiekéjo pasirinkimo problematika, Suto-
mo, Soemardjito (2012), tirdami vakary Indonezijos regione veikianciy jary uosty veiklos
efektyvuma ir rezultatyvuma, Fraser, Nooteboom (2014), vertindami Piety Afrikos jaros
ir sausumos transporto integruoty koridoriy patraukluma, Haralambides (2017) naudojo
$i metoda analizuodamas jary uosty pasirinkimo problematiky, Caramuta ir kt. (2018)
$j metoda pritaiké formuodami integruota Triesto jury uosto krovos transporto politikos
vertinimo metodika, Bolevics (2018), tirdamas jiry uosto daromga jtakg jiry uosto nasumo
rodikliams, Ha ir kt. (2019), nustatydami suinteresuotyjy $aliy lakesciy santykj su jary
uosto patrauklumo rodikliais, Vagellas (2019) publikavo AHP metodo taikymu pagristus
tyrimy rezultatus, atspindincius jary uosto patrauklumo indeksg i§ uosto paslaugy varto-
tojy perspektyvos.

Apibendrinant tyrimo metodo pasirinkimo pagrindimg, galima teigti, kad siekiant suda-
ryti jiry uosto valdymo bei jiiry transporto sektoriaus patrauklumg formuojanciy poZymiy
reik§mingumgq ir neturint kiekybiniy palyginamy subalansuoty indeksy sistemos AHP meto-
do taikymas yra tinkamas, nes jj naudojo ir kiti jiiry transporto sektoriuje tyrimus atliekantys
mokslininkai, tirdami konkrecias su jiiry uosto valdymu ir patrauklumo formavimu susijusj
probleminj tyrimy laukg.
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AHP metodas yra labai daznai kombinuojamas kartu su kitais daugiakriterinio spren-
dimo priémimo metodais, kadangi sudaro prielaidas sudaryti tam tikrg tiriamy pozymiy
reik§mingumo hierarchine struktarg, kas yra ypa¢ naudinga formuojant tam tikrus palygi-
namuosius svarstomy alternatyvy indeksus, kuriuose atspindéty visi alternatyvy privalu-
mai bei trakumai priimant alternatyvos tvirtinimo tinkamiausia sprendimg. AHP metoda
kombinacijoje su PROMETHEE daugiakriterinio sprendimo priémimo metodika taiké
Gogatsi ir kt. (2017), analizuodami jary transporto sektoriaus daugiakriterinés politikos
formavimo suinteresuotyjy $aliy pozitriu teorinius ir praktinius jgyvendinimo aspektus,
parengta metodika ibandydami Graikijos jiiry transporto sektoriaus tyrimuose. S me-
toda kartu kombinacijoje su GRA, ANP ir VIKOR taiké ir Lee ir kt. (2018), formuodami
penktos generacijos jiry uosty patrauklumo vertinimo modelj, kuriame, nors ir tiriama
skaitmeniniy uosty ir uosty dvyniy problematika (angl. atitikmenys ,,smart port*, ,digital
twins®), didelé dalis parametry susijusi su jiry uosto valdymo veiksmingumo parametrais.

AHP kombinacijoje su GRA metodu taiké Cao J., Cao G., Wang (2012) formuodami
hibridinj sprendimo priémimo modelj vertinant alternatyvius proceso valdymo automati-
zavimo sprendimo diegimo tiekéjy pasialymus, pagrisdami AHP metodo reik§minguma
formuojant kriterijy vertinimo svoriy (reik§mingumy) sistema, o taip pat AHP su eksper-
tinio tyrimo Likerto skalés jver¢iy kombinacijomis naudojo ir Asgari ir kt. (2015), vertin-
dami Jungtinés Karalystés jary uosty darnios plétros valdymo veiksmingumo sgsajas su
jary uosto patrauklumu, bei Chen ir kt. (2018) formuodami laisvosios ekonominés zonos
pasirinkimo metodikg, modeliuodami krovinio logistine granding ir pasirinkdami patrau-
kliausia vieng i$ trijy Japonijos jary uosty. Apibendrinant galima teigti, kad AHP metodo
kombinavimo su kitais daugiakriterinio sprendimo priémimo metodais yra taikytinas pasi-
rinktame probleminiame tyrimy lauke o taip pat galima pagrjsti pasirinkimg tuo, kad AHP
metodas yra lengvai suderinamas su kitais Siai grupei priskiriamais metodais ir jo pritai-
komumas yra pagristas mokslinés literatiiros Saltiniuose publikuojamais tyrimy rezultatais.

AHP metodo taikymo pasirinkimas $io disertacinio tyrimo metu buvo tikslingas, sie-
kiant dviejy pagrindiniy uzdaviniy:

- nustatyti kiekvieno kriterijaus ir subkriterijaus individualy reikSminguma bei sumi-
nj reik§minguma, kuris gali buti naudojamas kiekybiniy indeksy formavime reiks-
mingy ir nereik§mingy veiksniy sasajos identifikavimui;

- nustatyti kiekvieno kriterijaus ir subkriterijaus individualy bei suminj reik§mingu-
ma, kuris naudojamas suformuluoty alternatyvas palyginimui, sumuojant rodiklius
pagal alternatyvas.

Analitinés hierarchijos metodas yra uzdara logistiné konstrukcija, realizuojama pa-
prastomis taisyklémis, skirta sudétingy problemy analizei ir geriausiam sprendimui rasti.
Pagrindini hierarchijos klausimas: kaip atskiri Zemiausio lygio faktoriai daro jtakg pagrin-
diniam tikslui (Vinogradova, 2013).

Remiantis AHP naudojimo tyrimuose metodika ir skai¢iavimy algoritmais (Khademi
et al., 2014; Pakkar, 2016, 2017; Podvezko ir Podviezko, 2014; Vinogradova, 2013), AHP
metodas pasizymi geromis matematinémis savybémis ir palyginti lengvai i$§gaunamais
pradiniais duomenimis. AHP yra sprendimy priémimo palaikymo jrankis, kuris gali bati
naudojamas kompleksiniams daugiakriteriniams uzdaviniams spresti. Sis metodas naudo-
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ja daugelio lygiy hierarchine kriterijy struktiira. Reikalingi duomenys gaunami naudojant
porinj palyginimg. Porinis palyginimas naudojamas kriterijy svoriams gauti ir kiekvienam
kriterijui santykinius alternatyvy jvercius. Jei palyginimy jverciai néra suderinti, logiski, tai
metodas pateikia priemones suderinamumo laipsnio padidinimui. Taikant AHP metoda,
svarbiausios kategorijos lyginamos viena su kita, $iy kategorijy kriterijai lyginami vieni
su kitais (pagal kategorijas), alternatyvos lyginamos viena su kita (pagal kriterijus). Dél
porinio palyginimo principo metodas yra patogus, nes lengviau lyginti rodikliu po du, o
ne juos visus i§ karto. Lyginimas yra nesudétingas ir kokybiskas: nurodoma, kiek vienas
rodiklis yra svarbesnis uz kita.

20 lentelé. Porinio palyginimo matrica

Kriterijai X, . . X5
12 L3 . XlX
1 X23 """" . XZX
XBZ r XSX
XXZ XX3 1

Kriterijy skai¢ius k=1, 2, .., KEN

Ekspertinis vertinimas atliekamas poromis, siekiant kiekvienoje lyginamojoje poroje
nustatyti reik§mingesnj kriterijy. Kiekvienas ekspertas j matricos eilutés ir stulpelio sankir-
tos taska jraso savo jvertinimg X, priklausomai nuo naudojamos reik§mingumo vertinimo
skalés, kiek k kriterijus svarbesnis uz k — 1 kriterijy. Poriniy palyginimy matrica pateikta
lenteléje. Atliekamo tyrimo kontekste, egzistuojant dideliam tarptautiniy eksperty skaiciui
(imties taris — 75), taikoma vidutinés reik§més apskaic¢iavimo metodika, j porinio palygi-
nimo matricg jvedant vidutine visy eksperty jvercio reiksme. Tokiu badu jvertis porinio
palyginimo matricoje apskaic¢iuojamas pagal tokia analitine i$raiska.

_25:1 Xk -1,
ka—l_T

(10)

Formuléje:

X, _,— konkretaus kriterijaus verté, kuri raSoma j porinio palyginimo matricos langelj;

k - kriterijy skaicius, k=1, 2, ..., KEN;

n - eksperty skai¢ius n=1, 2, ..., NEN.

AHP metodas duoda galimybe nustatyti vieno lygio hierarchijos rodikliy svorius
(reik§mingumus) aukstesnio lygio atzvilgiu arba rodikliy, nestruktarizuoty hierarchiskai,
svorius. Taip pat naudojant §j metoda eksperty rodikliy kokybinj jvertinimg galima per-
tvarkyti j kiekybinj. Rodikliy vertinimui praktikoje dazniausiai taikoma penkiy baly verti-
nimo skalé (1-3-5-7-9).

Ekspertai pildydami matricg vertina du veiksnius naudodamiesi vertinimo skale (15
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pav.). Eilutéje esantis rodiklis lyginamas su stulpelyje esanciu rodikliu, jei eilutéje esantis
kriterijus yra svarbesnis uz esantj stulpelyje, tuomet jraSomas sveikasis skai¢ius, nurodantis
kriterijaus reikSmingumo lygj. Atvirkstiniu atveju, jei stulpelyje esantis rodiklis yra svar-
besnis uz nurodytg eilutéje, — jrasomas atvirkstinis skaicius. Kriterijy vertinimas, nustatant
reik§minguma tiesioginiu bidu naudojant vertinimo skale, dar vadinamas rangavimo me-
todu. AHP metodo kriterijy vertinimo skalés paaiskinimas pateiktas 21 lenteléje.

21 lentelé. AHP metodo kriterijy vertinimo skalés paaiskinimas

Vertinimas  Vertinimo (reitingavimo) Vertinimo (reitingavimo)
(reitingas)  apibrézimas paaiskinimas
1 Alternatyvos lygios; Abi alternatyvos kriterijaus atzvilgiu vienodos;

. . I Remiantis eksperto patyrimu ir nuomone,
Silpnai pranasesné alternatyva

3 o nagrinéjimo kriterijaus atzvilgiu, alternatyva
(X svarbesnis uz X); R 5 . ) . . ) Y & A
i J silpnai pranasesné uz kitg alternatyva;
" Remiantis eksperto patyrimu ir nuomone,
Svarbus alternatyvos pranagumas L o oo .
5 L nagrinéjimo kriterijaus atzvilgiu, alternatyva turi
(X. daug svarbesnis uz X); . . .
i J svarby prana$umg lyginant su kita alternatyva;
e 1. L Nagrinéjamo kriterijaus atzvilgiu alternatyva
Akivaizdziai pranasesné alternatyva g ) JV . & “ v
7 . i o turi akivaizdy pranasuma ir tas prana§umas yra
(X Zenkliai svarbesnis uz X); . .
i J pasitvirtines praktikoje;
9 Absoliuciai geresné alternatyva Nagrinéjamo kriterijaus atzvilgiu alternatyva turi
(X lyginamai svarbesnis uz X);  absoliuciai negincijamg pranasuma;
. Kai reikalingas kompromisas tarp auksc¢iau
2,4,6,8 Tarpinés reiksmés; & P P

i$vardinty vertinimuy;

Saltinis: Khademi et al., 2014; ; Pakkar, 2016, 2017; Podvezko ir Podviezko, 2014; Vinogradova, 2013.

Atvaizduojant AHP vertinimo skale paveiksle, galima isskirti pagrindines reiks-
mes, jvestas i§ eksperty ankety, ir jy transformavimg AHP porinio palyginimo matricoje
(15 pav.).

Zenkliai reikimingesné Alternatyvos vienodai  Zenkliai reik§mingesné
kairioji alternatyva reikSmingos desinioji alternatyva
ka < e > ka-l

9 7 5 3 1 3 5 7 9
EEREEEEX.

: Reik:émés ekspertu anketose

Q) - ._._._
Y

Reik$mes, suvedamosiEPP matiricq ; ;
® ¢ ¢ © O ©

3 1

3

9 7 5

RN ——

15 pav. AHP metodo kriterijy vertinimo skalé
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Pagrindinis uzdavinys, naudojant porinj palyginima, yra lingvistiniy vertinimy, ku-
riuos vertinimo metu pasirenka ekspertai/sprendimy priéméjai, pavertimas skaitinémis
reik§mémis. Naudojant AHP metoda porinio palyginimo metu vertinant alternatyvy san-
tykines vertes ir naudojant vertinimo skale (15 pav., 21 lentelé), lingvistiniai vertinimai
paverciami sveikais skaiciais.

Surinkus visus eksperty duomenis galima atlikti reikmingumo vertinima bei nusta-
tyti kriterijy svorius AHP formulémis. Skai¢iavimai bus atlikti naudojant MS Excel. MS
Excel yra patogi programa, kuri teikia galimybe sisteminti ir organizuoti porinio palygini-
mo matricas, sumuoti kriterijy ir alternatyvy svorius bei yra skirti hierarchinés struktaros
vizualizavimui.

Ekspertinis vertinimas ir skaiciavimai, atliekami kvadratinés matricos forma K=IIKlI
(1,j=1,2,...,k), ¢ia k - lyginamy kriterijy skai¢ius. Eksperty vertinimo rodikliy palyginimo
matricos matemating iSraiska atrodo taip:

X11 X1 pKyy

X= X1 X2ttt Xpy

Xn1  Xn2't Xk (11)
Kur
x,=1

x. =K ,i=1,., k-1
ik ik
X = i=1,., k-1
Po sudaromos sprendimy matricos yra apskai¢iuojamos sprendimy matricos stulpeliy
sumos (12) ir tarpiné matrica (13):

k
inzzxji
=1 (12)
s _Ki
n K e (13)
=10

Véliau apskaic¢iuojamas matricos prioritety vektorius, t. y. kriterijy (subkriterijy) svo-
riai (14):

5, Z;
n (14)

122



Lyginimo suderinamumo salyga ireiskiama matematiskai. Idealiu atveju daugindami
matricg K i§ svoriy stulpelio v = (v,, v,, .., v )" ir naudodami lygybe (15), gausime Pv =
kv, t. y. sprendziamas zinomas matematikos uzdavinys apie matricos P tikrinius vektorius
v su tikrine reiksme A = k:

K=o, (15)

Idealiu atveju, kai matrica yra suderinta ir stulpeliy elementai yra proporcingi, A__ >k
ir matricos suderinamumg apibtdina skirtumas ¢__ - k bei matricos K eilé. Suderinamu-
mo indeksas (CI) apibréziamas taip:

(Pax —K)
= 5?21)' (16)
Formuléje:
@, - kriterijy koeficienty vidurkis;
k - kriterijy skaicius, parodantis porinio palyginimo matricos eile.
Véliau apskai¢iuojamas matricos suderinamumo santykis, rodantis matricos suderina-
mumo laipsnj, pagal formule:

&
T RI (17)

Formuléje:

CR (Consistency ratio)

CI (Consistency index)— matricos suderinamumo laipsnis;

RI (random consistency index)- atsitiktinio indekso vidurkis, paimamas i§ reik$émiy
lentelés (22 lentelé).

22 lentelé. Atsitiktinio suderinamumo indekso reiksmés

RI 0,00 0,00 0,52 0,89 1,11 1,25 1,35 1,40 1,45 1,49 1,52 1,54 1,56 1,58 1,59

Saltinis: Vinogradova, 2013

Matrica laikoma suderinta, jei santykio CR reiksmé < 0.1. Suderinamumo santykis CR
duoda galimybe nustatyti kiekvieno atskiro eksperto jvertinimo nepriestaringuma.

2.2.2. Pilkosios reliacinés analizés metodo taikymas
apskaiciuojant svertinj lyginamajj indeksa
GRA (grey relational analysis) pasirinktas siekiant palyginti rytinés Baltijos jiros pa-
krantés didziuosius jiury uostus pagal valdymo funkcijy raiska ir jary transporto sektoriaus

patraukluma, identifikuojant sasaja.
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Pilkosios reliacinés analizés (angl. grey relational analysis, toliau GRA) metodas yra
pagristas pilkyjy sistemy teorijos (angl. Grey system Theory, toliau GST) taikymo jvairiose
sistemose principais. GST pirma kartg buvo panaudota 1982 m., o 1988 m. Kinijos moks-
lininkas Julong (1989) parengé moksline publikacija, kurioje i$analizavo GRA metodikos
taikymo galimybes. Svarbu yra pazymeéti, kad GRA dazniausiai taikoma tokiose sistemose,
kuriose yra pakankamai daug kokybiniy duomeny, dominuoja elgsenos komponenté ir
veikia aplinkos neapibréztumy principai, kas pagrindzia metodo tinkamumag ir jary uos-
to valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jury transporto sektoriaus patraukluma,
metodikoje, nes jiry uosto valdymo problema, kaip taip jrodyta teorinéje $ios disertaci-
jos dalyje, yra pakankamai kompleksiska ir tiriamoje erdvéje egzistuoja aukstas aplinkos
neapibréztumo lygmuo tiek dél geopolitinés regiono padéties, tick dél besiformuojanciy
alternatyviy transporto koridoriy regione, tiek dél priimamy sprendimy kompleksiskumo
bei sprendimais suinteresuotyjy $aliy interesy jvairiapusiskumo ir kompleksiskumo.

Pilkyjy sistemy pavyzdziais moksliniuose literattros $altiniuose yra jvardinamos tokios
sistemos, kaip Zmogaus organizmo sistemos, ekonomikos sistemos, verslo klasteriai, tinkli-
niu valdymu pagrijstos korporacijos ir pan. Galima pastebéti, kad visos $ios sistemos pasi-
zymi aukstu neapibréztumu, didele rizikos tikimybe bei sudétingu kompleksiniu valdymo
mechanizmu, pagrjstu tarpusavio ry$iais, santykiais ir basenomis, santykiu su neapibrézta
aplinka bei savireferentiskumo pozymiais. Analizuojant jiry uosta, kaip adaptyvig kom-
pleksine sistema, neapibréztumo, santykiy bei baseny rysys yra akivaizdus, tad siekiant
palyginti pasirinktus objektus tarpusavyje taikomas GRA metodas, sudarantis galimybe j
$iuos neapibréztumus atsizvelgti.

Kaip rodo moksliniy tyrimy metodikos analizé, galima pastebéti, kad GRA metodi-
ka yra pakankamai placiai taikoma socialiniy tyrimy probleminiame lauke GRA meto-
do privalumus i$skyré ir Xuemei ir kt. (2019) plétodami pilkyjy sistemy principais pa-
gristo prognozavimo metodo idéja ir pagrisdami jos taikymo galimybes jary transporto
ekonomikos ir valdymo tyrimuose. Siame tyrime i$pléstinés analizés metu i$skiriami pa-
grindiniai pilkosios reliacinés analizés privalumai formuojant palyginamajj indeksa tarp
tiriamuyjy alternatyvy arba subjekty. Pilkosios reliacinés analizés generuojamo lyginamojo
indekso savybémis pagrjsto prognozavimo metody taikyma ir jy tinkamumo socialiniy
ir socio — ekonominiy reiskiniy tyrimuose pagrindé Ma (2010), Maghrabie ir kt. (2019)
GRA metodg taiké kompleksiniy problemy sprendiniy paieskai neapibréztoje aplinkoje.
Jary transporto sektoriaus tyrimuose sékmingai §j metoda taiké Yi — Chih Yang ir Ke - Yun
Shen (2013), vertindami pilnai automatizuoty konteineriy terminaly patraukluma ir lygin-
dami jj su tradiciniy konteineriy terminaly, turin¢iy dalinai skaitmenizuotus procesus ir
operacijas, patrauklumu.

Dar viena GRA metodikos taikymo sritis — tai metodo kombinacija su kitais daugiakri-
terinio sprendimo priémimo metodais, kas leidzia daryti prielaida, kad GRA metodika turi
pakankamai aukstg integracinj su kitais metodais rodiklj. Pavyzdziui, GRA metodo modi-
fikacija radianinéje perspektyvoje (RPGRA) taiké Yin ir kt. (2016), analizuodami Kinijos
mobkslo ir technologijy veikly jary transporto sektoriuje sasajas su Kinijos ekonomika.

Kombinuota GRA ir AHP metodika ir jos taikymo specifika kiek issamiau analizavo
Pakkar (2016, 2017), sudarydamas teoring metodo taikymo metodika. Kitose probleminé-
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se ir teminése moksliniy tyrimy srityse nei jiry transporto sektoriaus tyrimai GRA meto-
dikos privalumus kombinacijose su kitais daugiakriterinio sprendimo priémimo metodais
pagrindé Yang ir kt. (2014), tirdami GRA metodikos privalumus analizuojant didelio ne-
apibréztumo (emergentinése) aplinkose veikiancias organizacijas, o taip pat Wang ir kt.
(2016), kurie labiau susikoncentravo ties GRA metodikos integracinémis galimybémis kar-
tu su kitais daugiakriterinio sprendimo priémimo metodais.

GRA metodikos taikyma kartu su AHP metodika taip pat panaudojo savo tyrimuose
Yang, Chen (2016), lygindami, kaip jiry transporto sektoriaus nacionalinés politikos for-
mavimas ir jary uosty valdymo struktaros modeliavimas paveikia jary uosty, kaip kon-
teineriniy paskirstymo centy, patraukluma Japonijos, kur dominuoja municipaliniai jary
uostai, Kinijos ir Koréjos, kur dominuoja valstybiniai jiary uostai, sektoriuose.

Atliekant ekspertinj tyrima ir vertinant tam tikrus i$skirtus pagrindiniy tiriamyjy
objekty pozymius, siekiant juos palyginti tarpusavyje, kiekvienas tiriamojo objekto pozy-
mis yra vertinamas Likerto skaléje nuo 1 iki 5, kur 1 reiskia pozymio minimalig raiska, o
5 — maksimalig. Tokiu badu visy lyginamy tiriamuyjy objekty pozymiai ekspertinio tyri-
mo metu i$sidésto tam tikra tvarka. Ir bet kuris Y; yra visy tyrime dalyvavusiy eksperty
vertinimo vidurkis, apskai¢iuojamas pagal tokia israiskg (18) ir tenkina reikSmiy srities
apribojimus:

N i
i n=1 *ig,

VA (18)

n=1, ., N - eksperty skai¢ius

Yﬂenn - tojo eksperto jvertinimas, kuris priklauso tokiam reik§miy intervalui [1; 5].

Isdéscius tiriamyjy objekty pozymiy reik$mes tokiu budu, papildomai iSrenkamos
minimalios ir maksimalios eksperty reik$émeés, kurios naudojamos normalizuotoms reiks-
méms apskaiciuoti:

Y, -i-tojo pozymio maksimalus eksperto jvertis;

Y, —i-tojo pozymio minimalus eksperto jvertis.

Normalizuota kiekvieno pozymio reik§émé kiekvienam tiriamajam objektui, taikant

temax

strategija, kad didesné reiksmé reiskia aukstesnj rangg, yra apskaic¢iuojama pagal tokig i$-
raiska (19):

Y (19)

Kadangi taikoma strategija ,kuo didesné reik§mé, tuo aukstesnis rangas®, iSrenkama
didziausia normalizuota pozymio reiksmeé y; _ , kuri yra naudojama skaiciuojant tyrimo
objekto konkretaus pozymio normalizuotos ir maksimalios reik§més skirtumg taikant (20)
analitine iSraiska:
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i .
Ai_yimax N y: (20)
ISrenkamos skirtumy maksimalios ir minimalios reik§més kiekvienam pozymiui, ati-
tinkamai A, ir A .
Baigiamajame etape yra apskai¢iuojama kiekvieno tiriamojo objekto kiekvieno pozy-
mio pilkasis santykinis koeficientas (Grey relational coefficient, GRC)

Ay FEA
Alte, (21)

Imax

GRCl=

Formuléje
£=0,5;

Tyrimo objekty tarpusavio palyginimui pagal suminj pozymiy indeksg gali buti paskai-
¢iuojamas pilkasis santykinis jvertis (Grey relational grade, GRG):

1 ]
GRG=2L% (22)
Remiantis $io rodiklio reik§me galima palyginti tiriamuosius objektus pagal gautg san-
tykinj indeksa interpretuojant tai, jog didesné indekso reik§mé reigkia aukstesnj ranga.
Taikant $ig metodika ir panaudojant ekspertinio tyrimo rezultatus, pagristus Likerto skalés
jver¢iy principu, galima tiriamuosius objektus suranguoti tiek pagal kiekybinius, tiek pagal
kokybinius pozymius.

2.2.3. Kombinuoto AHP/GRA metodo taikymas apskaic¢iuojant jiry uosto
valdymo veiksmingumg ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo indeksus

Siekiant jvertinti tiriamyjy objekty rangy pokycius rekomenduojama taikyti kombi-
nuotg AHP ir GRA metodika, kurios pagalba galima jvertinti pacius reiksmingiausius po-
Zymius, lemiancius lyginamuyjy objekty rangy poky¢ius. Jary transporto sektoriuje anali-
zuojant jary uosto valdymo problematikg AHP metodas taikomas itin daznai, nes sudaro
galimybes jvertinti ir i$skirti reikSmingiausius pozymius, kuriy pagalba galima modeliuoti
valdymo modelio gerinimo scenarijus. Sio disertacinio tyrimo kontekste buvo nustatytas
esminis $io metodo trikumas, susijes su tuo, kad j porinj palyginima buvo jtrauktas didelis
kiekis palyginamyjy pozymiy, todél tyrimo anketa buvo pakankamai sudétinga. Kombi-
nuotas AHP/GRA metodas remiasi ekspertinio tyrimo metu nustatytais kriterijy reiks-
mingumais bei palyginamaisiais indeksais. Siekiant palyginti tarpusavyje jary uostus pa-
gal vieng ar kitg kriterijy, lyginamas $io kriterijaus AHP GRA indeksas, kuris jvertinamas
konkretaus kriterijaus GRG koeficienta padauginant i$ jo AHP svorinio atitikmens (23):
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k=vPk-GRGk (23)

Vadinasi, kiekvienam tiriamojo objekto pozymiui, AHP metodu apskaiciavus ir gavus
jo reik§mingumo svorj bendrame kriterijy vertinime, lyginant tyrimo objektus, gautus eks-
pertinio tyrimo kiekybinius palyginamuosius indeksus isreiksti GRC koeficiento ir AHP
svorio sandauga ir tokiu badu koreguoti tiriamyjy objekty lyginamaja skale, kurios pagalba
galima identifikuoti tuos pozymius, kurie turi lemiama reik§mingumo svorj, darantj jtaka
tiriamojo objekto lyginamojo rango poky¢iams.

Remiantis teorinés dalies rezultatais bei Lam, Song (2013) tyrimy rezultatais, jary
transporto sektoriaus patrauklumg galima atvaizduoti tokiais rodikliais, kaip uosto di-
rekcijos veiklos patrauklumas, jary uosto patrauklumas ir jary transporto patrauklumas,
kiek platesne nei angly k. terminologijos prasme (nes uzsienio literatiiroje naudojama port
authority performance, port performance, maritime performance). Pazyméjus jary trans-
porto patraukluma Zymeniu P, galima bty atvaizduoti (24) analitine i$raiska:

3
PKVIURLIU/TIU Z Vp Z Vb Z vp, ‘GRGp.
Z ; ik ikm ikm (24)

Formuléje:

P, - jiry uosto direkcijos patrauklumo indeksas

P, - jiry uosto veiklos patrauklumo indeksas

P, - jry uosto logistinio jungiamumo patrauklumo indeksas

W - svorinis AHP kriterijaus reik§mingumas

GRG - lyginamasis kriterijaus indeksas

Apibendrinant, galima teigti, kad apskai¢iuotas lyginamasis uosto valdymo, jiary uosto
direkcijos funkcijy bei veiklos modelio ir jiry transporto sektoriaus patrauklumo indeksas
sudaro galimybe palyginti, kuris jiry uostas ir pagal kokius kriterijus regione yra patrau-
klesnis ir kurio jiry uosto valdymo mechanizmas yra veiksmingesnis bei kuriose konkre-
Ciose srityse yra veiksmingesnis, taciau siekiant nustatyti, kurios yra stipriosios veiklos
veiksmingumo ir patrauklumo funkcijos, reikalinga apskaiciuoti vertikaliojo jary uosto
ekspertinio vertinimo rodiklius.

2.2.4. Vertikalaus lyginamojo indekso naudojimas

Vertikalyjj lyginamajj indeksg ir daugiakriterinj sprendimy priémimo metoda naudojo
Agari ir kiti (2015), analizuodami atlikto ekspertinio tyrimo rezultatus ir i§skirdami deci-
liais pagristas maksimalias ir minimalias eksperty jver¢iy reik§mes, véliau jas dar jvertinda-
mi AHP svorio (reik§mingumo) koeficientais, kad galéty palyginti iSmatuotus rezultatus.

Nustacius kiekvieno jiry uosto lyginamajj indeksg ir lyginant eksperty jvertinimus kie-
kvienam kriterijui, galima nustatyti, kurie jary uosto valdymo pozymiai yra itin tobulinti, o
kurie yra stipriausiai i$plétoti formuojant jary transporto patraukluma, todél yra atliekama
vertikalioji rodikliy analizé, siekiant suformuluoti atitinkamas jary transporto patrauklu-
mo didinimo tobulinant jary uosto valdymg rekomendacijas.
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Vertikalioji lyginamoji analizé yra atliekama taikant aprasomosios statistikos metodika
bei apskaiciuojant vidutinius imties dydzius (Y__, Y ., D', D?), jskaitant decilius, varia-
cijos rodiklius, pagrindziancius imties stabiluma. Deciliai skai¢iuojami, kai pozymiy yra
daugiau nei 20, nes iki 20 apytikriai pirmasis ir devintasis deciliai atitinkamai sutampa su
maziausia ir didZiausia imties reik$me.

2.3. Tyrimo rezultaty atvaizdavimo pateikiant interpretavimg metodai

2.3.1. AHP metodo taikymas vertinat jary uosto valdymo struktira,
modeliuojama teorinio modelio pagrindu

Valdymo kategorijoje isskiriami tokie pozymiai, kuriy pagalba galima baty i$rinkti ir
reitinguoti uosto patrauklumui poveikj turincius pozymius pagal jy reik§mingumo lygj, o
taip pat sudaryti jiry transporto sektoriaus patrauklumo didinimui didziausig teigiama
poveikj turintj valdymo modelj. Taikomas kombinuotas AHP ir GRA metodas.

Pagrindiniai pozymiai AHP metodikoje vadinami kategorijomis atvaizduotomis auks-
&iausioje kategorijy skaléje taip, kaip parodyta 16 paveiksle. Sios kategorijos ekspertinio
tyrimo metu yra lyginamos poromis pagal jy reik§minguma jary uosto valdymo veiksmin-
gumui tarpusavyje.

| Valdymo modelio veiksmingumo indeksas (V) |

Pavaldumas Valdymo Teisiné forma Vieso ir privataus kapitalo
V1 Sablonas V2 V3 pasiskirstymas V4
KATEGORIJOS.

Nacionalinis Paslaugy Vftlstyl?es Koncesija
uostas imoné
P Uostas — Savivaldybes
ik imoné
Lendlordas Viesokapitalo Panauda

Privatus Privataus Speciali
uostas kapitalo AB sutartis

Autonominis

Misraus
kapitalo AB

Alternatyval: Alternatyva2: Alternatyva3 (...n):
Klaipédos jiiry uosto valdymo R jiiry uosto valdymo modelio Tl jiry uosto valdymo modelio
delio veiksmi veiksmi indeksas veiksmingumo indeksas
indeksas Vkyruy Vruu Viu

16 pav. AHP metodo taikymas vertinant jiry uosto valdymo modelio veiksmingumo indeksq
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Ekspertai jvertina $iy poZzymiy sasaja su patrauklumu, t. y. eksperty praSoma jvertinti,
kuri i§ subkategorijy yra reik§mingesné jiry transporto sektoriaus patrauklumo pozitriu,
o taip pat prasoma jvertinti kiekvienos i§ subkategorijy alternatyvy reik§minguma pléto-
jant jary transporto sektoriaus patrauklumag.

23 lentelé. Valdymo indekso apskaiciavimas jiry transporto patrauklumo poZiiriu

V,k=1,2,3,4 Vin V! Lyginamos reik§meés
3 i 1
{Vkel [ Vken} va Wokm L VKlaxpedos uostas
VD We ) v, :
=1 prees Rygos uostas

1
Talino uostas

Galima daryti prielaida, kad indeksas i$ karto apsiskaiciuoja pagal egzistuojantj modelj.
Reikia nustatyti $alies jury uosto valdymo modelj (t. y. reikia jvertinti V1, 2, V3, V4) ir gali-
ma svoriniy koeficienty pagalba apskaic¢iuoti valdymo indeksg patrauklumo kontekste. At-
likus eksperty apklausa, gauti rezultatai suvedami j lentele, kurioje parodoma, kaip apskai-
¢iuojamas jary uosto valdymo patrauklumo jary transporto sektoriaus poziariu indeksas,
laikant, kad k - subkategorijy skaicius, m — alternatyvy skaicius, o n - eksperty skaicius.

2.3.2. Tyrimo rezultaty vizualizavimo ir interpretavimo metodika

Kadangi tyrimo metu apskaiciuota daug jvairiy rodikliy, jy interpretacija tampa la-
bai sudétinga, todél interpretuojant jary uosto direkcijos funkcijy, veiklos modelio bei
patrauklumo pozymiy reik§smingumg vertikalaus ir horizontalaus palyginimo koeficienty
pozitriu, tikslinga naudoti tam tikra vizualinio atvaizdavimo priemone¢. Viena i§ vizuali-
nio vaizdavimo priemoniy - tai specialus reik§mingumy ir iSvestiniy kriterijaus reik§miy
zemeélapis, kuriame naudojamy elementy vizualinés formos ir raiSkos priemonés turi spe-
cifine konkretizuota reik$éme. Vizualizavimo diagramomis ir zemélapiais metodika savo
tyrimy rezultatams atvaizduoti placiai naudojo savo tyrimuose Djoumessi ir kt. (2019),
atvaizduodami veiksnius, salygojancius inovacijy integracija i jariniy klasteriy veikla, o vi-
zualizacijos naudojimg pagrindé duomeny ir veiksniy gausa, kas rezultaty interpretavimo
ir aiSkaus bei detalaus pristatymo skaitytojams procesg daro pakankamai sudétingu.

Ridwan, Noche (2016) savo tyrimy analizuojamus procesus vizualizavo, taciau taiké
srauty diagramas, bet metodologijoje akcentavo procesy vizualizavimo svarbag, nes vizuali-
zuojant procesus yra taikomas sisteminis pozitris ir sisteminé mastysena, kas besalygiskai
suponuoja logiska ir aisky proceso operacijy iSdéstyma ir rysiy tarp jy identifikavimg. Ana-
lizuodami jary uosto patrauklumo tyrimus Langenus ir Dooms (2015) taip pat naudojo re-
zultaty i8déstymo j reik§mingumo Zemeélapius metoda, kad galéty apibendrinti moksliniy
tyrimy apréptj mikro, mezo ir makroekonominiais lygmenimis.

Tyrimo rezultaty vizualizavimo metodika, analizuodami koncesiniy susitarimy for-
muojamas rizikas jary uosto valdymo veiksmingumo vertinimo kontekste, Cruz, Mar-
ques (2012) taip pat argumentavo vizualizacijos reik§me atvaizduojant gautus rezultatus
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ir interpretuojant jy reikSmes, savo tyrimo rezultatus iSreiské rizikos dydziu iSdéstydami
palyginamojoje matricoje, kad buty galima vizualiai palyginti tiriamyjy jiry uosty valdy-
mo modelyje taikomy koncesiniy susitarimy formuojamas rizikas. Vizualizacijg taip pat
naudojo Asgari ir kt. (2015) atvaizduodami darnios plétros valdymo veiksmingumo para-
metry reik§mingumo ir jautrumo indekso sasaja.

Apibendrinant, galima teigti, kad kriterijy reikémiy vizualizavimo reik§mingumo ir
reik$miy i$sidéstymo zemélapiais metodas yra naudojamas daugiakriterinio sprendimo
priémimo metody kontekste, kai gaunami tyrimo rezultatai ir jy palyginimas yra sudé-
tingas, todél vizualinés rezultaty atvaizdavimo metodikos paskirtis — supaprastinti tyrimo
rezultaty interpretavima bei padidinti aiskuma daugiadimensiniuose daugiakriteriniuose
tyrimuose.

Dél auksciau iSvardinty vizualizavimo metodikos pasirinkimo priezas¢iy tyrimo re-
zultatai, atsizvelgiant j teorines prielaidas bei i§skirtus veiksmingo valdymo kriterijus, bei
atvaizdavimo galimybes, buvo salyginai sugrupuoti j keleta grupiy. Tyrimo metu, vertinant
jary uosto direkcijos funkcijas ir patrauklumo kriterijus, rezultatams atvaizduoti buvo nau-
dojami tokio tipo reik§mingumo zemélapiai, kaip parodyta 17 ir 18 paveiksluose: atvaiz-
duojant tyrimo rezultatus, susijusius su jary uosto direkcijos funkcijy bei jary transporto
sektoriaus patrauklumo tyrimo rezultatais.

Reiksmingumo rodikliy atvaizdavimas Reik$mingumas
lyginamojoje analizéje subkategorijose

v<0,75
0,5<v <0,75

0,25<v<0,50
o v<0,25

Suminis bendrasis
AHPxGRG reik$mingumas

1?552222?‘5 I 0.096<v<0,101
I 0,084<v<0,096

0 @ @ M 0.072<v<0,084
B 0.060<v<0,072

Tobulintinos [ 0,048<v<0,060

ir stipriosios \:| 0,036<v<0,048
pusés g [J0,024<v<0,036

e @ [ 10,012<v<0,024
@' 7 [ 10,0004<v<0,012

17 pav. Reik§mingumo parametry vizualizavimo paaiskinimas vertinant jiry uosto direkcijos
funkcijy ir jury transporto sektoriaus patrauklumo kriterijus

Remiantis pasirinkta vizualizavimo metodika ir atvaizduojant reiksmingumo rodiklius
pasirenkant elemento dydj, atitinkantj subkriterinio reik§mingumo lygj, o elemento spalva,
pasirenkant bendraji reikimingumo lygmenj, galima suformuoti specialy reik§mingumo
zemeélapj, kuriuo remiantis galima buty didinti jary uosto valdymo sprendimy priémimo
proceso operatyvumg, nes vizualiai i$skirti elementy dydzio ir spalvos deriniai atvaizduo-
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tame reik§mingumo zemélapyje leidzia jzvelgti bazinius ir pakankamuosius i$pléstinius
patrauklumo pozitriu valdymo sprendimus.

Tie patys reikSmingumo zemélapiai, juos transformavus, yra naudojami lyginant jary
uosty valdymo modeliy patraukluma, jvedant papildomus Zyméjimus bei transformuojant
esamus. Kaip parodyta 17 ir 18 paveiksluose, reik§mingumo elementy spalva transforma-
vus j elemento rémelio storj buty islaikoma reik§mingumo Zemeélapio struktira, taciau
uzpildo spalva keiciant j spalva, atitinkancig parametro rangg tarp lyginamy jary uosty
bei formuojant papildoma rémelj, kuris atvaizduoja Zemiausiais ir auks¢iausiais balais jver-
tintus jary uosto valdymo parametrus jary transporto sektoriaus patrauklumo poziariu.
Tokiu batu vizualizavus valdymo parametry reik§mes, lyginamosios analizés metu, galima
jzvelgti visuminius patrauklumo pozymius jiary uosto valdymo parametry aibéje, o taip
pat galima nesudétingai pamatyti silpnasias ir stiprigsias jiry uosto valymo puses, galimas
patrauklumo mazéjimo priezastis ir tendencijas, lyginant su kitais regione veikianciais, ly-
ginamosios analizés metu tiriamais jary uostais.

Reik$mingumo rodikliy atvaizdavimas
lyginamojoje analizéje

Funkciné

Funkciné
veikly
grupé 2

AHPxGRG
lyginamasis
indeksas

Funkciné

veikly .
Tobulintinos grupé 1 7
ir stipriosios

pusés

Funkciné
veikly
grupé n

Ly

Funkciné
veikly
grupé 4

Reik§mingumas
subkateooriiose

v<0,75
0,5<v<0,75
0,25<v<0,50
o] v<0,25

® Antreprenerinis veiklos modelis
B Partnerinis veiklos modelis

® Konservatyvus veiklos modelis

Funkciné
veikly
~._ grupé 5

Funkciné
veikly
grupé ...

Suminis bendrasis
reik§mingumas

lo.096<v<0,101
lo.084<v<0,096
Mlo.072<v<0,084
MMo.060<v<0,072
[0,048<v<0,060
0,036<v<0,048
[ Jo,024<v<0,036
0,012<v<0,024
[ J0.0004<v<0,012

18 pav. Reik§mingumo parametry vizualizavimo paaiskinimas vertinant jiry uosto direkcijos

veiklos modelj

Apibendrinant vizualizavimo metodika, galima teigti, kad siekiant atvaizduoti ko-
rektigkai, visi visy pozymiy reik§mingumai sugrupuojami j lygius intervalus taikant tokj
statistiniuose tyrimuose naudojama imties dalijimo lygiais intervalais algoritma, pagrista
intervaly skaic¢iaus nustatymu (17, 18 pav.) bei intervalo ilgio apskai¢iavimu:

- atvaizduojamas parametry tinklas, atitinkamai kategorijy ir subkategorijy klasifi-

kacijai;
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- kiekvieno parametro atvaizdavimui yra naudojama geometriné figara (apskritimas);

- apskritimo dydis yra atitinkamas parametro subkriterinio reikimingumo dydziui;

- apskritimo viduje yra jraSoma parametro pavadinimas;

- apskritimo uzpildo spalva (pilka spalvy gama) identifikuoja parametro bendra su-
minj reik§minguma konkrecioje parametry kategorijoje (tamsiausia spalva — di-
dziausias parametro reik§mingumas), kai analizuojamas jiry uosto valdymg atvaiz-
duojantis parametry reik§mingumas;

- apskritimo uzpildo spalva identifikuoja $io parametro lyginamajj ranga, apskaiciuo-
ta kombinuotu AHP GRA metodu, tarp lyginamy jary uosty juoda - 1 vieta, pilka -
2 vieta, balta - 3 vieta (spalviné gama gali buti platesné, priklausoma nuo lyginamy
objekty skaic¢iaus);

- papildomas apskritimo rémelis nurodo vertikalyjj lyginamajj rodiklj: stambis
punktyrai - tai a§tuoni parametrai, eksperty jvertinti auks¢iausia reik§me aukscéiau-
sig ekspertinj jvertj surinke parametrai (devintasis decilis D?), o mazi punktyrai —
maziausiais (pirmasis decilis D') jverciais jvertinti parametrai (8), kuo remiantis
galima suformuluoti stipriasias ir silpngsias valdymo puses.

Apibendrinant vizualiy priemoniy naudojimo pagrindimg, galima teigti, kad disertaci-
nio tyrimo metu, remiantis gautais kriterijy reik§mingumo rezultatais, buvo sudarytas tik
kriterijy svoriniy reiksmingumy Zemélapiai, kurio tikslas - iSskirti reikSmingiausius jiry
uosto valdymo kriterijus, turincius didZiausiq reikSme formuojant jiiry transporto sektoriaus
patrauklumg, o kitoje tyrimo dalyje, lyginant Lietuvos valstybinio, Rygos laisvojo bei Talino
jungtinio jiiry uosty valdymo modelius bei jiiry transporto sektoriaus patrauklumg, sudaryti
reik§mingumo Zemélapiai buvo modifikuoti atitinkamai pagal kiekvieno jiry uosto gautus
ekspertinio vertinimo rodiklius: j reiksmingumo Zemélapius buvo jvesti papildomi atvaiz-
davimo elementai: rémelio plotis, papildomo rémelio spalva, elemento uzpildo spalva, kurie
atitinkamai reiské svorinj reikSmingumg, stipriausius ir silpniausius poZymius, lyginamagjg
pozicijg (pirma vieta, antra vieta ar trecia vieta).

2.3.3. Jary uosto valdymo jtakos jiry transporto sektoriaus patrauklumui
vertinimo metodas

Siekiant atvaizduoti valstybinio jiary uosto valdymo jtaka formuojant jary transporto
sektoriaus patrauklumg gali bati taikomas grafinis empirinio tyrimo rezultaty atvaizdavi-
mo (vizualizavimo) metodas. Pirmiausia, palyginami gauti jary uosty valdymo jverdiai ir
atvaizduojami skirtingy dydziy, priklausomai nuo jvercio, skirtingy spalvy, atvaizduojan-
¢iy skirtingu jary uostus, rutuliais MS Excel diagramy pagalba.

Remiantis mokslinés literataros $altiniy analize bei padarytomis jiry uosto valdymo
teorinémis prielaidomis, kad jiry uosto valdymo veiksmingumas gali buti atvaizduojamas
jury uosto direkcijos vykdomomis funkcijomis, kuriy poveikis jary transporto sektoriaus
patrauklumui gali bati jvertinamas pasirinktais metodais, pirmiausia, atvaizduojant empi-
rinio tyrimo rezultatus, randama sasaja tarp jary uosto valdymo modelio bei jiry uosto di-
rekcijos vykdomy funkcijy raiskos ekspertinio jvercio. Kaip parodyta 19 paveiksle, pirma-
sis empirinio tyrimo rezultaty atvaizdavimas turi tiksla nustatyti, ar valdymo modelio jver-
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tis konverguoja su suminiu jary uosto direkcijos vykdomy funkcijy jverciu, apskaiciuotu
taikant kombinuotag AHP ir GRA metoda, atsizvelgiant j neapibréztuma vertinimuose bei j
kiekvieno pozymio reiksmingumg lyginant skirtingus objektus.

19 pav. Tyrimo rezultaty interpretavimo strategijy, nustatant jiiry uosto valdymo veiksmingumo
sgsajq su jiiry transporto sektoriaus patrauklumu, identifikavimas

Kitame etape yra siekiama nustatyti, kurios i$ jary uosto direkcijos vykdomy funkci-
jy daro jtaka jiry uosto direkcijos funkcijy jverciui ir kaip tai konverguoja su jary uosto
valdymo modelio jvertinimu, o taip pat siekiama nustatyti, kurios vykdomos funkcijos
salygoja patrauklaus jary uosto direkcijos veiklos modelio formavimasi jury transporto
sektoriaus patrauklumo pozitriu.

Gauti rezultatai, AHPXxGRG rodiklis atvaizduojami plokstumoje, kaip tai i$analizuota
jary transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos su jiry uosto valdymo veiksmingumu teo-
rinio pagrindimo dalyje (20 pav.). Horizontalioje asyje atvaizduojant ne valdymo modelio
jvertj, o kity dviejy pozymiy jvercius, valdymo modelio jvertis atvaizduojamas apskritimo
spindulio poky¢iu atitinkamu jverciui, kq leidzia atlikti MS Excel diagramy funkcionalu-
mas, todél tokiu badu galima valdymo parametrus ir patrauklumo parametrus analizuoti
dvimatéje erdvéje, tridimensinéje perspektyvoje.

Tokiag metodikg taiké Fraser, Notteboom (2014) tirdami jiry transporto sektoriaus jun-
giamuyjy strateginiy transporto koridoriy patraukluma. Jy tyrimo metodikoje pateikiama
argumentacija yra priimtina ir $io disertacinio tyrimo rémuose, jog siekiant atvaizduoti
plokstumoje keleta dimensijy yra patogu naudoti jy funkcinj i§déstyma, o taip pat panau-
doti elementy dydzius, jy spalvas siekiant atvaizduoti palyginamus bet skirtingu tyrimy
metu nustatytus rodiklius.
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Siektinas rezultatas

P
A 47 NN,
Pmax 1% \ \
Valfi_ymo _mod_elis néra Valdymo modelis pasiiyxh}\ / ,'
itin veiksmingas, aukstu veiksmingumo \ NI /i/
) tadiau jury uosto lygmeniu ir jirguosto” 1~
ljiry transporto patrau!dumas direkcijos funkcijos
yra aukstas, todél daro teigiama jtaka jiiry
veiksmingumas neturi poveikio transporto
patrauklumui sektoriaus patrauklumui
II kvadrantas kvadrantas

Pmin+Pmax
2 ‘)\ /& Valdymo modelis pasizymi
4 *aukstu veiksmingumo
!‘, lygmeniu, taciau neturi
“='7 stiprios jtakos jury
transporto sektoriaus

Valdymo modelis néra
itin veiksmingas,
ir atitinkamai patrauklumas
Zemas

Jiry uosto patrauklumo indeksas

y ktori trauklumui
Pain I kvadrantas se (;ﬁall(l‘slfgr :::t a];mm
Unmin Umax
Upin*Unax
aba T
Jiiry uosto valdymo veiksmingumo indeksas
Jiry uosto valdymo modelio indeksas (UarbaT)
patrauklumo poZitiriu

Elemento dydis atitinka indekso reik$me

20 pav. Empirinio tyrimo rezultaty vizualizavimo metodika dvimatés erdveés atveju

Panasis rezultaty tarpusavio rysiy atvaizdavimo metodai buvo sitlomi ir kituose tyri-
muose. Pavyzdziui, vertindami Azijos jary uosty patraukluma pagal ,,zaliojo patrauklumo®
kriterijus, Lirn ir kt. (2013) gautus tyrimo rezultatus atvaizdavo analogiskame kvadran-
ty segmente, kurj pagal savo tyrimo metodologines nuostatas pavadino reik§mingumo ir
patrauklumo matrica (angl. importance and performance analysis matrix, IPA matrix),
kurios virSutinysis desinysis kvadrantas isdésc¢ius rezultatus buvo interpretuojamas kaip
maksimali patrauklumo indekso verté, o patrauklumo modelio kriterijy reik§mingumo
svoris vertinant ,,zaligjj“ patraukluma buvo taip pat vertinamas taikant porinio palyginimo
pagrista AHP metoda.

Atvaizduodami jary uosto patrauklumo uosto suinteresuotyjy $aliy sasajos su jury
uosto direkcijos veiklos veiksmingumu kontekste tyrimo rezultatus, tokj rezultaty vizualy
isdéstyma kvadrantais plokstumoje naudojo ir Ha ir kt. (2019), susiedami jary uosto pa-
trauklumo rodiklio indekso reik§me su jiry uosto suinteresuotyjy $aliy lakesciais, i§skir-
dami esminius jary uosto direkcijos veiklos veiksmingumo rodiklius, jvertintus taikant
AHP metoda.

Taip pat tokj vizualizavimo metoda atvaizduodami tyrimo rezultatus taiké Nooteboom
ir kt. (2019) atvaizduodami jiry uosto direkcijy veiklos, uztikrinant laivybos sauguma,
rezultatus su jvykusiy incidenty skai¢iumi bei pobaidziu. Papildomai jie taip pat akcentavo
plokstumoje atvaizduojamy duomeny daugiadimensiskuma, todél naudojo vizualiniy ele-
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menty dydzio, spalvos bei formos charakteristikas, i$ry$kéjusiems esminiams skirtumams
tarp tiriamy jary uosty atvaizduoti. Artima vizualizacijos budg, iSnaudodami funkcine
kintamuyjy priklausomybe, atvaizdavo ir Shi bei kt. (2020) analizuodami jariniy klasteriy
plétros perspektyvas.

Apibendrinant, galima teigti, kad tyrimo rezultaty vizualizavimas, atvaizduojantis tris
iSmatavimus plokstumoje (valdymo modelio indeksg, jiiry uosto direkcijos funkcijy arba jiry
uosto direkcijos veiklos modelio bei jiiry transporto sektoriaus patrauklumo indeksus), pa-
grindus jj ankstesniuose tyrimuose taikyta metodologija ir rezultaty vizualizavimo technika,
buvo pasirinktas tikslingai ir interpretuojant jiiry uosto valdymo veiksmingumo sgsajg su
jury transporto sektoriaus patrauklumu, valdymo veiksmingumo ir patrauklumo sqveika yra,
jeigu elementas issidéstes pirmame arba ketvirtame kvadrante, o sgveikos ir priklausomu-
mo stipris matuojamas elemento atstumo iki simetrinés krypties tiesés parametrais, laikant,
kad sqveika tuo stipresné, kuo elemento issidéstymo atstumas iki tiesés yra mazesnis, o at-
vaizdavimo modelio jautrumas identifikuojamas pagal lyginamy objekty valdymo indekso
dydj ir iSsidestymg kvadrantuose: maksimaliai jautry sqrysj tarp atvaizduojamy kriterijy
atvaizduoja tas modelis, kurio elementy dydZiai proporcingai didéja atitinkamam kvadranto
numeriui ir kuriy iSsidéstymas kvadrantuose yra artimas tiesiniam rySiui.
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3. JURY TRANSPORTO SEKORIAUS PATRAUKLUMO VERTINIMO
TEORINIO JURY UOSTO VALDYMO MODELIO PAGRINDU
REZULTATUY ANALIZE

3.1. Jary uosto valdymo ir jury transporto sektoriaus
patrauklumo kriterijy reik§mingumo vertinimas

3.1.1. Jary uosto valdymo $ablong apibrézianciy poZzymiy reik§mingumo
vertinimas jiry transporto sektoriaus patrauklumo formavimo pozitriu

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jary uosto direkcijos funkcijy reik§min-
gumg jury transporto sektoriaus patrauklumo formavimo kontekste, apdorojant eksperti-
nio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo suderinta, nes konkor-
dancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo kriterijy Wy=0,5471;
X, =1462,23>%% =54,78; p<0,05. Tyrimo metu nustatyta, kad atsitiktiniai ekspertai
tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompetencijos rodi-
kliui keliama salyga: T.€(T - 1,960 ;T+1,960 ), kai T=0,01235; 0, =0,0026, nes rezulta-
tinio masyvo reik$miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirstinj. 0,2% visy atsakymy
i$§ atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skai¢ius — 2754 jrasai) liko
neuzpildyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo kokybi-
niai kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikiami 4
priede.

ISanalizavus eksperty tyrimo rezultatus vertinant jiry uosto valdymo $ablong, galima
teigti, kad didziausig reik§mingumo lygj i§ visy jiary uosto valdymo $ablono sudétiniy ele-
menty turi jiiry uosto direkcijos teisiné forma (v,=0,503; CR=0,0996<0,1). Remian-
tis ekspertinio tyrimo rezultatais pakankamai didelj reik§mingumo lygj uosto valdymo
veiksmingumui formuojant jiry transporto sektoriaus patrauklumg taip pat turi vieso
ir privataus kapitalo jiry uoste pasiskirstymo reglamentavimo veiksnys (v, =0,325;
CR=0,0996<0,1). Tokie tyrimo rezultatai leidzia patvirtinti teoriniuose moksliniuose
tyrimuose suponuojamg koncesiniy sutaréiy patrauklumg didinant jary uosto valdymo
veiksminguma bei jury uosto direkcijos veiklos teisine forma, kuri salygoja jiary uosto di-
rekcijos veiklos modelio apibréztj (24 lentelé).

24 lentelé. Jiiry uosto valdymo pozymiy kategorijy svoriy issidéstymas

Kodas Pozymis Wy kanp Rangas
..... V3 Iurquosto tipa;ﬁggal teising formq 0,5031 o
V4 VieSoir privata'l‘l';'l‘{apitalo jﬁru: uoste pasiskil"‘s'{);mo """"""""" 0,325 2
FEGRMENIAVIMAS
V2 Jary uosto tipas pagal valdymo modelj 0,116 3
V1 Jaryuosto tipas pagal pavalduma 0056 4
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Analizuojant ekspertinio tyrimo rezultatus ir vertinant jary uosto direkcijos teisinés
formos reiksmingumg (25 lentel¢), galima matyti, kad, eksperty nuomone, reik§mingiausia
jary transporto patrauklumui yra vieso kapitalo akcinés bendroveés teisiné forma. Kitos
jary uosto direkcijos teisinés formos yra zenkliai maziau reik§mingos, i$ kuriy, eksperty
nuomone, reik§mingiausia yra misri (vieso ir privataus) kapitalo akcinés bendrovés teisiné
forma (v,,.=0,243; CR=0,0394<0,1), suponuojanti vieso ir privataus sektoriy partne-
rystés svarbg, plétojant jiry uosto veiksmingo valdymo principus, formuojant jiry trans-
porto sektoriaus patrauklumg regione.

25 lentelé. Jiiry uosto direkcijos teisinés formos reiksmingumo vertés (CR=0,0394<0,1)

Kodas Pozymis Wy kanp Wynagp  Rangas
""" V33 Vieiokapitaloakcinébendrove 0431 0216 1
""" V35 Misraus kapitalo akeiné bendrove 023 o012 2
""" V3l Valstybésimon: 0131 0066 3
""" V34 Savivaldybésimone 0101 ool 4
""" V32 Privataus kapitalo akeiné bendrove 0094 o047 5

Analizuojant vie$o ir privataus kapitalo pasiskirstymo jary uosto valdyme teisinio
reglamentavimo poZymius bei vertinant ekspertinio tyrimo rezultatus (25 lentelé), buvo
nustatyta, kad net 57% subkategorinio reikémingumo (v,,,=0,576; CR=0,0683<0,1)
ekspertai skyré koncesiniy sutarciy veiksniui (26 lentelé), kas demonstruoja fakta, jog kon-
cesinés sutartys yra vienas reik§mingiausiy viso jiry transporto patrauklumo veiksniy, at-
spindinciy jary uosto valdymo jtaka. Todél siekiant didinti patrauklumg ir keiciant jiry
uosto valdymo sistemg reikalinga atsizvelgti | tai, kad koncesinés sutartys sudaro beveik
19% reiksmingumo i§ visos imties jiry uosto valdyma atspindinciy pozymiy.

26 lentelé. Jiiry uosto valdymo paskirstant atsakomybes ir jsipareigojimus pozymiy
reikSmingumo vertés

Kodas Pozymis Wyoianr  Wvknanp Rangas
V4.1  Koncesinés sutartys 0.576 0.187 1
V4.2 Nuomos sutartys 0.205 0.067 2
Vaa ?peaah kgmerc1ne sutartis su atsakomybiy ir jsipareigo- 0.144 0.047 3

jimy paskirstymu
V4.3 Panaudos sutartys 0.075 0.024 4

Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, jury uosto valdymo Sablono reik$émingu-
mas siekia apie 12% viso reik§mingumo valdymo modelio veiksmingumo vertinime
(v,,=0,116; CR=0,0996<0,1). Tai yra reiksminga, nes valdymo $ablonu yra apibréziami
vie$ojo ir privataus kapitalo santykiai vykdant jary uosto veiklg. Eksperty nuomone, veiks-
mingiausias yra lendlordo jary uosto valdymo $ablonas (v,,,=0,611; CR=0,0236<0,1),

V2.3
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todél remiantis gautais tyrimo rezultatais galima pabrézti i$skirtine vieojo ir privataus
kapitalo atsakomybiy ir jsipareigojimy pasiskirstyma valstybés nuosavybés teiséje esan-
¢io nekilnojamo materialaus turto valdyme ir eksploatavime, taciau taip pat akcentuoja ir
paslaugy uosto reiksmingumg, kas leidzia daryti prielaidg, kad valstybés valdoma jmoné
jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimui turi pakankamai Zenkly poveikj, todél
valstybinio jlry uosto svarba yra pakankamai akivaizdi.

27 lentelé. Jiry uosto valdymo modeliy reiksmingumo verciy issidéstymas

Kodas  Pozymis Wy kanp Wynagp  Rangas
V2.3 Uostas — nuomotojas (lendlordas) 0.611 0.071 1
V2.1 Paslaugy uostas 0.166 0.019 2
V2.2 Uostas — jrankis 0.111 0.013 3
V24 Privatus uostas 0.112 0.013 4

(CR=0,0236<0,1)

Vertinant ekspertinio tyrimo rezultatus galima patvirtinti ir suformuluotg teoring prie-
laidg, kad jary uostas yra ekonomiskai reik§mingas valstybés valdomas kapitalas, todél,
eksperty nuomone, nors jiry uosto tipas pagal pavalduma (24 lentelé) néra pats reik§min-
giausias (U=0,056; CR=0,0996<0,1) ) ir yra paskutinéje reik§mingumo skalés vietoje,
nacionalinis jary uostas yra itin reik§mingas (v=0,476; CR=0,0053<0,1) ir vertinant
reik$minguma subkategorijos kontekste, galima matyti, kad reik§mingumas siekia 47%,
o bendroje valdymo modelio pozymiy reik§mingumo skaléje sudaro 3% viso indekso (28
lentelé).

28 lentelé. Jiiry uosto valdymo modelio pagal pavaldumo tipg reikSmingumo issidéstymas

Kodas Pozymis Wy kanp Wyknagp  Rangas
V1.1  Nacionalinis 0.476 0.027 1
V1.2 Municipalinis 0.245 0.014 2
V1.3 Regioninis 0.189 0.011 3
V14  Autonominis 0.089 0.005 4

(CR=0,0053<0,1)

Jiry uosto valdymo Sablonas yra formuojamas auksciausiame jiry uosto valdymo ly-
gmenyje ir yra susijes su jiiry uosto teisinio reguliavimo normomis, taciau tiesiogiai nedaro
poveikio jiry transporto sektoriaus patrauklumui, nes reikSmingiausi veiksniai yra susije tie-
siog su jiry uosto valdymo Sablono jteisinimu ir tam tikry funkciniy galimybiy rinkinio su-
Sformavimu, kuriy organizavimas ir jveiklinimas strateginiame lygmenyje bei jgyvendinimas
taktiniame ir operaciniame lygmenyse ilgalaikéje perspektyvoje formuoja jiry uosto valdymo
modelj bei jo sgsajg su jiiry transporto sektoriaus patrauklumo pokyciais.
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3.1.2. Jary uosto direkcijos funkcijy reik§mingumo formuojant
jury transporto sektoriaus patraukluma vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jary uosto direkcijos funkcijy reik§min-
gumg jury transporto sektoriaus patrauklumo formavimo kontekste, apdorojant eksperti-
nio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo suderinta, nes konkor-
dancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo kriterijy W,;=0,5031;
X3, =5052,69>%% =163,5465, p<0,05 . Tyrimo metu nustatyta, kad atsitiktiniai eks-
pertai tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompetencijos
rodikliui keliamg salyga: T,€(T-1,960 ;141,960 ), kai T=0,01235; 6, =0,0042, nes rezul-
tatinio masyvo reik§miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirstinj. 0,4% visy atsaky-
my i$ atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skai¢ius 10125 jrasai) liko
neuzpildyti, ta¢iau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo kokybiniai
kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikiami 5 priede.

Analizuojant ekspertinio tyrimo rezultatus ir vertinant jary uosto direkcijos funkcijy
veiksmingumg formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma (21 pav.), reik§émin-
giausiomis buvo jvardintos jiry uosto direkcijos veiklos valdymo funkcijos (U,=0,496;
CR,=0,0094), o kita reiksmingumo svoriy suminiy reikémiy intervalo [0; 1] dalis paskirs-
tyta tarp uosto direkcijos reguliavimo funkcijy (U, =0,251; CR;=0,0094) bei uosto di-
rekcijos operacijy valdymo funkcijy (U,=0,253; CR;=0,0094). Tokie ekspertinio tyrimo
rezultatai

Analizuojant jiry uosto direkcijos veikos valdymo funkcijy kategorija, galima pastebéti
(21 pav.), kad grupés viena reik§mingiausiy funkcijy - tai jary uosto akvatorijos tvarkymas
ir plétra (U2.2=0,0866, CRU2=0,0079), kas teisinio reguliavimo priemonése numatyta, kaip
infrastruktaros valdymas, numatyta, kaip pagrindiné jary uosto direkcijos veikla, besaly-
giskai uztikrinanti laivybos galimybes jury uosto akvatorijos ribose. Todél $ios funkcijos
igyvendinima galima laikyti bitingja patrauklumo komponente. Taip pat vienomis reiks-
mingiausiy jary uosto direkcijos veiklos valdymo funkcijy, eksperty nuomone, yra uosto
istekliy uztikrinimas (U2.7=0,0803, CRU2=0,0079), uosto paslaugy prieinamumo uztikri-
nimas (U2.4=0,0767, CRU2=0,0079) bei uosto strategijos rengimas, plétojimas, jgyven-
dinimas bei tobulinimas (U2.3=0,0798, CRU2=0,0079). Kadangi tai yra reik§mingiausios
jary uosto direkcijos veiklos funkcijos jary transporto patrauklumo didinimo pozidriu, o
taip pat Sios funkcijos yra pagrindinés funkcijos, kurios priklauso jary uosto kaip laivybos
ir sausumos transporto jungties funkcionavimo globalioje pasaulinéje tiekimo logistiné-
je grandinéje uztikrinimo funkcijy grupei, tai $ias jary uosto direkcijos funkcijas galima
priskirti pagrindinéms bitinosioms jiry transporto sektoriaus funkcionavimo sglygoms bei
pagrindu jiiry transporto sektoriaus patrauklumo formavimui (21 pav.)

Kita grupé kiek maziau reik§mingy, taciau priskiriamy didelio reik§mingumo gru-
pei, jary uosto didesne dalimi yra i§ kitos — reguliavimo funkcijy - kategorijos (21 pav.).
Tai rodo, kad juary uosto direkcijos veikla rengiant infrastruktiros valdymo ir nuosavy-
bés teisiy valdymo teisines reguliavimo priemones yra atitinkanti vyriausybés nutarimus
ir galiojancius uosto jstatymo nuostatus. Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, penkta
pagal reik§minguma buvo jvardinta jary uosto direkcijos laivy eismo ir kity uosto sau-
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gumo priemoniy teisinio reguliavimo veikla (U1.2=0,0660; CRU1=0,0064), uztikrinanti
saugy ir kontroliuojama laivybos procesa uosto akvatorijoje, kas yra numatyta pagrindi-
nése jary uosto direkcijos veiklose, apibréztose jiry uosto jstatyme. Taip pat pakankamai
auksto reik§mingumo jary uosto direkcijos funkcijy grupei yra priskiriamos tokios funk-
cijos, kaip uosto monitoringo ir kontrolés teisinis reguliavimas bei jgyvendinimo stebésena
(U1.3=0,0523; CRU1=0,0064), o taip pat aplinkos apsaugos politikos formavimas, uzti-
krinant darnios uosto plétros principus (U1.7=0,0498; CRU1=0,0064), kas yra sudétiné
globalios logistinés grandinés darnumo komponenté.

ReikSmingumas
subkategorijose

v>0,5
0,25<v<0,5

0,25<v<0,1
O  v<0,1

Suminis bendrasis
reikSmingumas
Il 0.096<v<0,101
1l 0,084<v<0,096
B 0,072<v<0,084
B 0,060<v<0,072
[ 0,048<v<0,060
[J0,036<v<0,048
[10,024<v<0,036
[ Jo,012<v<0,024
[ 10,0004<v<0,012

21 pav. Jiry uosto direkcijos funkcijy reiksmingumo rodikliy issidéstymas,
remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais

Saltinis: ekspertinio tyrimo, atlikto 2019 m. gruodzio mén., rengiant disertacinj tyrimg, duomenys

Analizuojant visos jiry uosto direkcijos funkcijy reik§minguma jary uosto valdymo
kontekste, galima pastebéti, kad dominuoja reguliavimo (administravimo) ir veiklos val-
dymo funkcijos, vadinasi modeliuojant jvairius jary uosto direkcijos veiklos, jgyvendinant
jury uosto valdyma, scenarijus galima didinti batent tas funkcijas, kurios yra reik§min-
giausios intensyvumui ir veiksmingumui: akvatorijos tvarkymas, laivybos saugumo uzti-
krinimas, uosto nuolatinis monitoringas, uosto paslaugy prieinamumo uztikrinimas. Ma-
Ziausiai reikémingomis yra i§skirtos tokios funkcijos, kurios yra Zemesniame, taktiniame
ir operaciniame valdymo lygmenyje ir regione veikianc¢iuose jiry uostuose dazniausiai yra
privataus sektoriaus teikiamy paslaugy grupéje.

Ekspertinio tyrimo metu nustatytos reikémingiausios jiry uosto direkcijos funkcijos, ga-
lima teigti, yra tiesiogiai susijusios su pagrindinémis jstatymuose numatytomis jary uosto
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direkcijos funkcijomis ir, atlikus palyginamajj pjtvj tarp subkategorijy, galima padaryti tokia
i$vada: veiklos valdymas - reguliavimas - operacijy valdymas per JUD padalinius, kas su-
sieja strateginj valdymo lygmenj su taktiniu ir operaciniu (22 pav.).

Operacijy valdymo funkcijos

eplcoloe

Veiklos valdymo funkcijos Reguliavimo funkcijos

Strategija

Infrastruktiiros
valdymas

Uosto
paslaugy
valdymas

0,024<v<0,036

0,048<v<0,072 0,036<v<0,048

v>0,072
22 pav. Reiksmingiausiomis jiiry uosto direkcijos funkcijomis apibréztas bazinis funkcijy modelis,
turintis jtakg jury transporto sektoriaus patrauklumui formuoti

Saltinis: ekspertinio tyrimo, atlikto 2019 m. gruodzio mén., rengiant disertacinj tyrimq, duomenys;
reik§mingumy suma sudaro 0,79 i§ 1

Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais (22 pav.) ir reikSmingumo koeficienty hie-
rarchiniu iSsidéstymu galima teigti, kad didZiausia reik§mingy koeficienty koncentracija
nustatyta uosto infrastrukttros valdymo funkcijy posistemyje. O tai reiskia, kad siekiant
sukurti jiry uosto patraukluma, pirmiausia turi bati suformuluota aiski nuosavybés tei-
siy jgyvendinimo strategija (U2.1, U2.3) ir teisinio reguliavimo priemoniy rinkinys, taciau
ne maziau svarbu ir reik§minga, kad bty uztikrinamas kokybiskas vandens ir sausumos
infrastruktiros ir su jy eksploatavimu susijusiy uosto paslaugy uztikrinimas ir valdymas,
tokiy, kaip: infrastruktiiros valdymas ir plétojimas (U2.2), uztikrinant akvatorijos nuola-
tinj monitoringg ir tvarkyma (U2.2), uztikrinant uosto i$tekliy pakankamuma (U2.7) ir
prieinamuma (U2.4) (22 pav.). Jgyvendinus minétas priemones veiklos valdymo lygmenyje
formuojant jiry transporto patraukluma taip pat itin svarbu uztikrinti laivy eismo saugu-
ma uoste (U1.2), atliekant nuolatinj uosto monitoringo ir kontroliuojant jame vykstancius
procesus ir operacija (U1.3; U3.9; U3.10), kas salygoja ir aplinkosauginiy priemoniy plé-
tojima bei taikyma jiry uoste veikla vykdanciy tkio subjekty veiklos reguliavime povei-
kio aplinkai poziariu (U1.7), ko nejmanoma bty jgyvendinti be investiciniy priemoniy
valdymo (U3.12), pritraukiant vietos bei uzsienio kapitalo investicijas bei kontroliuojant

jy panaudojimg.
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3.1.3. Jary uosto direkcijos veiklos modelj identifikuojanciy pozymiy
reik§mingumo vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jury uosto direkcijos veiklos modelj ir
jo veiksmingumg jary transporto sektoriaus patrauklumo pozitriu, apdorojant eksperti-
nio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo suderinta, nes konkor-
dancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo kriterijy W, =0,4110;
szp =3628,47>)5 =146,257; p<0,05. Tyrimo metu nustatyta, kad atsitiktiniai ekspertai
tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompetencijos rodi-
kliui keliamg sglyga: T,€(T-1,960;T+1,960 ), kai T=0,01235; 6 =0,0037, nes rezultati-
nio masyvo reik§miy imtis pasiskirs¢iusi pagal normalyjj skirstinj. 0,2% visy atsakymy i3
atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skaic¢ius 8910 jrasy) liko neuzpil-
dyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo kokybiniai kriterijai
buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikiami 6 priede.

Atlikus ekspertinio tyrimo rezultaty analize ir i$dés¢ius jary direkcijos veiklos modelj
apibadinanciy veiklos funkcijy reik§mingumo rodiklius pagal metodikoje aprasyta metoda
j struktarine tinkline veiklos modeliy diagrama (23 pav.) galima teigti, kad reik§mingiausios
jury transporto patrauklumo formavimo ir didinimo poziariu yra pajamy i§ nuosavybés
eksploatavimo uztikrinimo (T2) bei infrastruktaros palaikymo ir plétojimo (T3) veiklos,
kurias vykdo jary uosto direkcija infrastruktaros kriterijai, taciau reikia akcentuoti tai, kad
maziausiu reiksmingumo indeksu jvertintos jiry uosto direkcijos veiklos sudaro 9% visos
suminés svoriy reik§meés, todél analizuojant jary transporto patrauklumo kontekste ir ly-
ginant skirtingus jary uostus $i svoriy dalis gali bati skiriama pridétinés vertés sukarimag
skatinan¢iy funkcijy grupei, apibadinanciai antrepreneriska veiklos modelj (pav.)

Analizuojant ekspertinio tyrimo rezultatus ir vertinant jary uosto direkcijos veiklos
modelj apibrézianciy veiklos funkcijy reik§mingumo rodiklius, galima pastebéti, kad di-
dziausig reik§minguma ekspertai skyré konservatyvy veiklos modelj atvaizduojanciai jary
uosto direkcijos funkcijai T.2.1 - finansiniy pajamy uztikrinimas i§ uosto Zemés nuomos
bei kiek maziau reik§mingai, taciau vienai reik§mingiausiy funkcijy T.4.1 - pajamy genera-
vimas i§ uosto rinkliavy (23 pav.). Tokie tyrimo rezultatai paaiSkina pagrindines reik§min-
gas jary uosto direkcijos veiklos valdymo funkcijas, kaip infrastruktiros (akvatorijos ir te-
ritorijos) uztikrinimas ir valdymas bei reguliavimo funkcijas, reglamentuojancias laivybos
taisykles ir rinkliavas uoste bei jary uosto valdymo politikos specifika.

Ekspertinio tyrimo metu taip identifikuotos ir tre¢ia bei ketvirta pagal reikSminguma
funkcijos: T.1.2 - infrastruktiros palaikymas, strateginé plétra bei nuolatinis tobulinimas —
bei T.2.3. - finansiniy pajamy uztikrinimas i§ papildomy komerciniy veikly, kuriant pridé-
tine verte uosto naudotojams, kurios abi yra partnerinj veiklos modelj identifikuojancios
veiklos funkcijos, iSple¢iancios reik§mingiausiag konservatyvaus valdymo funkcija T.2.1.:
finansiniy pajamy uztikrinimas i$§ uosto Zemés nuomos bei atitinkamai papildancios kiek
maziau reik§minga T.1.1 konservatyvuyjj veiklos modelj identifikuojancig infrastruktaros
palaikymo ir testinumo uztikrinimo veiklos funkcija (23 pav.).
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23 pav. Jiiry uosto direkcijos veiklos modelio pozymiy reiksmingumo rodikliy issidéstymas pagal
ekspertinio tyrimo rezultatus.

Saltinis: ekspertinio tyrimo, atlikto 2019 m. gruodzio mén., rengiant disertacinj tyrimg, duomenys

Tokie pagrindiniy reik§mingiausiy keturiy funkcijy i$ryskinimas, kaip reik§mingiau-
siy, eksperty nuomone, leidzia daryti tokig apibendrinancia i$vada, kad, siekiant sufor-
muoti ir didinti jary transporto sektoriaus patraukluma, yra reikalinga ispildyti batingsias
ir papildomas veiklos funkcijas:

- veiksmingai jgyvendinti nuosavybés valdymo, infrastrukttros palaikymo i$ finansi-
niy pajamy i$ jos eksploatavimo uztikrinimo funkcijas, kuriy pagrindu yra pagristas
jary uosto direkcijos funkcionavimas (reguliavimo bei veiklos valdymo funkcijos),
uztikrinant patrauklumo formavimo salygas (i$pildant batinasias patrauklumo s3-
lygas);
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- plétoti Sias veiklos funkcijas veiksmingai valdant ir jgyvendinant infrastruktaros
tobulinimo ir plétros projektus bei plétojant papildomy finansiniy Saltiniy pritrau-
kimg per pridétinés vertés uosto suinteresuotosioms $alims sukiirimg ir operacinio
valdymo funkcijy jgyvendinima, uztikrinat jary transporto sektoriaus patrauklumo
teigiamus poky¢ius (pakankamosios patrauklumo salygos).

Dar $iek tiek maziau reikémingos jiry uosto direkcijos veiklos funkcijos isiplecia ir uz
partnerinio veiklos modelio riby ir jau apima ir dalj antreprenerisko modelio, kaip pavaiz-
duota paveiksle. Galima matyti, kad tokios funkcijos yra konservatyviojo veiklos modelio
funkcija - infrastruktiiros palaikymas, testinumo uztikrinimas (T.1.1), partnerinio veiklos
modelio funkcijos darnios plétros projekty jgyvendinimas (T.1.4), investiciniy priemoniy
inicijavimas ir jgyvendinimas pritraukiant privataus verslo investicijas j uzuoscio ir uos-
to infrastruktaros plétra (T.1.6); jstatymy, reglamenty, taisykliy ir kity teisiniy pakeitimy
inicijavimas, jgyvendinimas, bendradarbiaujant su vietos, $alies, regiono institucijomis
(T.3.2), dinaminés koncesinés politikos formavimas, tarpininkaujant dél efektyvaus infras-
truktaros eksploatavimo (T.5.2) bei antreprenerisko veiklos modelio funkcija, tiesioginiy
investicijy i uosto ir uzuoscio infrastruktirg atlikimas (T.1.5). Visy $iy funkcijy svorinis
reik§mingumo rodiklis yra intervale nuo 0,025 iki 0,035, kas reiskia, jog kiekviena i§ isvar-
dinty funkcijy jary transporto sektoriaus patrauklumo kontekste sudaro nuo 2,5% iki 3,5%
bendrame suminiame patrauklumo indekse.

ISanalizavus jary uosto direkcijos veiklos modelj apibadinancius veiksnius ir iStyrus
kiekvieno i$ jy ekspertinio tyrimo metu nustatyta reikSmingumo rodiklj jary transporto
sektoriaus patrauklumo kontekste, galima matyti tiesiogine sasaja su jary uosto direkcijos
funkcijomis bei jy reikémingumo rodikliais, gautais ekspertinio tyrimo metu, kas leidzia
sudaryti tam tikrg analiting amatrica, kurios pagrindu galima baty jvertinti labiausiai to-
bulintinas veiklos sritis jiry uosto direkcijoje siekiant padidinti jary transporto sektoriaus
patraukluma konkreciame regione (lentelé¢). Remiantis padarytomis teorinémis prielaido-
mis, tam kad maksimaliai galima baty didinti jary transporto sektoriaus patraukluma, jary
uosto direkcijos valdymo bei funkcijy poky¢iai turi bati nuoseklas ir besiremiantys bazi-
némis jury uosto direkcijos funkcijomis, plétojant jas partnerinio modelio funkcijomis ir
tobulinant veiklos modelj iSpléstinémis pridétinés vertés karimo funkcijomis, nes nenuo-
seklus valdymo modelio formavimas gali sumazinti patraukluma, jeigu yra nepakankamai
veiksmingos bazinés veiklos funkcijos arba taikomas neveiksmingas jary uosto valdymo
$ablonas.

Pavyzdziui (29 lentelé), partnerystés veiklos modelio funkcija T.1.4 — darnios plétros
projekty jgyvendinimui reikalingo kofinansavimo uztikrinimas yra tieisiogiai susijes ne
tik su konservatyvaus veiklos modelio funkcija; T.4.1 - finansiniy istekliy uZztikrinimas
i§ uosto rinkliavy, taciau susiejant su pagrindinémis jary uosto direkcijos funkcijomis
U.3.12 - finansiniy ir investiciniy priemoniy vykdymas bei strateginés plétros planavimas
bei U.2.4 - uosto paslaugy veiksmingas valdymas. Toks pavyzdys demonstruoja galimybe
optimaliai i$sirinkti jary uosto direkcijos tobulintinas funkcijas ir suplanuoti atitinkamus
veiklos modelio poky¢ius, turésiancius teigiamg jtaka jary transporto sektoriaus patrau-
klumui didinti, taikant sitlomg reikémingumo rodikliy skale.
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29 lentelé. Jiiry uosto direkcijos funkcijy sqgsajos su jiiry uosto direkcijos veiklos modeliu
vertinimas, remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais

Jury uosto direkcijos veiklos modelis

antre-
Konservatyvus Partneriskas prene-
riskas
Jury uosto direkcijos he a p h o = at
funkcijos I I I I = = =
U.l1.2
Reguliavi
cgavimo [UAIRS
funkcijos
U.1.7

Veiklos
Valdymo
funkcijos

Operacijy
valdymo
funkcijos

Saltinis: ekspertinio tyrimo, atlikto 2019 m. gruodzio mén., rengiant disertacinj tyrimg, duomenys

Apibendrinant jiiry uosto direkcijos funkcijy sgsajg su veiklos modelio ypatumais, re-
mianti Sios sgsajos identifikavimu ir lyginant jiiry uostus pagal patrauklumg, galima nusta-
tyti esminius kritinius jiiry uosto direkcijos funkcijy bei jgyvendinimo priemoniy tobulintinus
aspektus, kadangi Sioje sgsajoje atspindéti patys reikSmingiausi poZymiai, kuriy tobulinimas
galéty sudaryti optimaly priemoniy rinkinj jiiry transporto sektoriaus patrauklumui didinti.

Taip pat apibendrinant galima daryti tokiq isvadg, kad antreprenerisko veiklos modelio
jiry uosto direkcijoje jdiegti, keic¢iant tik valdymo Sablong, néra jmanoma jiry transporto
sektoriaus patrauklumo didinimo poZiiiriu, nes, remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, ba-
ziniai butinieji patrauklumo reikalavimai suponuoja bitingsias funkcijas - konservatyvaus
veiklos modelio funkcijas, jas tobulinant, plétojant bei funkciskai papildant veiklomis bei
priemonémis ir taip transformuojant valdymo modelj j patrauklesnj.
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3.1.4. Jary transporto sektoriaus patrauklumo pozymiy reik§mingumo
koeficienty skai¢iuojant patrauklumo indeksg vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jury transporto sektoriaus patrauklumag
ir apdorojant ekspertinio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo
suderinta, nes konkordancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo
kriterijy W,=0,2097; x%,,=4501,401>%2 =321,478. Tyrimo metu nustatyta, kad atsitik-
tiniai ekspertai tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompe-
tencijos rodikliui keliamg salyga: 7, € (T-1,960 ;T+1,960 ), kai T=0,01235; 6, =0,0045,
nes rezultatinio masyvo reik§miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirstinj. 0,2% visy
atsakymy i$ atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skaicius 21546 jra-
$ai) liko neuzpildyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo ko-
kybiniai kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikia-
mi 7 priede.

Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, siekiama jvertinti jary transporto sektoriaus
patraukluma, kuris yra sudarytas i$ jary uosto direkcijos veiklos, jiry uosto veiklos bei jary
transporto veiklos rodikliy, kaip tai pavaizduota 24 paveiksle pasiskirsto tokiais svoriais:

- jury uosto direkcijos veiklos (P1) patrauklumas sudaro 51,2% (v,,=0,512);

- jury uosto veiklos patrauklumas sudaro 34,8% (v,,=0,348);

- jury transporto veiklos patrauklumas sudaro 14% (v,,=0,140, 24 pav.).

Remiantis tokiais rezultatais, galima matyti, kad didziausig svorj vertinant jary trans-
porto sektoriaus patraukluma, eksperty vertinimu, turi jary uosto direkcijos veiklos pa-
trauklumas, kuris salygoja visos ekosistemos valdymo veiksminguma, taciau skai¢iuojant
suminj indeksg tris ketvir¢ius viso svorio turi jary uosto veiklos patrauklumas ir ketvirta-
dalj sudaro jury transporto sektoriaus veiklos rodikliai (24 pav.).

Galima daryti apibendrinanciq isvadg, kad vertinant jiiry transporto sektoriaus patrau-
klumg didele jtakg turi jiry uosto direkcijos bei jiiry uosto patrauklumas, o jau platesnio
lauko jiary transporto patrauklumo veiksniai yra maZiausio reikSmingumo skaléje, net at-
sizvelgiant j tai, kad Siai veiksniy grupei yra priskiriamas automatizavimo veiksnys, kuris
labiau orientuotas j produktyvumo didinimg, kas ne visoms suinteresuotyjy Saliy puséms yra
esminiai veiksniai.

Analizuojant didziausig svorinj koeficientg turincios jiry transporto sektoriaus deda-
mosios struktirg pagal reik§minguma (24 pav.), apdorojus ekspertinio tyrimo rezultatus,
buvo nustatyta, kad didesnis reikSmingumo koeficientas priskiriamas jiry uosto direkcijos
finansinio veiklos patrauklumo (P ), idreiksto per finansinio efektyvumo rodikliais, in-
deksui, kurio svoris subkategorijoje sudaro 60% (v}, = 0,600), o bendrame patrauklumo
indekse - trecdalj viso reik§mingumo (v}, , = 0,307). 40% subkategorinio reiksmingumo
sudaro jary uosto direkcijos veiklos patrauklumas (P, ), isreikstas organizaciniais veiks-
mingumo rodikliais (V! = 0, 400), kas bendrame patrauklumo indekse sudaro penkta-

P11

dalj viso indekso vertés (V0 _ = 0,205).
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Relkimingumas  Syminisbendrass
subkategoriose reikim#

v>0,5 l0.096<v<0,101

0,25ev<0,5 | |[l0.084<0,09
0259v<0,1 o.072<v<0,084
v, [Bo.060<v<0,072
[Ho,048v<0,060
[o,036<<0,048
[CJo,024<v<0,036
[ Jo,012ev<0,024

\|0,0004<v<0,012
P38l

24 pav. Jiry transporto sektoriaus patrauklumo poZymiy reik$mingumo rodikliy issidéstymas

Saltinis: ekspertinio tyrimo, atlikto 2019 m. gruodzio mén., rengiant disertacinj tyrimg, duomenys

Tokie tyrimo rezultatai sudaro prielaidas daryti apibendrinta i$vada, kad jary trans-
porto sektoriaus patrauklumo indekso vertinime didziausig reik§mingumo koeficienta
turi jiiry uosto direkcijos veiklos finansinio efektyvumo rodikliai. Taciau, kaip parodyta
paveiksle, jiry uosto direkcijos veiklos patrauklumo pagrindinis ir reik§mingiausias po-
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Zymis - tai instituciné jiiry direkcijos autonomija (P ), o tai reiskia, kad municipaliniai
jury uostai, kuriy jary uosto direkcija teisine forma veikia, kaip savivaldybés padalinys
ar savivaldybés jmoné, néra itin patrauklas, todél $is rezultatas suponuoja apibendrinima,
kad tiek jiary uosto valdymo veiksmingumo, tiek ir jary transporto sektoriaus patrauklumo
didinimui i$ visy 88 patrauklumo pozymiy didziausig jtaka turi instituciné jary uosto di-
rekcijos autonomija salygojama jiry uosto direkcijos teisine forma, bei sudaranti apytikriai
6% viso suminio patrauklumo indekso svorio.

Analizuojant juary uosto direkcijos veiklos finansinio efektyvumo pozymiy kategori-
ja, galima pastebéti, kad, eksperty nuomone, svarbiausi ir reik§mingiausi, vertinant jary
transporto sektoriaus patrauklumg, yra jiry uosto direkcijos bendrasis pelnas P ., jiry
uosto direkcijos kapitalo graza P, , EBITDA P, , pelningumas P, , bei veiklos sanaudy
lygis P, ,, kuriy suminis svoris bendrame jary transporto sektoriaus patrauklumo indekse
siekia daugiau nei penktadalj viso indekso svorio, kas sudaro 22,3% (25 pav.). Tokie tyrimo
rezultatai leidzia daryti apibendrinanciq isvadg, kad Sie pagrindiniai finansiniai rodikliai yra
pagrindiniai patrauklumg formuojantys poZymiai, o taip pat — tai pagrindiniai jmonés finan-
sinio efektyvumo rodikliai, kuriuos naudoja jiiry uosto suinteresuotosios Salys, jskaitant in-
vesticinius Saltinius. Finansiniai rodikliai yra jary uosto, kaip logistinés grandinés jungties,
pasirinkima sglygojantis veiksnys, uztikrinantis logistinés grandinés aukstg jungiamuma ir
patikimumga suinteresuotosioms $alims.

Analizuojant jiry uosto veiklos pozymius, kurie formuoja jiiry uosto patrauklumg P,
suinteresuotyjy $aliy imtyje, galima pastebéti, kad dominuoja jiary uosto laivybos proce-
sy patrauklumo veiksniai P, , ir bendroje jiiry transporto sektoriaus patrauklumo indekso
svoriy skaléje $is rodiklis yra treciasis veiksnys reik§mingumo svoriy hierarchinéje struk-
taroje, o subkategorijos imtyje P,  yra pagrindinis jiry transporto sektoriaus patrauklumui
eksperty nuomone stipry poveikj darantis veiksnys (26 pav.).

Tokiais tyrimo rezultatais galima pagrijsti suformuluotg ginamajj teiginj, jog pritaikytas
valdymo $ablonas apibrézia tam tikra patraukluma salygojanciy veiksniy rinkinj, o vienas
i§ valdymo $ablono veiksniy - jary uosto direkcijos teisinés formos pritaikymas — salygoja
jury transporto sektoriaus patrauklumo rodiklj - finansine jary uosto direkcijos instituci-
ne¢ autonomija, — kas sudaro sglygas i$plésti jury uosto direkcijos veiklas ir taikyti didesnj
spektra komerciniy paslaugy jiry uosto suinteresuotosioms Salims, kas tiesiogiai didina
patraukluma, pamatuojamg finansiniais jary uosto direkcijos veiklos rodikliais.

Zenkliai silpnesnis, taciau bendrojoje jiiry transporto sektoriaus patrauklumo pozymiy
reik§mingumo svoriy hierarchinéje strukttroje ketvirtoje pozicijoje, eksperty vertinimu,
esantis patrauklumui poveikj turintis veiksnys — tai jary uosto logistikos procesy patrau-
klumas P, . O tai rodo, kad net 7,9% patrauklumo indekso svorio sudaro pagrindiniai jiry
uostuose vykstantys procesai — laivyba ir logistika uosto akvatorijoje ir teritorijoje — bei jy
patrauklumo suinteresuotosioms $alis lygis (26 pav.)

Analizuojant laivybos saugumo uoste patrauklumo pozymius i$ P,  subkategorijy, ga-
lima matyti, kad didZiausig reik§mingumo lygj igyja laivybos uoste saugumo P, ir uosto
kapitono tarnybos darbo P, , patrauklumo veiksniai, po kuriy taip pat rikiuojasi mazesnj
reikémingumo rodiklj jgije laivy eismo priezitiros tarnybos P, . bei uosto prieziiros tar-
nybos darbo P, , patrauklumo veiksniai (26 pav., 7 priedas). Reikia akcentuoti tai, kad
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visi $ie veiksniai yra susije su laivybos uoste saugumo uztikrinimo priemonémis: pirmasis
veiksnys - laivybos uoste saugumas P, | yra jary uosto direkcijos infrastrukttiros valdy-
mo sprendimy rezultatas, o uosto kapitono tarnybos darbas P, | yra jiry uosto direkcijos
infrastruktros ir susijusiy su laivyba uoste paslaugy teikimo ir valdymo per specializuo-
tus padalinius veiklos rezultatas, formuojantis saugaus ir patrauklaus jary uosto jvaizdj
suinteresuotyjy Saliy imtyje. Isry$kéja jary uosto direkcijos svarba formuojant transporto
sektoriaus patraukluma:

Kadangi krovinio (Zaliavy, produkty bei atlieky) logistinés grandinés nenutriakstamu-
mas tiesiogiai salygoja krovinio logistinés grandinés trukme ir su tuo susijusius krovinio
logistikos kastus, tai pakankamai nataralu, jog ekspertinio tyrimo metu jiry uosto ope-
racinio naSumo veiksnio patrauklumo P, , svoris jiry uosto patrauklumo indekso svoryje
sudaro 5,7% (26 pav.), i$§ kuriy Zenkliausig svorj turi jary uoste veikianciy jrenginiy pro-
duktyvumas P, , , kurio svoris bendrame jiiry transporto patrauklumo indekse sudaro
2,01% (7 priedas). Jury uosto operacinio patrauklumo veiksniai jau labiau susije ne su jiry
uosto direkcijos veikla ir jos tiesioginiais veiklos rezultatais formuojant jary transporto
sektoriaus patraukluma, o su privataus sektoriaus valdomos superstruktaros techniniais
pralaidumo ir pajégumo parametrais, garantuojanciais ne tik maksimaly infrastruktaros
i$naudojima, taciau ir maksimaliai didinantys logistinés grandinés jungiamuma, kas tie-
siogiai susije su jary uosto patrauklumo bei viso jiry transporto sektoriaus patrauklumo
rodikliais.

Analizuojant jiary uosto finansinj patraukluma kompleksiniu uosto paslaugy kasty
pozitiriu ir analizuojant kategorijos P, , reikiminguma bendrame patrauklumo modelyje,
galima matyti, kad finansiniy kasty patrauklumas bendrame patrauklumo indekse sudaro
4,2% (26 pav.). Isanalizavus subkategorijos pozymiy svorius, galima matyti, kad didziausia
jtaka uosto patrauklumo indeksui i$ $ios veiksniy grupés turi uosto zemés nuomos kastai,
kurie tiesiogiai salygoja krovinio logistikos kastus. Taip pat — uosto krantiniy kastai, kurie
salygoja su infrastruktaros eksploatavimu susijusius kastus, kurie pakankamai stipriai yra
susije su jury uosto direkcijos veiklos rezultatais bei taikoma infrastruktaros nuomos kai-
nodara.

Dar 5,4% patrauklumo indekso svorio, eksperty nuomone, sudaro jary uosto taikomy
rinkodaros modeliy patrauklumas, kas salygoja suinteresuoty $aliy (laivybos linijy, kro-
vos ir logistikos bei sandéliavimo verslo kompanijy, gamybos jmoniy ir pan.) pritraukima
(26 pav.). Remiantis tyrimo rezultatais, didziausig svorj subkategorijoje sudaro galimybé
suinteresuotosioms $alims sutartiniy jsipareigojimy pagrindu gauti patraukly tarify plang
uoste P,

Apibendrinant, jiiry uosto patrauklumo kategorijos veiksniy patrauklumo tyrimo rezul-
tatus, galima daryti iSvadg, kad didZiausig poveikj jiiry uosto patrauklumui turi laivybos
saugumo uZtikrinimo priemonés bei operacinis uosto produktyvumas, kg sglygoja efektyvus
jiry uosto infrastruktiiros istekliy valdymas bei privacios uosto superstruktiiros istekliy ko-
ordinavimas derinant maksimaliai reikalingg jiry uosto pralaidumg su besiformuojanciais
kroviniy srautais, kuriuos pritraukia jiry uosto veiklos produktyvumas. Tai yra vieni biti-
nyjy sqlygy, demonstruojanciy veiksmingg jiry uosto direkcijos veiklg bei veiksmingg jiiry
uosto valdymag. Kiti reik§mingi veiksniai - tai eksploataciniai kastai bei rinkodaros priemonés
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ir tarify sistemos lankstumas, sqlygojantis privataus verslo plétrg jiiry uoste ir jo prieigose,
tuo paciu uztikrinantis viso jiry transporto sektoriaus patrauklumg regione.

Analizuojant treciosios subkategorijos jiiry transporto veiklos patrauklumo P, reiks-
minguma jary transporto sektoriaus patrauklumo indekse, reikia pastebéti, kad didzioji
dalis veiksniy yra i$sidésciusi hierarchinés matavimy skalés apacioje, o reik§mingiausiais
pozymiais ekspertai patvirtino tokius veiksnius, kaip geografinés padéties patrauklumas
klimatiniy salygy pozitriu P, , bei integralumo i tarptautinius koridorius pozitriu P, ,
(27 pav.).

Tadiau, vertinant ir lyginant jiry uostus tarpusavyje pagal patraukluma, subkategorinis
reik§mingumas yra svarbus patrauklumo didinimo perspektyva. Ir, kaip galima pastebéti,
itin reik§mingi jary transporto veiklos patrauklumui, o kartu ir suminiam sektoriaus pa-
trauklumo indeksui yra jiry uoste veikian¢iy kompanijy konkurencija, regioniné masto
ekonomika, skatinanti konsoliduotus kroviniy srautus, bei laivybos kompanijy koncentra-
cija, kas yra pagrindiniai jary verslo aplinkos patrauklumo veiksniai (27 pav.).

Analizuojant Jary transporto sektoriaus logistinio jungiamumo patrauklumo pozy-
mius, galima pastebéti, kad maksimaliai reik§mingais ekspertai laiko tokius pozymius, kaip
jury transporto sektoriaus ir uzuoscio transporto koridoriy integralumas bei sausumos
infrastruktaros ir uosto logistikos infrastruktiros pralaidumo balansas bei infrastrukta-
rinis jary transporto sektoriaus ir uzuoscio sistemy patrauklumas konsoliduoty kroviniy
srauty valdymo pozitriu, kas stipriai atliepia masto ekonomikos regione reik§mingumo
rodiklj, gauta tyrimo metu.

Analizuodami politinés - teisinés iSorinés aplinkos reik§mingumg jiry transporto
sektoriaus patrauklumui, ekspertai i$skyré politinés aplinkos stabilumo $alyje bei regiono
geopolitinés padéties stabilumo veiksnius, kurie bendro patrauklumo indekso skai¢iavime
sudaro 1.1% . Taip pat ekspertai reiksmingu veiksniu i§skyré bunkeriavimo paslaugy pa-
traukluma, 1.4 %, i$ kuriy reikémingiausias yra bunkeriavimo paslaugy prieinamumas jiry
uoste kainos ir kokybés santykiu.

Analizuojant ekspertinio vertinimo, ranguojant skirtingy $aliy jary transporto sekto-
riaus patraukluma, rezultatus ir siekiant palyginus situacija gerinti konkretaus jary trans-
porto sektoriaus patrauklumo rodiklj galima atlikti vertinimg tiek pagal jary transporto
rodikliy patrauklumg patrauklumo démeny grupése, tiek ir pagal bendrg issidéstyma
reik§mingumo skaléje, siekiant konkretaus rodiklio poky¢iy. Toks jary transporto patrau-
klumo pozymiy iSdéstymas pagal reik§minguma leidzia lanks¢iai tikrinti priimamy jary
uosto valdymo sprendimy galima poveikj jary transporto sektoriaus patrauklumui, darant
hipotetines prielaidas, kad konkretus sprendimas per jiry uosto direkcijos veiklos poky-
Cius atsispindés konkreciame jury uosto ar jiry transporto patrauklumo rodiklyje. Isana-
lizavus pagrindinius didZiausius reikémingumo rodiklius jgijusius patrauklumo poZymius,
galima tai susieti su jary uosto direkcijos funkcijomis bei veiklos modeliais.
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25 pav. Reiksmingiausiy (a) ir vidutiniskai reik$mingy (b) poZymiy issidéstymas
reik§mingumo hierarchinéje skaléje

Apibendrinant, galima teigti, kad jary transporto sektoriaus patrauklumas yra priklau-
somas nuo jary uosto direkcijos funkcijy veiksmingumo bei veiklos modelio parametry
(25 pav.) tokiy kaip instituciné autonomija (P1.1.3), vizijos ir misijos aiskumas (P1.1.1),
organizacinés struktaros lankstumas (P1.1.2), kas yra dalis veiksmingo vie$ojo kapitalo
imonés valdymo komponenty, bendrasis jary uosto direkcijos pelnas (P.1.2.2) , jiry uosto
direkcijos kapitalo graza (P1.2.6), pelningumas (P1.2.1), investicijos (P1.2.8), kas apibrézia
ir tam tikro laipsnio jiry uosto direkcijos finansing autonomijg (P1.2.9), kas taip pat yra
vienas i§ veiksmingo vie$ojo sektoriaus jmonés valdymo veiksniy, jskaitant ir jary uosto
direkcijos skaidrumo ir atsakingumo komponentg (P1.1.4). Ta¢iau ne maziau reik§éminga
formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma yra uztikrinti laivybos saugumg jiry
uoste (P2.1.1), per veiksmingg juary uosto kapitono tarnybos darbg (P2.1.2), uosto priezit-
ros tarnyby (P2.1.4) bei laivy eismo tarnybos darbg (P2.1.3), jskaitant ir jary uosto direk-
cijos veikla, darancig tiek tiesiogine, tiek ir netiesiogine jtaka uosto logistikos procesy ir
valstybés tarnyby integralumui (P2.2.3), uosto kroviniy apdorojimo procesy produktyvu-
mui (P2.4.2).
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3.2. Baltijos juros regione veikianciy geografiskai i§sidésc¢iusiy
jury uosty valdymo modeliy palyginimas

3.2.1. Logistinio jungiamumo j transporto koridorius apzvalga

Analizuojant Baltijos juros regiona, pastebima, kad jis sudarytas is atskiry regiony, pa-
gal kuriuos gali bati suskirstyti visi priekrantése jsikire jary uostai' Geografiskai Baltijos
jitros priekrantéje jiiry uostus turi tokios valstybés, kaip Svedija, Suomija, Rusijos Federaci-
ja, iskaitant Kaliningrado sritj, Estija, Latvija, Lietuva, Lenkija, dalis Vokietijos bei Danijos
teritorijy (1 priedas). Analizuojant geografines ir klimatines salygas, palankiausios yra Vo-
kietijos, Lenkijos, Danijos, pietinés Svedijos bei Lietuvos jiiry transporto sektoriams, nes
jie yra issidéste pietinéje ir pietrytinéje Baltijos jaros regiono dalyje, kur yra palankesnés
salygos laivybai uostuose istisus metus dél $iltesniy klimatiniy salygy.

Remiantis vieno didziausiy pasaulio jary uosty duomeny portalu’, Baltijos jiros regi-
one i$skiriami penki skirtingi regionai: tai Baltijos jira, Botnijos jlanka ir Botnijos jlankos
$iauriné lagiina, Suomijos bei Rygos jlankos. Siuose Baltijos jiiros regionuose yra geogra-
fiskai i§sidéste 133 uostai, kaip teigiama minétame portale: didziausia dalis jary uosty, 79,
yra iSsidéste Baltijos jaroje, po 27 jiry uostus veikla vykdo Botnijos ir Suomijos jlankose,
19 - Botnijos lagiinoje bei 15 Rygos jlankoje.

Analizuojant Baltijos jaros regione veikianciy jiury uosty valdymo formy jvairove, gali-
ma pastebéti tendencija, kad palei visg pakrante i§sidéste jiry uostai ir pavieniai terminalai
formuoja jungiamaja grandj tarp vakary ir Siaurés Europos su Rytinés Europos kontineti-
némis sausumos logistinémis jungtimis, todél jy funkcionavimo svarba yra iskirtiné. Sie-
kiant nustatyti optimalius valdymo modelius, reikalinga analizuoti dominuojancias regio-
no tendencijas ir modeliuoti jy saveika su patrauklumu.

Taip pat reikia pazymeéti, kad uostai pagal dydj klasifikuojami pakankamai nejprastai,
nes dalis jary uosty yra priskiriami itin mazy ir mazy uosty kategorijoje, kurie yra kaip
pramoginés laivybos prieplaukos, specializuotos gamykly prieplaukos ir/ar Zvejybinés lai-
vybos uosteliai, smulkiis pramoginés — keleivinés laivybos bei vandens turizmo centrai.
Vidutiniai dideli ir labai dideli jary uostai - tai tokie jary uostai, kurie vykdo krovos darbus
ir teikia keleivinés laivybos paslaugas, o $ie uostai yra susijunge i viena bendradarbiavimo
tinklg Baltijos jary uosty organizacija (BPO), kuri yra ne pelno siekianti Estijoje registruo-
ta bendrové. Minétieji jiry uostai, vykdantys kroviniy krovos ir keleiviy pervezimo darbus
taip pat yra ir Europos jiry uosty organizacijos (ESPO) nariai’>. Rengiamos disertacijos te-
matika yra susieta butent su minéto tipo uostais (vykdanciais krovos darbus ir teikianciais
keleivinés laivybos paslaugas).

Uosty skirstymas j didelius ir mazus, jy klasifikavimas pagal tai, kokiai jungtinei orga-
nizacijai priklauso, - tai yra vienas i§ daugelio taikomy jiiry uosty klasifikavimo pjiviy. Sio
disertacinio tyrimo kontekste $i klasifikacija buvo pristatyta tikslingai, siekiant pademons-

1 http://www.worldportsource.com/waterways/systems/maps/Baltic_Sea_Region_21.php [zitiréta: 2020 - 05 - 15]
2 http://www.bpoports.com/about - bpo/
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truoti iSskirting Lietuvos jiry transporto sistemos charakteristikg, kuri néra patrauklumo
didinimo priemoné, nes yra susijusi su tuo, kad Lietuvos jiriné pakranté visame Baltijos jiiros
regione yra trumpiausia ir Lietuva yra vienintelé Baltijos jiiros regiono Salis, turinti tik vieng
jiiry uostg. Tadiau siekiant pagristi disertacijos tyrime lyginamy jary uosty pasirinkima
buvo taikomas ir kitas klasifikacijos budas, kuris yra labiau susijes su transporto sistemy
jungciy skirtingomis pasaulio kryptimis skirtingais sausumos transporto koridoriais varia-
cijomis. Pirmiausia, tokia klasifikacija leidzia suskirstyti Baltijos jiros regiono jiry uostus
i maziausiai 4 kategorijas, todél ir tie patys 133 Baltijos jiros regione veikiantys jary uostai
yra skirstomi j rytinés pakrantés (Lietuva, Latvija, Estija, Rusija), Vakarinés pakrantés (Sve-
dijos), Siaurinés pakrantés (Svedijos, Suomijos) bei Pietinés pakrantés (Lenkija, Vokietija,
Danija ir pietiné Svedija) jiiry uostus ir $is klasifikacinis grupavimas yra pagristas krovi-
niy srauty kryptimis Baltijos jaroje. Pastaroji klasifikacija yra priimtinesné analizuojant
jary uostus ne pagal jy darby sezoniskumg bei klimatiniy darbo salygy i$skirtinumg ir/ar
narystes organizacijose, taciau, kaip minéta, labiau susijusi su logistinés sistemos jungia-
mumu ir jary uosty integralumu Europos ir jung¢iy su Azijos Salimis transporto koridoriy
pozitriu bei vidaus vandeny laivybos sistemos pozitriu. Todél analizuojant Ryty pakrantés
jury uosty geografing padétj, galima pastebéti, kad dél to paties krovinio j konkurencine
kova jungiasi Lietuvos, Latvijos, Estijos bei Rusijos Federacijos jury transporto sektoriaus
imonés. Klaipédos jiry uosto iSskirtinumas Siuo pjuviu yra tas, kad dél to paties krovinio
konkuruojantys Rygos ir Talino jiiry uostai yra jsikiire Salies sostinéje ir yra integruoti j pa-
grindinj sausumos transporto koridoriy, ,Via Baltica“ ir ,,Rail Baltica“ infrastruktiiros pa-
grindu, o Klaipédos jiiry uostas yra regione ir nutoles nuo pagrindinio transporto koridoriaus
nacionalinés automagistralés Klaipéda — Kaunas atstumu. Tokia situacija geografinés pade-
ties kontekste gali sqlygoti maZesnj Klaipédos jiiry uosto patrauklumg, susijusj su jiry uosto
atskirtimi nuo pagrindiniy sausumos transporto koridoriy.

Tesiant jury uosty geografinio i§sidéstymo palyginimg pagrindiniy transporto korido-
riy pozitriu, pazymeétina, kad jiry uosty integracija j Europos transporto koridorius yra
itin svarbi, o analizuojant rytinéje Baltijos jaros pakrantéje funkcionuojantj jiry transpor-
to sektoriy reikalinga i$skirti pagrindinius transporto koridorius: vadinamg TEN - T inf-
rastruktiirg’ bei Centrinés ir Ryty Europos sausumos transporto infrastruktarg PEN - T

Lietuvos, Latvijos ir Talino jary uostai tiesiogiai integruojasi tik j viena i§ egzistuojan-
¢iy devyniy TEN - T transporto koridoriy (1 priedas), tiesiogiai per sausuma sujungian-
&iu Siaurés ir Baltijos jiira. Remiantis tuo, galima teigti, kad visi trys uostai turi tiesiogine
sausumos s3saja su Siaurés jiira. Taciau $is transporto koridorius yra svarbus analizuojant
alternatyvius krovinio marsrutus ir sprendimy priémimg tikslingai orientuojant j krovinio
logistinés grandinés formavimo parametrus alternatyviy gabenimy atveju, tac¢iau Zenkliai
svarbesni yra Baltijos ir Adrijos jiiros sausumos jungiamieji marsrutai bei Skandinavijos
ir Vidurziemio juros jungiamieji mar$rutai (1 priedas), j kuriuos tiesiogiai nei vienas i$
pasirinkty jiry uosty néra integruotas, taciau turi jarine sgsajg ir priklausomai nuo jariniy

3 http://www.worldportsource.com/waterways/systems/maps/Baltic_Sea_Region_21.php;

4 https://www.researchgate.net/publication/233987098_Transport_Policy_in_the_European_Union_From_an_
Eastern_Perspective
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jungciy skaiciaus su $iais transporto koridoriais gali turéti didesnj arba mazesnj jary trans-
porto sektoriaus patraukluma logistinés grandinés formavimo poziariu.

Kitas transporto koridoriy tinklas apima ne tik Europos, taciau ir rytinés Europos $a-
liy infrastruktiira. Pazymétina tai, kad pasirinkta klasifikacija pagal Baltijos jaros kran-
tus pasaulio krypc¢iy pozidriu taip pat yra susijusi su jary uosty konkurencija tose paciose
uzuoscio teritorijose. Jeigu Vokietijos ir Lenkijos, esanciy pietinéje Baltijos jaros pakranté-
je, uzuoscio teritorija susijusi su centriniais ir pietiniais Europos sajungos regionais, Skan-
dinavijos $aliy uzuostis didzigja galima yra taip pat pieciau i$sidésciusios ES teritorijos, tai
Lietuvos, Latvijos ir Estijos jury transporto sektoriaus uzuoscio teritorija apima Rusijos
Federacija, Baltarusija bei Ukraing bei tolimesnes jungtis su Azijos $alimis, kur dar dél
kroviniy srauto konkuruoja ir Suomijos jiry transporto sektorius (1 priedas).

ISanalizavus pagrindines PEN - T jungtis, atvaizduotas (1 priedas) dalyje, galima ma-
tyti, kad Lietuvos jary transporto sektorius integruojasi j du tarptautinius transporto kori-
dorius, i$ kuriy j IX PEN - T transporto koridoriy integruojasi tiesiogiai, o j I — ajj, i kurj
tiesiogiai integruojasi Latvijos ir Estijos jiry transporto sektorius, Lietuvos jiry transporto
sektoriaus jungtis yra jgyvendinama nacionalinio greitkelio jungiamumo galimybémis (1
priedas).

Analizuojant jary transporto jungtis su jary uosto uzuoscio teritorijomis yra svarbu
atkreipti démesj, jvairiy projekty metu plétotos ,zaliyjy“ koridoriy koncepcijos taip pat
galéty didinti jary transporto patrauklumg. Viena i$ tokiy koncepcijy - tai zaliojo kori-
doriaus sukarimas per Baltijos jarg, kur Klaipédos valstybinis jary uostas tapty viena i$
zaliojo koridoriaus jungciy, kita — Zaliasis Skandinavijos ir Vidurziemio jiros transporto
koridorius® kuris zenkliai padidinty Talino jiry uosto patraukluma, nes Talino jary uostas
turi daugiausia linijinés laivybos jung¢iy su Skandinavijos $alimis. Sie projektai palikti plé-
tojimui, parengtos analitinés studijos, i§grynintos darnios plétros koncepcijos.

Dar pladiau jury transporto sektoriaus jungiamuma su uzuos¢iu galima analizuoti
transporto sistemy ir jungciy tarp Europos bei Azijos pozitriu, kuriuose galima i§skirti
pagrindinius jary transporto sektoriaus patrauklumui turin¢ius veiksnius.

2 priede yra pavaizduoti Europos ir Azijos gelezinkeliy® ir keliy transporto’ koridoriai,
kurie sudaro prielaidas teigti, kad Lietuvos jary transporto sektorius nacionalinés keliy
infrastruktaros déka, lyginant su Latvijos ir Estijos jary transporto sektoriy jungtimis, turi
tiesiogine integracija.

Apibendrinant pasirinkty Lietuvos, Latvijos ir Estijos jiiry uosty galimybes aptarnauti
kroviniy srautus Europos — Azijos kryptimis buvo nustatyta, kad, logistinio jungiamumo pa-
trauklumo poziiriu, Lietuvos ir Klaipédos valstybinio jiiry uosto geografiné padétis ir issidés-
tymas tarptautiniy transporto koridoriy plokstumoje néra isskirtiné, galinti sqglygoti bazinj
patrauklumg pagal nutyléjimg, taciau gali biti iSskiriami keli iSskirtinumai, susije su jiry
transporto sektoriaus patrauklumo modeliavimo galimybémis.

5  https://www.interreg - baltic.eu/fileadmin/user_upload/how - to — apply/Project_platforms/bsr_cluster_ transport.
pdf [zidiréta: 2020 - 05 - 16]

6  http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/maps/EATL _rail_A3_schematically_many_colors.pdf
7 http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/maps/Eatl_road_A3_schematically_many_colors.pdf
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Dominuojantis Klaipédos jiiry uosto iSskirtinumas gali biiti tas, kad Klaipédos jiry uos-
tas yra vienintelis jiiry uostas Lietuvoje, lyginant su kitomis Salimis, nes Lietuva turi maZiau-
sig teritoring prieigg prie Baltijos jiiros, bet, Klaipédos valstybinis jiiry uostas, skirtingai nuo
kaimyniniy jiiry uosty, néra sostinéje, o geografiskai yra issidéstes atokiai nuo sostines ir turi
jungiamuosius sausumos kelius su nacionaliniu sausumos paskirstymo tasku, iSsidésciusiu
Kaune, o tokia geografiné padétis, kuri, globalios logistinés grandinés jungiamumo tarp Ryty
ir Vakary Saliy poZitriu, geografiskai sglygoja palankias sglygas jiiry transporto sektoriaus
patrauklumui, taciau taip pat gali sglygoti per didele regioning atskirtj ir mazinti viso jiry
transporto sektoriaus patrauklumg regione, atsizvelgiant ir j pakankamai stiprig konku-
rencijg deél trumpyjy nuotoliy laivybos kroviniy, plataus vartojimo prekiy, kuriy teigiamas
poveikis ekonomikai buvo istirtas ankstesniuose tyrimuose. Todél konkuravimas regione del
vienatipiy kroviniy srauty sqlygoja ir jiiry transporto sektoriaus geografinés padéties patrau-
klumo reiksmingumg ir integracijos j tarptautinius transporto koridorius patrauklumg, ma-
tuojamg logistinio jungiamumo indeksu.

3.2.2. Baltijos juros regione veikianciy jury uosty valdymo modeliy apzvalga

Siekiant palyginti Baltijos jiros regiono jiry uosty valdymo formas, galima pastebéti,
kad Baltijos jaros regione dominuoja lendlordo valdymo $ablong naudojantys jury uostai,
o tai reiskia, kad jary uosty infrastruktira nuosavybés teisémis priklauso valstybei, taciau
dominuoja jary uosty teisiniy valdymo formy jvairové. Galima isskirti keleta dominuo-
janc¢iy valdymo modeliy, pirmiausia - tai Hansos miesty tradicijy pagrindu susiformave
valdymo modeliai Vokietijoje bei Danijoje, antra — tai Skandinaviskos valdysenos modeliai,
dar vienas valdymo modeliy tipy - tai posovietinés ekonomikos rinkose taikomi valdymo
modeliai, pasizymintys dideliu nacionalizacijos lygiu valdymo modeliuose.

Skandinavijos $aliy jary uosty valdymo modeliai pasizymi tuo, kad veikia vieso kapi-
talo akciniy bendroviy pagrindu, o akciniy bendroviy akcininkais yra savivaldybé ir/ar
savivaldybés valdoma akciné bendrové, kurios pagrindinés veiklos yra susijusios su nacio-
nalinés infrastruktiiros konkreciame regione plétra. Apibidinant Svedijos jiiry uosty val-
dymo modelius, pastebima, kad dominuoja municipaliniy uosty tipai, kur valdyba sudaro
vyriausybes, savivaldybés skiriami akcininkai. Suomijos jiry uostai yra taip pat munici-
paliniai jary uostai, taciau strateginiame valdymo lygmenyje ypac akcentuojami darnios
plétros ir saugios aplinkos principai, suformuluoti jary uosto direkcijos vizijoje ir misijoje,
o Suomijos Hamina — Kotka jiiry uostas yra jungtinis dviejy savivaldybiy jary uostas, pasi-
zymintis aukstu skaitmenizavimo lygiu, valdomas savivaldybés jmoniy. Kiti Suomijos jiry
uostai taip pat yra municipaliniai, kiek labiau specializuoti jiry uostai, veikiantys viesojo
kapitalo akciniy bendroviy pagrindu.

Danijos jury uosty valdymo modeliai taip pat pasizymi i§skirtinumu, ypa¢ Kopenha-
gos — Malmeés jiry uostas, kurj valdo dviejy valstybiy viesojo sektoriaus kapitalas. Kalbant
apie Malmés — Kopenhagos jiry uosta, matoma, kad jary uosto direkcija - tai skandinavy
kapitalo jmoné, registruota Svedijoje, veikianti kaip akciné bendrové. 50% akcijy valdo Ko-
penhagos savivaldybé ir uosto plétros savivaldybés jmoné, 27% Malmés savivaldybé, o0 23%
jvairios privataus kapitalo bendrovés, kuriy veikla susijusi su infrastruktaros plétros pro-
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jektais. Matoma, kad tokiuose modeliuose akcinio kapitalo pasiskirstymas issidésto tarp
vie$o ir privataus sektoriy kaip 77% ir 23%, o Kopenhagos akcinis kapitalas pasiskirsto,
kaip 5% Danijos vyriausybei ir 95% Kopenhagos savivaldybés. Analizuojant §j valdymo
$ablong, jis baty priskiriamas municipaliniy jary uosty tipui su misraus kapitalo akcinés
bendrovés juridiniu statusu, taikanti statinés koncesinés politikos principus eksploatuojant
infrastruktirg®.

Kitas reik§mingas jary transporto sektoriuje Danijos jiry uosto Aarhus valdymo mo-
delis yra taip pat pagrjstas lendlordo valdymo $ablono principais, kur nuosavybés teisés
priklauso Aarhus miesto savivaldybei. Jary uosto direkcija yra nuo savivaldybés finansiskai
nepriklausoma akciné bendrové, kurios valdybos nariais pagal nutyléjimg yra skiriamas
miesto meras ir 2 savivaldybés nariai, o meras skiriamas valdybos pirmininku. Tai taip
pat municipalinis jary uostas, taciau jiury uosto direkcija veikia kaip vieso kapitalo akci-
né bendrové ir operuoja keletg terminaly, kas suponuoja antreprenerisko veiklos modelio
taikyma.

Vokietijoje dominuoja municipaliniai — federaliniai jary uosty valdymo modeliai, di-
dzigja dalimi priskiriami municipaliniy jary uosty tipui, o tokia valdymo forma priklauso
nuo Vokietijos federaliniy Zemiy klasifikacijos. Baltijos jiroje veikla vykdo Liubeko, Rosto-
ko ir Kylio jary uostai, kuriy moksliniuose tyrimuose yra Hansos miesty valdymo kultaros.
Tai vieni didziausiy jary uosty Baltijos jaros regione. Kylio jiry uostas 100 % priklauso
Kylio miesto savivaldybei ir veikia akcinés bendrovés juridinés formos pagrindu. Kylio jary
uosto direkcija yra atsakinga uz uosto infrastruktiiros plétra bei investicijas, jary uosto
direkcija taip pat yra Kylio oro uosto dalininké, 100% yra finansuojama i$ federalinio biu-
dzeto ir subsidijuoja dar 6 susijusias savivaldybés jmones, administruojancias infrastruk-
taros paslaugas. Tuo tarpu Liubeko jary uostas yra akciné bendrové, kurios akcinj kapitalg
lygiomis dalimis valdo miesto savivaldybé (62,5%) ir federaliné valdzia (37,5), nuosavybés
teisémis taip pat valdanti Europos transporto koridoriy infrastruktiros plétojimo akcine
bendrove. Tokia pati valdymo forma yra taikoma Rostoko jiiry uoste, kur 74,9% akcinés
bendrovés kapitalo priklauso Rostoko miesto savivaldybei, 0 23,1% Mecklenburg — Wes-
tern Pomerania regiono federalinei valdziai. Pazymétina yra tai, kad Rostoko jary uosto
direkcija labai aktyviai dalyvauja steigiant jary uosto operacijas vykdancias kompanijas,
pavaldzias jiary uosto direkcijai, taip formuodama komercines jmoniy grupes ir didindama
patraukluma atitinkamai jungiamumo i$augimui.

Lenkijos jiiry uostai (Gdansko, Gdynios Svinousje, S¢ecino) yra vieso kapitalo akcinés
bendrovés, kuriy savininkai lygiomis dalimis yra vyriausybé ir savivaldybé bei privataus
verslo kompanijos. Gdynios jiry uoste itin aktyviai tobulinamas veiklos modelis, integruo-
jant i$pléstines antreprenerisko valdymo veiklos funkcijas, jgyvendinamas per jary uosto
direkcijos investavima j jiry uosto teritorijoje veikla vykdancius terminalus, uzuoscio lo-
gistikos jmones. 2020 m. Gdynios jiry uostas paskelbé, kad pradeda jgyvendinti konce-
sijos sutartimi patvirtintg iSmanaus uosto projekta, pagrista skaitmenizavimo procesais.

Apibendrinant, galima teigti, kad Baltijos jitros regione veikianciy jiry uosty valdymo
Sablonas yra pagristas lendlordo (Zemés savininko) Sablonu, daugelis jiiry uosty veikia vie-

8  https://www.espo.be/news/port — of — the — month - cmp - copenhagen — malmo - port — denmar [zitréta: 2020 - 05 - 10]
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So arba misraus kapitalo akciniy bendroviy pagrindu, kurios nuosavybés teisémis priklauso
arba vyriausybei, arba savivaldybei, arba galioja misrus nuosavybés tipas, taciau didZioji
dalis jiry uosty yra priskiriami municipaliniy jiiry uosty tipui, iSskyrus Lenkijos, Lietuvos,
Estijos bei Rusijos jiry uostus, kur dominuoja nacionaliniai jiry uostai. Skandinavijos ir
Vokietijos jiiry uostuose taikomi koncesinés politikos principai jgyvendinant nuosavybés teise
priklausancios infrastruktiiros plétojimg ir eksploatavimg, plétojami antreprenerisko veiklos
modelio elementai investuojant j terminalus ir uzuoscio operatorius. Antrepreneriski veiklos
modeliai taip pat sparciai plétojami Talino jungtiniame bei visuose Lenkijos jiiry uostuose,
todél aktualu analizuoti situacijg Lietuvos jiiry transporto sektoriaus patrauklumo poZiiiriu.
Pazymétina ir tai, kad egzistuojant jvairiy valdymo modelio transformacijy spektrui, jiiry
uosto patrauklumas yra skirtingas, todél aktualu modeliuoti galimus patrauklumo regione
pokycius priklausomai nuo jgyvendinamo veiklos modelio ir funkcijy rinkinio.

3.2.3. Rytinés Baltijos jiros pakrantés jiry transporto sektoriaus
rinkos apzZvalga

Siekiant jvertinti, kaip jiry uosto valdymo modelis gali bati susijes su jary transporto
sektoriaus patrauklumu, vertinami poky¢iai rinkoje, analizuojant kroviniy srautus bei ryti-
néje Baltijos jiros pakrantéje veikla vykdanciy jiry uosty sarysius (26, 27, 28 pav.).

ISanalizavus kroviniy srautus Baltijos jiros rytinés pakrantés jiury uostuose (Klaipé-
dos jury uosto ir Batingés naftos terminalo, Rygos, Ventspilio, Liepojos, Talino jiry uosto,
Sankt Peterburgo, Primorsko, Vyborgo, Vysocko, Kaliningrado, Ust Lugos), buvo nustaty-
ta, kad 2011-2019 m. laikotarpiu bendras kroviniy srautas islaiké teigiama pokyciy dina-
mika ir vidutinis metinis krovos pokytis sudaré 2% padidéjimo kasmet, o tai reiskia, kad
kroviniy srauty kryptys Siame regione yra pakankamai stabilios, nusistovéjusios, atitinka-
mai palankioms geografinéms klimatinéms salygoms, todél kroviniy srautas itin sparciai ir
intensyviai kisti ateinanciais laikotarpiais neturéty, ir net geriausiu atveju yra prognozuo-
jama, kad 2021 m. lyginant su 2011 m., t. y. per 10 m. laikotarpj, kroviniy srautas padidés
21% ir sieks 413,43 mln. t. (26 pav. a).

Analizuojant KVJU, RLJU TJJU krovos rodiklius, galima i$skirti esminius pokycius
aspektus. RLJU krova viso laikotarpio metu islieka apytikriai stabili, nors, nuo 2014 mety
kasmet fiksuojamas neigiamas metinis kroviniy apyvartos pokytis (26 pav. ), o stabiluma
islaikyti galimai prielaidas sudaro tai, kad RLJU specializuojasi anglies krovoje, ko nekrau-
na kaimyniniai jiry uostai, be to, sparciai didinamos konteineriniy kroviniy krovos ap-
imtys, kg galima matyti didéjanciame linijinés laivybos jungiamumo indekse (26 pav. b).

TJJU stebima $iek tiek priesinga situacija RLJU atvejui (26 pav. c): krovos rodikliai po
dviejy stipriy metiniy sumazéjimy, jvykusiy 2012 m. ir 2015 m., kitais periodais islaiko
tam tikrg stabiluma, siekiantj apie 20 mln. metinio kroviniy apyvartumo, nors pati ten-
dencija viso laikotarpio metu salygoja vidutinj kasmetinj 7% kroviniy srauto sumazéjima.
Tokig situacijg galima aiskinti tuo, kad Rusijos Federacijos jary uosty specializavimasis ir
koncentravimasis ties gamtiniy istekliy, tokiy kaip naftos zaliavos ir produkcijos, eksportu,
kas salygojo TJJU skystyjy kroviniy krovos rodikliy zenkly sumazéjima (apie 47%), kaip
balansuojantj parametra jary transporto sektoriaus patrauklumui islaikyti, TJJU aktyviai
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plétoja keleiving ir kruizine laivybg ir pastaraisiais 5-eriais metais tarp tiriamy uosty yra
lyderiaujanciose pozicijose, o stabiluma krovoje siekiama islaikyti didinant konteinerizuo-
ty kroviniy krovos apimtis, kg galima matyti didéjanciame linijinés laivybos jungiamumo
indekse (26 pav. b)
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26 pav. Kroviniy srautai rytinéje Baltijos jiros pakrantéje veiklg vykdanciuose jiiry uostuose

Saltinis: Eurostat, 2020; Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcija, 2020

KV]JU situacija yra kitokia nei RLJU ir TJJU atveju, nes vidutinis metinis viso laikotar-
pio krovos apim¢iy pokytis islaiko teigiama 3% pokyciy tendencija, kas yra 1% daugiau nei
vidutiné rytinés Baltijos jaros krovos pokyciy tendencija (26 pav. b). Pazymeétina gali bati
tai, kad KVJU valdymo sprendimai orientuoti i jiry uosto universalumo islaikyma ir trijy
pagrindiniy kroviniy tipy palaikyma bei plétojima, kas sumazino KVJU krovos apimciy
priklausomybe nuo Rusijos Federacijos valdomy jiry uosty intensyvios ekspansijos ir su-
daré prielaidas islaikyti patraukluma regione nepriimant kardinaliy strateginiy sprendimy
deél krovos pokyciy, plétros bei valdymo modernizavimo, kaip tai vyksta kaimyniniuose
jury uostuose.
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27 pav. Rytinés Baltijos jiros pakrantés jury uosty kroviniy srauty sqrySiai

Atlikus visy regiono jary uosty krovos rodikliy koreliacine analize (27 pav.), galima
matyti, kad su regiono kroviniy srauty poky¢iy tendencijomis labiausiai susijusios krovos
apimc¢iy pokyciy tendencijos Vysocko (r= 0,93), Ust Lugos (r= 0,81), Klaipédos (r= 0,84),
Ventspilio (r= -0,78) bei Talino (r= -0,89) jary uostuose, kas leidzia jzvelgti pagrindinés
kroviniy srauto persiskirstymo regione tendencijas ir sudaro prielaidas formuluoti i$va-
da, kad tiriamojo laikotarpio metu Talino ir Ventspilio jiary uostai ,dél Rusijos Federacijos
jary uosty valdymo priimty sprendimy nacionaliniu lygmeniu, prarado skystyjy kroviniy
krovos apimtis: TJJU strateginiais valdymo sprendimais $j praradima balansuoja keleivinés
laivybos ir konteineriniy kroviniy krovos apim¢iy didinimu, taciau atsizvelgus j vidutinius
metinius laikotarpio poky¢ius matoma tendencija, jog Primorsko jiry uostas pasizymi in-
tensyviausia plétra, nes jos vidutinis metinis pokytis siekia 18%, Vysocko ir Ust Lugos -
po 5%, Kai KVJU krovos apimciy pokytis sudaro 3%, RLJU islieka apytikriai stabilus, o
TJJU - mazéja po 7%. Tokia tendencija sudaro prielaidas formuotis idéjai apie Baltijos
$aliy jary transporto sektoriaus klasterio formavimasi, kas yra analizuojama ir Lenkijos
bei Latvijos mokslininky tyrimuose, kg galima baty pagristi ir aukstu linijinés laivybos
uostuose jungiamumu, iSskirtinai KVJU, ypa¢ logistinis nacionalinio transporto sistemy
logistinio jungiamumo kontekste, kur matoma, kad Lietuvos ir Latvijos transporto sistemy
jungiamumas yra pakankamai Zemame lygmenyje, remiantis 2018 m. vertinimo rezultatais
(28 pav. a).
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28 pav. Logistinio jungiamumo indeksai: a) bendras nacionalinis logistinio jungiamumo indeksas
b) Bendpras jiry uosto linijinés laivybos logistinio jungiamumo indeksas
Saltinis: World Bank, (2018) (a); UNCTADSTAT, (2020) (b)

Remiantis tokiomis rinkos tendencijomis, galima matyti, kad kiekvieno jary uosto po-
zicijas rinkoje lemia priimami jary uosto valdymo sprendimai, tiek strateginiu, tiek na-
cionaliniu sprendimy priémimo lygmeniu, nuo ko priklauso kiekvieno i$ jary uosto pa-
trauklumas regione ir jo konkurencinés pozicijos. Ta¢iau sparciai plétojant veikla Rusijos
Federacijos jury uostuose patrauklumo rodiklj regione ir konkurencines pozicijas kiekvie-
nam i§ pavieniy regiono jary uosty (KVJU, RLJU, TJJU) tampa vis sudétingiau islaikyti,
todél jiry uosty valdymo probleminiame tyrimy lauke ryskéja keletas alternatyvy: stiprinti
kiekvieno i$ jary uosto patraukluma regione atskirai arba formuoti suminj jiry transporto
sektoriaus patraukluma regione formuojant Baltijos $aliy jary transporto klasterj, taip di-
dinant $io regiono patraukluma.

Siekiant didinti rytinés Baltijos jiros pakrantéje veikiantiems jiry uostams jy pa-
trauklumo regione pozicijas strateginio pozicionavimo priemonémis ar jarinio klasterio
suformavimo idéjos jgyvendinimu, siekiant sumazinti Rusijos Federacijos jtaka, galima
pasiremti anksciau atlikto tyrimo rezultatais ir identifikuotomis Rusijos Federacijos eks-
pansijos rytinés Baltijos jiros pakrantéje silpnybémis. D. Gritsenko (2013), analizuodama
Baltijos juros regiono rytinés pakrantés jiry uosty valdymo modeliy patrauklumo rodi-
Klius bei lygindama Rusijos federacijos ir Pabaltijo $aliy (ES nariy) jiry transporto ple-
tros politika, jos integraluma su nacionaline ir ES teise, nustaté, kad Rusijos Federacijos
ambicinga ekspansija rytiniame pakrantés regione ir pozicijy sustiprinimas formuoja itin
didelj poreikj Pabaltijo $aliy bendram jary transporto sektoriaus patrauklumo didinimui,
jveiksminant valdymo modelius bei formuojant veiksmingus rinkodaros priemoniy rinki-
nius, ypatingai stiprinant valdymo modelio veiksmingumo pozicijas, kuriose Rusijos Fe-
deracijos jury transporto sektoriaus valdymo veiksmingumas yra maziausias, tai — tikslinis
finansavimas ir investicijy pritraukimas, konkurencija ir politiné nepiklausomybé, lanksti
teisinio reguliavimo sistema ir dinaminé koncesija. Nes, pasak . D. Gritsenko (2013), Rusi-
jos Federacijos jiry transporto sektoriaus valdyme:
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- stokojama tikslinio finansavimo, jiry uostai yra biudzetiniai, dotuojami i§ biudzeto.
Stipriai ekspansijai finansavimo uzteko, palaikomajai finansinei paramai lésy nepa-
kanka;

- dazniausiai Rusijos federacijos jiry uostuose dominuoja privataus sektoriaus mo-
nopolis, o jiary uosty stipri priklausomybé nuo ty politiniy sprendimy sumazina
investicijy patrauklumg $iuose rytinés pakrantés jury uostuose;

- Rusijos federacijos jury transporto sektoriaus patrauklumg mazina nelanksti tei-
sinio reguliavimo sistema ir sudétingas bei neskaidrus politinis valdymo aparatas,
formuojantis nelanks¢ig ir todél maziau veiksmingg jiry uosty valdymo struktira.

3.2.4. Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo ir Talino jungtinio
jury uosty valdymo $ablony palyginimas

Siekiant jvertinti Rytinéje Baltijos jiiros pakrantéje veikianciy jary uosty valdymo spe-
cifikg, pirmiausia analizuojami jiary uosty valdymo mechanizmai. Reikia i$skirti tai, kad
visy pasirinkty jary uosty valdymo $ablonas yra skirtingas: Talino jungtinis jiry uostas yra
nacionalinis jiary uostas, valdomas jary direkcijos, kuri veikia akcinés bendroveés teisine
forma, Rygos laisvasis jiry uostas — municipalinis jiry uostas, kuris veikia kaip finansiskai
nepriklausoma nuo savivaldybés jmoné ir Klaipédos valstybinis jiry uostas — tai naciona-
linis jary uostas, kurj valdo jary uosto direkcija, veikianti valstybés jmonés teisine forma.
Tokia situacija suponuoja skirtingg valdymo modeliy jtaka jiry transporto sektoriaus pa-
trauklumui.

Reikia akcentuoti tai, kad Talino jary uostg sudaro penki mazesni jary uostai, su-
jungti j vieng akcine bendrove, taciau Estijoje yra dar mazesniy uosty ir pazymétina tai,
kad visi Estijos jiry uostai veikia vadovaudamiesi korporatyvinés valdzios kodeksu (angl.
Corporative Governance Code), todél jiry uosto direkcijos veikia akciniy bendroviy tei-
sine forma. Kadangi Talino jungtinis jiry uostas yra nacionalinis jiary uostas, tai ir akcinis
kapitalas 100% priklauso vyriausybei. Talino jungtinio jiry uosto auksciausias valdymo
organas yra valdyba, kuria sudaro 8 nariai: 4 miesto tarybos nariai ir 4 vyriausybés atstovai
i$ finansy, ekonomikos, transporto ir infrastruktaros ministerijy. Valdybos pirmininkas
yra renkamas valdyboje ir valdybos pirmininkas yra jary uosto generalinis direktorius.
Veikianti pagal akciniy bendroviy jstatyma Talino jungtinio jary uosto direkcija kasmet
moka dividendus akcininkams ir jos veikla néra dotuojama i biudzeto. Remiantis ankstes-
niais Talino jiiry transporto sektoriaus tyrimais (Bolevics, 2018, Lam & Song, 2013), nors
Talino jary uosto direkcija turi tiek institucine, tiek finansing autonomijg, jgyvendintg jiry
uosto valdymo modernizavimo reformos metu, taikant vieng i§ valdymo decentralizavi-
mo principy, korporatyvizavimo process, taciau vis tiek jary uosto valdymo mechaniz-
mas isliko priklausomas nuo politiniy sprendimy, kas didina stabilumo praradimo rizika
valdymo pozitriu, susidarius nestabiliai politinei situacijai Salyje. Ta¢iau jgyvendindama
antreprenerisko valdymo modelj, jury uosto direkcija, veikdama pagal apibudintg valdy-
mo $ablong, aktyviai investuoja j jiry uoste veikiancius terminalus ir uzuoscio logistikos
kompanijas, didelis démesys skiriamas darnios plétros projektams, o paskutiné didziausia
investicija buvo susijusi su kruiziniy laivy elektros pastociy jrengimu, kad kruiziniai laivai
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stovédami nenaudoty mazutu varomy varikliy ir galéty jungtis prie krantinéje tiekiamos
elektros energijos paslaugos. Tokie jiry uosto direkcijos veiksmai pagrindzia antreprene-
risko veiklos modelio formavimasi bei numanomg sgsajg su patrauklumo regione augimu.

Palyginimui reikia akcentuoti tai, kad kita dalis Estijos jary uosty yra valdomi vienos
jary uosty direkcijos, veikiancios akcinés bendrovés Saarte Liinid Ltd pagrindu, kurios ak-
cijos 100% priklauso Estijos vyriausybei. Si jiiry uosty direkcija valdo 16 mazesniy Estijos
jury uosty, uztikrina keleiviy pervezima tarp Zemyninés Estijos dalies ir saly, o taip pat
uztikrina mazesnés apimties kroviniy krova specializuotuose jury uostuose ir pavieniuose
terminaluose.

Latvijoje veikia trys jiry uostai — tai Ventspilio, Liepojos ir Rygos jary uostai: visi mu-
nicipaliniai. Ta¢iau 2019 m. gruodzio mén. Rygos ir Ventspilio jiry uostus Transporto ir
ry$iy ministras priémé sprendima nacionalizuoti, bet dar 2020 m. pirmo ketvir¢io metu
nebuvo patvirtintas $is sprendimas, o buvo pakeisti tik valdybos nariai, kurie iki diserta-
cijos baigimo termino buvo laikinai einantys pareigas, kaip skelbé oficiali jary uosto di-
rekcijos interneto svetainé. Kadangi disertacijos empirinis tyrimas buvo atliktas 2019 m.
rugséjo — gruodzio ménesiais, empirinis valdymo jvertis ir sgsaja su jiry transporto sek-
toriaus patrauklumu, valdybos pirmininko pareigos buvo skiriamos savivaldybés merui.
Latvijos jary transporto sektoriuje vyksta pokyciai, nes sustabdzius ES finansavima dél
neskaidraus 1éSy jsisavinimo Ventspilio jiry uoste vyriausybé rengia Rygos ir Ventspilio
jury uosty reorganizavimo projekta, siekiant patobulinti municipalinio jary uosto valdy-
mo skaidrumg ir atskaitinguma keiciant jiry uosto tarybos formavimo teisine baze arba
keic¢iant jiry uosto statusg i§ municipalinio j nacionalinj, perduodant tiesioginj pavalduma
susisiekimo ministerijai’.

Rygos, kaip ir Ventspilio bei Liepojos, jary uoste auks¢iausias valdymo vienetas yra
jury uosto valdyba, kurig sudaro bent 4 vietos savivaldos atstovai ir bent 4 vyriausybés
atstovai, kuriuos deleguoja, finansy, susisiekimo, ekonomikos bei aplinkosaugos ir regio-
ninés plétros ministerijos. Kadangi yra vykdomas Rygos jiry uosto, kaip ir Ventspilio re-
organizavimas, laikinai nuo pareigy taryboje yra nusalinti savivaldybés nariai, todél inter-
neto svetainéje yra skelbiami tik ministerijy deleguoti tarybos nariai. Valdybos pirmininku
besalygiskai tampa miesto meras, o jury uosto direkcijos valdyba ir valdybos pirmininka
tvirtina transporto ministras. Suformavus jiry uosto direkcijos taryba, jos pirmininkas,
miesto meras, skiria jary uosto direkcijos generalinj direktoriy.

Lietuvos Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcijos valdymo modelis yra panasus j tai-
komg Estijoje, tik skiriasi jary uosto direkcijos teisiné forma, kuri lemia esminius valdymo
veiksmingumo ir patrauklumo skirtumus tarp iy uosty. Klaipédos valstybinis jary uostas
veikia lendlordo valdymo $ablono pagrindu, o Klaipédos valstybinio jary uosto direkei-
jos teisiné forma - valstybés jmoné, kas stipriai apriboja galimybes plétoti partnerinio bei
antreprenerisko veiklos modelius. Klaipédos valstybinio jary uosto auksc¢iausias valdymo
organas taip pat yra uosto taryba, kurig sudaro maziausiai 8 nariai, i§ kuriy 4 - vyriausybés
atstovai, 3 nepriklausomi nariai, 1 narys i§ Klaipédos miesto savivaldybés tarybos ir 1 ats-

9  https://bnn - news.com/to - take - over - riga - and - ventspils - port - government - to - form - a - separate — com-
pany — 208348 [zitiréta: 2020 — 04 - 30]
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tovaujantis jiry uosto verslo subjekty imtj. Valdybos pirmininkas yra renkamas valdybos
posédyje, o valdybos pirmininko kandidaturg gali teikti tik nepriklausomi nariai. Valdybos
sudétj jsakymu tvirtina susisiekimo ministras, kuris taip pat skiria jury uosto direkcijos
generalinj direktoriy.

Apibendrinant Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo bei Talino jungtinio jary uosty
valdymo modelius, galima i$skirti pagrindinius panasumus:

visy jiiry uosty auksciausias valdymo organas yra valdyba;

uztikrinama visy jiry uosto direkcijos finansiné ir instituciné autonomija;

visos jiiry uosto direkcijos patikéjimo teise valdo uosto akvatorijg, kaip visiskg valsty-
bés nuosavybe;

visuose uostuose uosto operacijas vykdo privatus sektorius;

Taciau kiek daugiau skirtumuy:

Klaipédos ir Talino jiiry uostai — nacionaliniai, Rygos — municipalinis, todél jiiry uosto
direkcija Klaipédos ir Talino jiiry uostuose yra priskiriama komercinés veiklos tikio su-
bjektams, o Rygos jitry uoste - savivaldybés valdomy tikio subjekty grupei, todél Klai-
pédos ir Talino jiry uosty direkcijos savininké yra vyriausybé, o Rygos — savivaldybé,
nors steigéjas visur vienodas — uz transportq ir susisiekimg atsakingos nacionalinés
vyriausybés ministerijos, o taip pat dél Siy prieZasciy yra taikomos skirtingos teisinés
formos, Talino jungtinio jiiry uosto direkcija veikia akcinés bendrovés teisine forma,
Klaipédos valstybinio jiiry uosto — valstybés jmonés teisine forma, o Rygos laisvojo
jiiry uostos — savivaldybés jmonés teisine forma;

Tik Talino jungtinio jiiry uosto valdymo modelyje funkcionuoja audito ir prieZitiros
komitetas;

Klaipédos ir Talino jiry uostuose jiiry uosto direkcijos generalinis direktorius yra val-
dybos narys, o Rygos jiiry uosto direkcijos generalinis direktorius néra valdybos narys,
skiriamas valdybos pirmininko — mero, kai Klaipédos jiry uosto atveju jiry uosto
direkcijos generalinj direktoriy skiria ministras, o Talino - valdybos pirmininkas yra
ir generalinis direktorius;

Klaipédos ir Talino jiry uostuose uosto teritorijos savininkas yra valstybé, todél jiry
uosto direkcijas patikéjimo teise valdo visq jiiry uosto teritorijg, o Rygos laisvajame
jiiry uoste ne visa teritorija yra valstybés nuosavybé, dalis priklauso savivaldybés
nuosavybei, j Rygos laisvojo uosto teritorijg taip pat yra jtrauktos kitos teritorijos,
priklausancios kitiems fiziniams ir juridiniams asmenims, todél jiury uosto direkcijos
nuosavybes teisés yra apribojamos ir Sias teritorijas ji valdo patikéjimo teise, taciau
dél Latvijos jstatymy, jiry uosto direkcija netenka dalies pajamy is infrastruktiiros
eksploatavimo ir nuomojimo privaciam verslui;

Atitinkamai teritorijos ir akvatorijos nuosavybés teisiy paskirstymui, Klaipédos ir Ta-
lino jiary uostuose visi statiniai, esantys uosto akvatorijoje ir teritorijoje nuosavybés
teise priklauso valstybei, todél jiiry uosto direkcijos Sias nuosavybés teises jgyvendina
per plétojimg ir palaikymg Siy statiniy bei nuomojimg privaciam sektoriui, kai Rygo-
je dalis krantiniy ir statiniy teritorijoje nuosavybes teisémis priklauso kitiems juridi-
niams ir fiziniams tikio subjektams;

tik Klaipédos valstybinis jiiry uostas yra dotuojamas is biudZeto;
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Apibendrinant Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo ir Talino jungtinio jiry uosty val-
dymo modelius, galima pastebéti, kad kai kuriais pjaviais jie yra panasis, kai kuriais — visis-
kai skirtingi, todél isskirti, kuris sudaro prielaidas didesniam jiry transporto patrauklumui
yra pakankamai sudétinga, biitent Sioje vietoje, siekiant palyginti Siuos valdymo modelius
pagal patrauklumg jiry transporto sektoriui, reikalinga taikyti Sio disertacinio tyrimo ré-
muose suformuotq reik§mingumo rodikliy sistemg, panaudojant jg sukurtoje palyginimo
metodikoje.

3.3. Jary transporto sektoriaus Lietuvoje, Latvijoje ir Estijoje
patrauklumo palyginimas, vertinant jiry uosto valdymo parametrus
bei modeliuojant patrauklumo didinimo galimybes

3.3.1. Rytinés Baltijos jiros pakrantés jiary uosty valdymo
$ablony palyginimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jary uosto direkcijos funkcijy reiks-
mingumg jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo kontekste, apdorojant
ekspertinio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo suderinta,
nes konkordancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo kriterijy
W, =0,5471; x*,,, =1462,23>)* =54,78; p<0,05. Tyrimo metu nustatyta, kad atsitikti-
niai ekspertai tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompe-
tencijos rodikliui keliamga salyga: T,€(T-1,960 ;T+1,960 ), kai T=0,01235; 0, =0,0026,
nes rezultatinio masyvo reik§miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirstinj. 0,2% visy
atsakymy i$ atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skaicius 2754 jra-
$ai) liko neuzpildyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo ko-
kybiniai kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikiami
4 priede.

Siekiant jvertinti jary uosto valdymo $ablono jiry transporto patrauklumo pozitriu
veiksmingumo indeksa, ekspertinio tyrimo metu gauti reikémingumo rodikliai gali bati
atvaizduoti taip, kaip parodyta 29 paveiksle: i§ kiekvieno bloko pasirenkant valdymo Sablo-
ny parametry alternatyvas yra komponuojamas suminis valdymo modelio veiksmingumas
jury transporto patrauklumo didinimo pozidriu.
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Valdymo $ablono veiksmingumo indeksas jiiry transporto sektoriaus patrauklumo pozitiriu Vmax=0,502

[

lcr=0.099

Pavaldumas

Valdymo modelis
Wyzup = 0,116

Teisiné forma

Vieso ir privataus kapitalo
pasiskirstymas

= 0,056 =
Wy Wysyp = 0,503 Wyay = 0,325
T CR=0,0053 [ " "CR=0,0236___ | CR=0,0394 ——— 1 Cr=0.0653
Nacionalinis | l| Paslaugy uostas Valstybés jm. || Koncesija

Wyt1 = 0,476

Wy, = 0,166

Municipalinis
Wy13,p = 0,245

Uostas — jrankis
Wya2,p = 0,111

Wy = 0,131

Wy, = 0,576

Wy, = 0,101

Savivaldybés jm.

Nuoma
Wya2, = 0,205

Regioninis
Wy1.2, = 0,189

Lendlordas
Wyasyp = 0,611

Autonominis
Wy = 0,089

Privatus uostas
Wy = 0,112

Vieso kap. AB
Wy33p = 0431

Panauda
Wy43, = 0,075

Privati AB
Wy32,p = 0,094

Speciali sutartis
Wysap = 0,144

Misraus kap. AB
Wyss g = 0,243

29 pav. Ekspertinio tyrimo metu gauty valdymo Sablono alternatyviy parametry
reik§mingumo rodikliai

Remiantis atlikta jary uosty valdymo modeliy analize, remiantis reikmingumo rodi-
kliais, galima apskaic¢iuoti jary uosto valdymo $ablono indeksa pagal metodikoje pateikta
algoritma, o rezultatus iSdéstyti taip, kaip parodyta 32 lenteléje. Remiantis gautais rezulta-
tais, galima matyti, kad suminis valdymo modelio veiksmingumo, jiry transporto patrau-
klumo pozitriu, indeksas didziausias yra Talino jungtiniame jary uoste, kur yra taikomos
patraukliausios valdymo modelio parametry alternatyvos, — tai vie$ojo kapitalo akcinés
bendrovés pagrindu veikianti jiry uosto direkcija bei pavaldumas vyriausybei, o Rygos
laisvojo jary uosto valdymo modelio indeksas yra maziausias, ka didzigja dalimi, lyginant
su kitais dviem kaimyniniais jary uostais, didzigja dalimi lemia tai, kad jary uostas yra mu-
nicipalinis (V,=0,014) ir jary uosto direkcija veikia, kaip savivaldybés jmoné (V,=0,050).
Nors Klaipédos valstybinio jary uosto valdymo modelis, remiantis eksperty nuomone, yra
pranasesnis nei Rygos laisvojo jary uosto, ta¢iau lyginant su Talino jary uostos direkcijos,
veikiancios akcinés bendrovés teisine forma, valdymo modelio indeksu turi Zenkliai ma-
Zesnj valdymo modelio jvertinima (30 lentelé).
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30 lentelé. Jiiry uosto valdymo Sablono ekspertinis vertinimas

Pagrindiniai kriterijai Ta!l_no jungtinis RYigos laisvasis Klalp.eidos valstybinis
jury uostas jury uostas jury uostas
(V1) Pavaldumo parametrai 0.027 0.014 0.027
(V2) Sablono parametrai 0.071 0.071 .
0.216 0.050
(V4.) Y1eso ir privataus kap'ltalo 0.067 0.067
pasiskirstymo reglamentavimas
V (V. =0,502) 0,381 0,202

Remiantis ta pacia metodologija, galima pastebéti, kad esminiai valdymo modelio
jvertinimo poky¢iai Talino jiry uosto atveju galéty buti pasiekti pradéjus taikyti statine
ar dinamine koncesine politikg infrastruktiros valdymo srityje, o Klaipédos ir Rygos jiry
uosty valdymo srityje, pirmiausia, rekomenduotina tobulinti jary uosty valdymo modelius
modernizuojant jary uosto direkcijos teisinj statusg j patrauklesnj bei taip pat, siekiant
maksimizuoti jary transporto patraukluma, orientuotis j koncesiniy susitarimy eksploa-
tuojant valstybei nuosavybés teise priklausancig infrastruktirg taikyma.

Taciau Sie pokyciai - tai tik bitinosios patrauklumo modeliavimo sglygos, sudarancios
galimybes diegti patrauklesnius valdymo modelius bei tobulinti jiiry uosty direkcijos veiklg
suteikiant galimybiy platesniam komerciniy paslaugy spektrui bei patrauklesniy instrumenty
uosto direkcijos veikloms jgyvendinti.

3.3.2. Rytinés Baltijos pakrantés jary uosty direkcijy funkcijy
rai$kos vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jary uosto direkcijos funkcijy reik§min-
gumg jury transporto sektoriaus patrauklumo formavimo kontekste, apdorojant eksperti-
nio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo suderinta, nes konkor-
dancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo kriterijy W,=0,5031;
Xp =5790,52>x2 =115,88; p<0,05. Tyrimo metu nustatyta, kad atsitiktiniai ekspertai
tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino kompetencijos rodikliui
keliama salyga: T,€(T-1,960;T+1,960 ), kai T=0,12346; 6,.=0,04208, nes rezultatinio
masyvo reik§miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirstinj. 0,4% visy atsakymy i$ atsa-
kymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skai¢ius 10125 jrasai) liko neuzpil-
dyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai tyrimo kokybiniai kriterijai
buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai pateikiami priede lenteléje.

Kaip tai buvo nustatyta teoriniy moksliniy tyrimy apzvalgoje, siekiant modeliuoti jary
transporto sektoriaus patraukluma, reikia jsigilinti, kurios jary uosty direkcijy vykdomos
funkcijos yra vykdomos maksimaliai patraukliai, o kurias galima buty tobulinti esamo val-
dymo modelio konstrukcijoje arba kurias reikéty tobulinti modernizavus bazinj jary uosto
valdymo modelj. Pasinaudojant ekspertinio tyrimo metu sudarytos jary uosto direkcijos
vykdomy funkcijy reik§mingumo formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma di-
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agramomis bei lyginant tiriamuosius Talino jungtinj, Rygos laisvajj bei Klaipédos valsty-
binj jary uosta pagal valdymo poveikj patrauklumui bei pritaikius lyginamajj poziarj bei
eksperty tyrimo rezultatus iSdésc¢ius rangy skaléje, kurioje 1 - yra geriausias, 2 — vidutinis
bei 3 - prasciausias jvertinimas, gaunamos jary uosty direkcijos vykdomy funkcijy pagal
poveikj formuojant jary transporto patrauklumg diagramos, kuriy pagrindu galima ana-
lizuoti stipriausias ir silpniausias tarpusavyje jury uosty direkcijy funkcijas bei stiprigsias
ir tobulintinas funkcijas konkretaus jury uosto kontekste su tikslu modeliuoti jary trans-
porto patraukluma.

ReikSmingumas
subkategorijose

v>0,5
0,25<v<0,5

0,25<v<0,1
O v<0,1

AHPXGRG
lyginamasis
indeksas

00"

Tobulintinos
ir stipriosios
pusés

.‘ @

30 pav. Talino jungtinio jiry uosto direkcijos funkcijy iSsidéstymas pagal eksperty vertinimq jiry
transporto patrauklumo poZitiriu

19 i§ 28 tiriamy jary uosto direkcijos Talino jary uosto direkcijos funkcijy buvo jvertin-
tos pirma vieta lyginant jiry uosty direkcijy funkcijas Klaipédos valstybiniame, Rygos lais-
vajame ir Talino jungtiniame jlry uoste tarpusavyje. Prie patrauklesniy nei kaimyniniuose
jary uostuose Talino jungtinio jury uosto direkcijos funkcijy (30 pav.) yra priskiriamos
tokios jiry uosto direkcijos funkcijos kaip:

- reguliavimo funkcijos: muitinés ir migracijos procediiry uztikrinimas (U1.4), licen-
cijavimas ir sutarc¢iy jgyvendinimo prieziara (U1.2), skubios pagalbos paslaugy uz-
tikrinimas (U1.5), socialiai atsakingos jiry uosto politikos formavimas, uztikrinant
vie$ajj interesa, jos jgyvendinimo prieziira (U1.6);

- veiklos valdymo funkcijos: strateginis planavimas ir valdymas (U2.3), uosto pas-
laugy prieinamumo uztikrinimas (U.2.4), uosto paslaugy rinkodara (U2.5), uosto
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iStekliy uztikrinimas ir valdymas (infrastruktaros uztikrinimas, U2.7), uosto darbo
iStekliy uztikrinimas ir valdymas (U2.8)

- operacijy valdymo funkcijos: kroviniy perkrovimo operacijy valdymas (U3.1), ke-
leiviy pervezimo valdymas (U3.2), remonto darby valdymas (U3.7), uosto operacijy
rinkodara (U3.8), atlieky tvarkymo ir kontrolé (U3.9), aplinkos monitoringas bei
kontrolé (U3.10), investicijy ir kity investiciniy priemoniy jgyvendinimas (UI3.12)
(30 pav.).

Analizuojant Talino jungtinio jiary uosto direkcijos funkcijy vertinima (30 pav.), ga-
lima pastebéti, kad labiausiai tobulintina funkcija lyginamuoju pozitriu su kaimyniniais
jury uostais gali bati jvardinta vidutinj reik§minguma turinti funkcija - locmany tarnybos
paslaugos laivy jvedimui j jiry uosta (U3.4), nes $i funkcija, eksperty nuomone, yra sil-
pniausiai i$plétota lyginant jiry uostus tarpusavyje ir lyginant funkcijas pagal jy skirtuma
nuo maksimaliy verciy jiry uosto funkcijy imtyje. Sios funkcijos reikalinguma ir svarba,
sudarant teorinj jary uosto valdymo modelj, pagrindé jary uosty valdymo socialinés atsa-
komybés principy plétojimas bei ekosisteminio valdymo principy taikymas plétojant jary
uosto direkcijos antrepreneriska veiklos modelj, kur Zmogiskojo kapitalo karybinis poten-
cialas bei stipriai i$plétotos tiek skaitmeninio rastingumo, tiek ir duomeny analitikos kom-
petencijos suponuoja jiry transporto sektoriaus patrauklumo islaikyma ir perspektyvoje.

Didesnio démesio reikalaujancios funkcijos, kurios buvo jvertintos vidutiniskai tarp
lyginamyjy jary uosty:

- reguliavimo funkcijos: nors uosto saugumo priemoniy uztikrinimo funkcija (U1.2);
bei uosto monitoringo ir kontrolés uztikrinimas (U1.3) ir yra auksciausiu eksper-
tinius jvertinimus surinkusios uosto direkcijos funkcijos, priskiriamos Talino jary
uosto direkcijos stiprybéms, taciau vis tiek dar turéty bati tobulinamos patrauklu-
mo lyginant su kaimyniniais jary uostais didinimo pozitriu;

- veiklos valdymo funkcijos: nors $i funkcija yra jvertinta kaip JUD stiprybé, bet lygi-
nant su kaimyniniais jiry uostais akvatorijos tvarkymas plétra ir palaikymas (U2.2)
priskiriama dar ir tobulintinoms funkcijoms.;

- operacijy valdymo funkcijos: jrengimai, jy eksploataciniy salygy valdymas ir kon-
trolé (U3.5), uosto kapitono paslaugos (U3.6) bei locmany tarnybos paslaugos jve-
dant laivus j uosta (U3.4).

Apibendrinant tokius rezultatus, galima matyti, kad stipriosios jungtinio Talino jiiry uos-
to direkcijos funkcijos tiek regione, tiek ir uosto funkcijy imtyje jiry transporto patrauklumo
regione poziiriu yra priskiriamos strateginio valdymo posistemei, uosto veiklos ir operacijy
rinkodaros bei finansy valdymo ir investicijy sritims, socialiai atsakingos bei darnios plétros
ir ekologinés veiklos politikos formavimu, kas yra susije su valdymo modelio parametrais, o
ypac su teisine jiry uosto direkcijos veiklos forma, kas leidzia patvirtinti padarytg hipotetineg
prielaidg, kad pats valdymo modelis jiiry transporto patrauklumo neformuoja, taciau suda-
ro galimybes jiiry transporto sektoriaus patrauklumo formavimui per jiiry uosto direkcijos
kompleksinj veikly spektrg.

Eksperty nuomone, Talino jungtinio jiiry uosto direkcijos tobulintinos funkcijos yra pri-
skiriamos reikSmingoms funkcijoms, susijusioms su akvatorijos ir teritorijos infrastruktiiros
tvarkymu ir saugios laivybos jiiry uoste uztikrinimu, kg gali sglygoti Talino jungtinio jiiry
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uosto rinkodaros ir strategijos perorientavimg j keleiviy pervezimo paslaugy plétojimg ir in-
vestavimg j $ig sritj. Taciau Sios sritys, reikSmingos jliry transporto sektoriaus patrauklumo
poZitiriu, yra svarbios ir saugios laivybos teikiant keleivineés laivybos paslaugas uztikrinimg,
todeél tai biity pagrindinés jiiry uosto veiklos tobulintinos sritys, suteiksiancios jiry transporto
sektoriui didesnj patrauklumo rodiklj.
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31 pav. Klaipédos valstybinio jiiry uosto direkcijos funkcijy iSsidéstymas pagal eksperty vertinimg
jury transporto patrauklumo poZiiriu

Analizuojant Klaipédos valstybinio jury uosto direkcijos funkcijas, stebima kita situa-
cija (31 pav.). 10 funkcijy i§ 28 buvo eksperty jvertintos auksciausia rangine vieta regione
ir $ios funkcijos yra tokios:

- reguliavimo funkcijos: licencijavimo ir/ar sutar¢iy jgyvendinimo prieziara (U1.1),
laivy eismo ir kity uosto saugumo priemoniy uztikrinimas (U1.2), uosto monito-
ringas ir kontrolé (U1.3);

- veiklos valdymo funkcijos: nuosavybés teisiy jgyvendinimas (U2.1), infrastrukttros
valdymas: akvatorijos tvarkymas, plétra ir palaikymas (U2.2) bei uosto teritorijos
monitoringas ir tvarkymas (U2.6);

- operacijy valdymo funkcijos: jrengimai, jy eksploataciniy salygy valdymas, saugu-
mas, kontrolé (U3.5), uosto kapitono tarnybos paslaugy teikimas (U3.6), bunkeria-
vimo paslaugos uoste (U3.11).

Toks ekspertinio vertinimo rezultatas suponuoja priesingg jury uosto direkcijos strate-

gija nei Talino jiry uoste, ir jary uosto direkcijos funkcijy vertinimo rezultatuose galima
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matyti skirtingg jary uosto funkcine paskirtj — orientacija j krovos procesus, pozicionuo-
jant jiry uosta, kaip krovos ir technologiniy procesy centra Baltijos jaros rytinés pakrantés
regione (31 pav.).

Analizuojant Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos tobulintinas funkcijas gali-
ma pastebéti, kad tobulintinoms jary uosto direkcijos funkcijoms priskiriamos ne tik tos
funkcijos, kurios, eksperty nuomone, yra maziausiai plétojamos Klaipédos jiry uoste ly-
ginant su kaimyniniais jiry uostais, ta¢iau taip pat ir tos funkcijos, kurios nebuvo jvertin-
tos prasciausiai tarp uosty, taciau ekspertinio tyrimo rezultatais remiantis jgijo maziausias
reik§mes su didziausiu skirtumu nuo maksimaliy galimy jver¢iy ir tokiy funkcijy yra 8 i§
28 (31 pav.):

- veiklos valdymo: uosto infrastruktaros istekliy uztikrinimas ir valdymas uosto te-
ritorijoje (U2.7), strategijos rengimas ir plétojimas (U2.3), uosto paslaugy prieina-
mumo uztikrinimas (U2.4), uosto darbo istekliy valdymas (U2.8), uosto rinkodaros
priemoniy rengimas ir jgyvendinimas (U2.5);

- operacijy valdymo funkcijos: aplinkos monitoringas ir kontrolé (U3.10), locmany
tarnybos paslaugy laivo jvedimui j uosta (U3.4), investicijy ir kity finansiniy prie-
moniy jgyvendinimas (U3.12). Atlieky tvarkymas ir kontrolé (U3.10).

Remiantis tokiais rezultatais galéty buti sitloma Klaipédos valstybinio jary uosto di-
rekcijai perzitréti $ias funkcijas net ir tuo pozitriu, jog jos néra jvertintos prasciausiai
tarp Talino jungtinio ir Rygos laisvojo jary uosty, taciau analizuojant rodiklius Klaipédos
valstybinio jary uosto direkcijos funkcijy jverc¢iy santykio su maksimaliomis ekspertinio
vertinimo reik§mémis, $iy funkcijy tobulinimas gali Zenkliai prisidéti prie jary transporto
regione patrauklumo didinimo, ypa¢ tame kontekste, kad stipriosios Klaipédos valstybinio
jury uosto direkcijos funkcijos demonstruoja jiry transporto sektoriaus, kaip technologi-
nio krovos proceso centro, pozicionavimg regione.

Eksperty nuomone Klaipédos valstybinio jiry direkcijos kritiskiausios yra Sios funkci-
jos, kuriy ir vidinis, ir lyginamasis vertinimas yra zemiausias:

- reguliavimo funkcijos: socialiai atsakingos uosto politikos formavimas uztikrinant

vie$ajj interesa, jos jgyvendinimas ir priezitra (U1.6);

- veiklos valdymo: uosto darbo istekliy valdymas (U2.8);

- atlieky tvarkymas ir kontrolé (U3.10).

Toks rezultatas demonstruoja zema Klaipédos jiry uosto direkcijos jtrauktj j socialiai
atsakingos politikos ir darnios plétros principy diegimo jury uosto veiklose strateginiy
veiksmy, pazymint ir tai, kad tiek strategijos rengimas, tiek jgyvendinimas eksperty verti-
nami pakankamai kritigkai.

Apibendrinant Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcijos funkcijy vertinimg, galima
teigti, kad jiiry uosto direkcijos stipriosios funkcijos apibrézia jiiry uosto, kaip techninio kro-
vos proceso vykdymo centrg, taciau ekspertinio vertinimo metu buvo nustatyta, kad stinga
aiskesnés strategijos ir jos jgyvendinimo bei socialiai atsakingos ir darnios plétros politikos
plétojimo, kas gali neigiamai veikti ir viso jiiry transporto sektoriaus patrauklumag.
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32 pav. Rygos laisvojo jiiry uosto direkcijos funkcijy issidéstymas pagal eksperty vertinimg
Jjury transporto patrauklumo poZiariu

Analizuojant Rygos laisvojo jiry uosto direkcijos funkcijy ekspertinio vertinimo re-
zultatus (32 pav.), galima pastebéti, kad, eksperty vertinimu, tik viena funkcija jvertinta
maksimaliu jverciu ir yra prioritetiné lyginant su kitais jiry uostais, — tai operacijy valdy-
mo grupés funkcija -locmany tarnybos paslaugos laivy jvedimui j uosta (U3.4), kas yra
tiesiogiai susije su sudétingomis laivybos salygomis Dauguvos upés Ziotyse, o kokybiskos
locmany tarnybos paslaugos salygoja galimybe laivams jplaukti j uosts, kas turi zenkly
poveikj patrauklumui didinti.

Labai nedideliu skirtumu nuo galimos maksimalios funkcijy jverc¢io reiksmeés buvo
jvertintos Rygos laisvojo jary uosto direkcijos operacijy valdymo funkcijos, kaip krovi-
niy perkrovimo operacijy valdymas (U3.1), keleiviy pervezimo valdymas (U.3.2), remonto
darby valdymas (U3.7). Remiantis tokiais eksperty jvertinimais, galima sakyti, kad akivaiz-
dzios pozicionavimo strategijos nustatyti néra jmanoma, nes geriausiai vertinamos veiklos
apima pakankamai skirtingy sri¢iy veiklas, kaip krovos operacijos, keleiviy pervezimas bei
techniniy paslaugy teikimas, kurios suponuoja nuoroda j Rygos laisvojo jary uosto pozi-
cionavimo, kaip universalaus jiry uosto, galimybes.

Analizuojant kritines ir labiausiai tobulintinas Rygos laisvojo jary uosto direkcijos
funkcijas, galima pastebéti, kad dominuoja veiklos valdymo funkcijos, kas leidzia daryti
prielaida, jog Rygos laisvasis jury uostas néra veiksmingai valdomas ir reikalauja pokyc¢iy
tokiose srityse, kaip akvatorijos palaikymas ir plétra (U2.2), uosto teritorijoje esanciy iste-
kliy prieinamumo uztikrinimas (U.2.7), strateginio planavimo ir strategijos jgyvendinimo
(U2.3) bei uosto paslaugy per rinkodaros priemoniy rengima ir jgyvendinima uztikrinimas
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(U2.4, U2.5), uosto teritorijos apsaugos ir tvarkymo (U2.6) tobulinimas. Taip pat reikéty
tobulinti ir ieskoti priemoniy uosto eismo ir kity saugumo priemoniy uztikrinimui, uosto
monitoringui bei kontrolei (U1.2, U1.3) ir uosto kapitono tarnybos paslaugy tobulinimui
(U3.6), nors pastarosios visos JUD funkcijos RLJU yra eksperty jvertintos stiprybémis.

Rygos laisvojo jiiry uosto direkcijos funkcijy vertinimo rezultaty analizé demonstruoja,
kad Rygos jiry uoste labiausiai tobulintina funkcijy dalis yra veiklos valdymo funkcijos, kas
gali sietis su Zemu valdymo modelio jvertinimu ir itin Zemais autonomijos rodikliais. Tai yra
vienas pavyzdzZiy, kai reikia tobulinti ir modernizuoti tiek valdymo modelj, atveriantj gali-
mybes keisti ir uosto direkcijos funkcijas, tiek ir pacias jiry uosto direkcijos funkcijas ir plétoti
rinkodaros priemonémis aiskig pozicionavimo strategijg regione.

Atlikus ekspertams skirty vertinimy tiriamy jiary uosty direkcijy funkcijoms rezultaty
analize, Jvertinus eksperty vertinimo reik§mes kiekvienam kriterijui bei i$vedus aritmetinj
vidurkj, galima i$skirti auksc¢iausiais jvertinimais bei Zemiausiais jvertinimais jvertintus
jury uosto direkcijos funkcijy raiskos kriterijus ir padaryti tokia iSvada, kad jary trans-
porto sektoriaus patrauklumo pozitriu, auksciausiais jverciais (visy eksperty jvertinimy
vidurkis) visuose jury uostuose (tiriamuosiuose) jvertintos tokios jury uosty direkcijos
funkcijos:

- laivy eismo ir uosto saugumo uztikrinamas (U1.2);

- uosto monitoringas ir kontrolé (UL.3);

- locmany tarnybos paslaugos jvedant laivus j uostg (U3.4);

- uosto kapitono tarnybos paslaugy teikimas (U3.6) (33 pav. a).

I$ minétyjy funkcijy U1.2 ir U1.3 yra vienos reik§mingiausiy.
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33 pav. KVJU, RLJU, TJJU eksperty auks¢iausi ir Zzemiausi jiry uosto direkcijos funkcijy jvertinimai

(Likerto skaléje nuo 1 (maziausia raiska, 5 - didZiausia raiska)

Zemiausiais jvertinimais ekspertai jvertino tokias funkcijas:

- Darbo istekliy kiekio ir profesiniy kompetencijy teisinis reguliavimas (U1.8.);
Uosto darbo istekliy uztikrinimas ir kontrolé (U2.8);

Kroviniy perkrovimo operacijy valdymas (U3.1);

- Remonto darby valdymas (U3.7).

Analizuojant Zemiausius ekspertinio vertinimo rodiklius, galima pastebéti, kad $iais
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balais jvertinty funkcijy (33 pav. b) rinkinys yra susijes su darbo istekliy valdymu bei kro-
vos procesy operacijy bei remonto darby valdymu, kurios yra labiau privataus sektoriaus
funkcijos Baltijos jaros regione veikianciuose uostuose, kas pagrindzia Baltijos juaros regi-
one veikianciy jiry uosty valdymo specifiSkuma. Darbo istekliy valdymas - tai funkcija,
kurios taikymas yra paplites Nyderlandy ir Belgijos jiry uostuose, o Baltijos jury regione
teisiskai néra reguliuojamos uoste dirbanciy darbuotojy kompetencijos, jy veiklos serti-
fikavimas, o krovos operacijas bei remonto darbus Baltijos jiros uostuose vykdo ir valdo
privataus sektoriaus kompanijos, todél $ios funkcijos tik netiesiogiai yra susijusios su jiry
uosto direkcijos funkcijomis.

Apibendrinant, galima teigti, kad ekspertai jvertino geriausiai tas funkcijas, kurios néra
pacio reiksmingiausios, o tai reiskia, kad siekiant didinti patrauklumg, visiems jitry uostams
papildomai biitina plétoti jiry uosty direkcijy reguliavimo funkcijas, tokias kaip infrastruk-
tiros valdymas ir plétojimas (U2.2), uztikrinant uosto veiklai reikalingus isteklius ( U2.7),
atitinkamai aiskiai suformuluotai jiiry uosto direkcijos veiklos strategijai ir numatytam prie-
moniy jgyvendinimo planui (U2.3) siekiant uztikrinti uosto paslaugy prieinamumg (U2.4),
o Sios funkcijos, remiantis tyrimo rezultatais, yra reikSmingi jiiry transporto patrauklumg
formuojantys veiksniai.

3.3.3. Jary uosto direkcijos veiklos modelio identifikavimas ir vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jiury uosto direkcijos veiklos modelio
kriterijy reik§mingumga jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo kontekste,
apdorojant ekspertinio tyrimo rezultatus, buvo nustatyta, kad eksperty nuomoné buvo
suderinta, nes konkordancijos koeficientas tenkina eksperty nuomonés suderinamumo
kriterijy W, =0,4110; XZWP=3628,47>X . =146,26; p<0,05. Tyrimo metu nustatyta, kad
atsitiktiniai ekspertai tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompetencijos rodiklis tenkino
kompetencijos rodikliui keliamg salyga: 7, € (T — 1,960 ; T + 1,960 ), kai T=0,012346;
0,=0,003727, nes rezultatinio masyvo reik§miy imtis pasiskirsciusi pagal normalyjj skirs-
tinj. 0,4% visy atsakymy i$ atsakymo masyvo (bendras rezultatinio masyvo elementy skai-
¢ius x jragai) liko neuzpildyti, taciau jtakos tyrimo patikimumui neturéjo, nes esminiai
tyrimo kokybiniai kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozymiy svoriy koeficientai
pateikiami priede lenteléje.

Analizuojant Talino jungtinio jiry uosto direkcijos veiklos modelio charakteristikas
bei i8déscius ekspertinio tyrimo rezultatus 34 paveiksle, galima pastebéti, kad tarp lygina-
muyjy jary uosty Talino jary uosto direkcijos veiklos funkcijos daugeliu atveju yra vertina-
mos geriausiai tarp pasirinkty tirti jiry uosty, taciau tobulintiny veikly taip pat yra.

Tam, kad galima baty i$siaiskinti, kurias veiklos funkcijas reikéty tobulinti siekiant
maksimaliai veiklos modelj priartinti prie teorinio, didZiausig poveikj patrauklumo forma-
vimui regione turin¢io modelio, remiantis ekspertinio tyrimo duomenimis, identifikuoja-
mos auksciausius ir Zemiausius jvertinimus (34 pav.).
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34 pav. Talino junginio jiiry uosto direkcijos veiklos modelio vertinimas

Pagrindinés didZiausiais svertiniais rodikliais jvertintos veiklos funkcijos yra $ios:
- finansiniy pajamy uztikrinimas i§ papildomy komerciniy veikly, kuriant pridétine
verte uosto naudotojams (T2.3);

- infrastruktaros palaikymas, strateginé plétra bei tobulinimas (T1.2);

- finansiniy pajamy generavimas i§ darnios plétros projekty jgyvendinimo (T4.2).

Siy Talino jungtinio jiry uosto direkcijos veikly iskyrimas sudaro salygas teigti, kad
Talino jiry uosto direkcija yra pakankamai stipriai i$plétojusi konstruktyvyjj valdymo mo-
delj, kuris pagristas bazinémis jiry uosto direkcijos funkcinémis veiklomis, jgyvendinant
nuosavybés teises ir valdant infrastruktiira bei uztikrinant pajamy i§ Zemés nuomos, uosto
rinkliavy pakankamuma ir papildomy lé$y generavimg i§ komerciniy veikly, kam salygas
sudaro taip pat pakankamai placiai jgyvendinamo partnerisk¢ valdymo modelj charakteri-
zuojancios veiklos, kaip investiciniy priemoniy inicijavimas ir jgyvendinimas pritraukiant
privataus verslo investicijas j uosto ir uzuoscio infrastruktirg (T1.6.), pridétinés vertés ka-
rimas uosto suinteresuotosioms $alims (T2.3), darnios plétros projekty rengimas, jgyven-
dinimas ir kofinansavimas (T1.4).

Remiantis eksperty tyrimo rezultatais pagrjstu suformuotu optimaliu jiry transporto
patrauklumo pozitriu regione modeliu, galima pastebéti, kad minétos veiklos funkcijos
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yra $io modelio dalis. Surangavus Talino jungtinio jiry uosto eksperty tyrimo metu gautus
rodiklius nuo didziausio iki maziausio pirmuyjy desimties auks$ciausiy rodikliy i§sidéstymas
atitinka optimaly teorinj auksta patrauklumo lygj uztikrinantj modelj, todél galima identi-
fikuoti, kad Talino jungtinio jary uosto direkcijos veiklos modelis per partnerinio veiklos
modelio funkcijas plétojamas taikant ir antreprenerisko valdymo modelj. Tac¢iau lyginant
Talino jungtinio jary uosto funkcijas su kitais, kaimyniniais Rygos laisvojo ir Klaipédos
valstybinio jary uosto funkcijomis bei analizuojant rodikliy skirtumus nuo maksimaliai
galimy, tobulintinomis veiklomis galima buty isskirti geriausiai jvertintas veiklas, nes jy
jvertinimo rodiklis nuo maksimaliai jmanomo taip pat labiausiai skiriasi ir sudaro didesnj
modeliavimo reik§miy intervalg:

- finansiniy pajamy uztikrinimas i$§ uosto Zemés nuomos (2.1);

- pajamy generavimas i$ uosto rinkliavy (T4.1).

Apibendrinant, galima teigti, kad tokiy jiry uosto direkcijos funkcijy kaip finansiniy pa-
jamy uztikrinimas i uosto Zemés nuomos (T2.1) ir pajamy generavimas is uosto rinkliavy
(T4.1), priskiriamy baziniam konservatyviam veiklos modeliui, tobulinimas, sqlygoty ir to-
kiy direkcijos funkcijy, kaip infrastruktiiros valdymas, plétra ir palaikymas, bei akvatorijos
tvarkymas (U2.2), siekiant uztikrinti laivy eismo ir kity procesy saugumqg uoste (U1.2), sie-
kiant maksimaliai padidinti Talino jiiry uosto patrauklumag.

Viso to dar efektyviau buty galima siekti plétojant koncesinés politikos principus
(T5.2), kas, eksperty nuomone, yra pakankamai aukstai vertinama lyginamojoje analizéje,
taciau absoliuciy rodikliy aibéje $ios veiklos vertinimo rangas yra pakankamai Zemas, to-
dél kad ir lyginamojoje analizéje gali bati interpretuojamas, kaip patrauklumo privalumas,
todél siekiant patrauklumo islaikymo ir didinimo kontekste gali bati modeliuojama tobu-
linant koncesijy valdymo veiklas, nes bendro patrauklumo indekso skai¢iavime priklauso
reik§mingiausiy veikly desimtukui.

Lyginant su kitais tiriamaisiais jury uostais, galima matyti, kad visos Sios tobulintinos
sritys yra ir stipriosios pusés, nes Talino jungtinio jiry uosto direkcija, daugeliu funkcijy
pozitriu, lyginamosiose pirmosiose pozicijose $iy funkcijy pjavio poziariu, turi aukstus
absoliucius ekspertinius jvertinimus bei tobulinant $ias jary uosto direkcijos veiklas, ga-
lima maksimaliai didinti ir taip pakankamai aukstais rodikliais eksperty vertinama jiry
transporto sektoriaus patrauklumg regione. Kalbant apie antreprenerisko modelio plétoji-
ma, galima buty tobulintinomis pusémis jvardinti eksperty Zemiausiais absoliuciais balais
jvertintas veiklas: jary uosto infrastruktiros pritaikymas autonominéms automatizuoto
valdymo sistemoms (T1.8), tiesioginés investicijos j sausumos logistikos terminalus, kas
sudaryty galimybes kontroliuoti logistine grandine ir optimizuoti jos trukme (T2.7), teisi-
niy ekspertiziy rengimas uosto ir uzuoscio tkio subjektams (T3.4). Eksperty nuomone, $iy
antrepreneriska veiklos modelj charakterizuojanciy funkcijy plétojimas sudaryty galimy-
bes dar labiau didinti Estijos jiry transporto sektoriaus patraukluma.

Analizuojant Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos veiklos modelio vertinimo
rezultatus, galima matyti, kad stipriosios veiklos yra priskiriamos konservatyvaus modelio
veikloms: tiek jiry uosto veikly vertinimo pjavyje, tiek lyginamajame pjavyje auksc¢iausiu
rodikliu, jary transporto patrauklumo pozitriu, yra jvertintos veiklos, atspindincios pa-
kankamai gerai iSplétotg konservatyvy veiklos model;.
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Analizuojant Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos veikly vertinimg (35 pav.),
galima matyti, kad lyginant su Talino jungtinio jiary uosto direkcijos veiklos vertinimu
abiejuose tiriamuosiuose jiry uostuose yra pakankamai stipriai iSplétotas konservatyvus
veiklos modelis, kuris Klaipédos jury uosto direkcijos atveju turi palankiau vertinamas pa-
grindines reik§mingas funkcijas - tai pajamy uztikrinimas i§ Zemés nuomos (T2.1) bei uos-
to rinkliavy (T4.1), infrastruktaros palaikymas ir testinumo uztikrinimas (T1.1). Tac¢iau tai
néra pakankamos salygos aukstam jary transporto sektoriaus patrauklumui formuoti, nes,
taikant teorinj modelj, galima pastebéti, kad reikalinga konservatyvaus veiklos modelio
veiklas plétoti i$pléstinémis veiklos funkcijomis, kei¢iant jy jgyvendinimo buda. Klaipédos
atveju, labiausiai tobulintina veikla, remiantis eksperty tyrimo rezultatais, siekiant didinti
Lietuvos jiiry transporto sektoriaus patrauklumgq regione, yra investiciniy priemoniy inicija-
vimas ir jgyvendinimas pritraukiant ir privataus verslo investicijas ne tik j uosto infrastruktii-
rg, bet ir j uzuoscio infrastruktiirg (T1.6), taciau Sios veiklos pilng funkcinj jgyvendinimg Siuo
metu suspenduoja egzistuojanti jiiry uosto direkcijos teisiné forma. Butent tokiu pavyzdziu,
remiantis atlikto tyrimo rezultatais, siekiant didinti patrauklumg ir tobulinant jary uosto
direkcijos veiklos modelj, gali buti modeliuojamas jary transporto patrauklumo ir jary
uosto direkcijos veiklos modelio rysys.
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35 pav. Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcijos veiklos modelio vertinimas
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Taip pat aukstas prioritetas tobulinant jiary uosto direkcijos veiklos modelj, eksperty
nuomone, yra skiriamas darnaus projekty jgyvendinimui reikalingo kofinansavimo uzti-
krinimo veiklos (T1.4), kurias taip pat apriboja egzistuojantis Klaipédos valstybinio jary
uosto valdymo $ablonas ir jary uosto direkcijos teisiné forma (35 pav.). Remiantis eksperty
nuomone bei siekiant didinti Lietuvos jiry transporto sektoriaus patrauklumg regione ir
i$naudoti pagrindinius geografinés padéties privalumus, taip pat butina atkreipti démesj
i tas jary uosto direkcijos veiklas, kurios, eksperty nuomone, yra reik§mingos, taciau ly-
ginamosios analizés metu buvo jvertintos vidutiniais rangais — tai partnerinio jiary uosto
direkcijos veiklos modeliui budingy veiklos funkcijy tokiy, kaip finansiniy pajamy uztikri-
nimas i$§ papildomy komerciniy veikly kuriant pridétine verte uosto naudotojams (T2.3)
bei dinaminés koncesinés politikos formavimas tarpininkaujant dél efektyvaus infrastruk-
taros panaudojimo ir integruojant nekilnojamojo turto komponente (T5.2), tobulinimas
ir plétojimas bei antreprenerinio veiklos modelio grupei priskiriama veikla - tiesioginés
investicijos i uosto ir uzuoscio infrastruktirg (T1.5), kurig taip pat riboja galiojantis Klai-
pédos valstybinio jary uosto jstatymas, numatantis jiary uosto direkcijos investicijas tik j
uosto teritorijoje esancig infrastruktira.

Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos veikla lyginamosios analizés pagrindu (35
pav.), eksperty nuomone, auksciausiai ir reik§mingais jverciais vertinama vykdant tokias
veiklas, kaip finansiniy pajamy uztikrinimas i§ uosto Zemés nuomos (T12.1), pajamy gavi-
mas i§ uosto rinkliavy (T4.1), infrastruktiros palaikymas ir testinumo uztikrinimas (T1.1),
kurios yra reik§mingos veiklos konservatyvaus veiklos modelio kontekste; $ios jary uosto
direkcijos veiklos, eksperty nuomone, taip pat vertinamos auksciausiais jverciais i§ visy
Klaipédos valstybinio juary uosto direkcijos vykdomy veiklos funkcijy. Analizuojant Klai-
pédos valstybinio jary uosto direkcijos veiky vertinima, taip pat pazymétina ir tai, kad
visos konservatyvaus veiklos modelio funkcijos eksperty vertinamos aukstais balais, mini-
maliai besiskirianc¢iais nuo maksimalaus galimo jvercio.

Taip pat eksperty nuomone, nors Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos veiklos
jvertinimuose jvertintos veiklos turi vienus artimiausiy maksimaliam jveréiui rodiklius,
taciau lyginant su Talino juary uostu reikéty tobulinti ir tokias veiklas kaip jstatymuy, regla-
menty, taisykliy ir kity teisiniy priemoniy pakeitimy inicijavimo taikymo kontrolé (3.1)

Apibendrinant Klaipédos valstybinio jiiry uosto direkcijos veiklos modelio vertinimg, ga-
lima matyti, kad lyginant su patraukliausiai eksperty regione vertinamu Talino jungtinio
jiry uosto direkcijos veiklos modeliu, Klaipédos jiry uosto direkcijos atveju isskirtos tobu-
lintinos veiklos yra susijusios su partnerinio ir antreprenerinio veiklos modelio per ispléstines
investicines priemones, dinaminés koncesinés politikos formavimg bei iSpléstiniy finansinés
uosto rinkliavy priemoniy plétojimg. Kq Siuo metu galiojantis jstatymas apriboja, tuo paciu
apriboja ir galimybes stiprinti regionines Lietuvos jiry transporto patrauklumo pozicijas.

Analizuojant Rygos laisvojo jiry uosto direkcijos veiklos modelj (36 pav.), galima pa-
stebéti, kad auksciausiai regione, eksperty nuomone, yra vertinama tokia jary uosto direk-
cijos veikla, kaip strateginis bendradarbiavimas su sausumos logistikos partneriais (T2.4),
kas salygoja Rygos jury usto bei apskritai visy Latvijos jury uosty aukstg jungiamuma su
sausumos keliy infrastruktara (3 priedas), todél bendradarbiavimas su sausumos logisti-
kos partneriais ¢ia yra i$plétotas pakankamai placiai, tac¢iau ekspertinio vertinimo metu §i
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veikla nebuvo jvertinta, kaip reik§minga formuojant jiry transporto sektoriaus patrauklu-
ma, todél zenklios jtakos patrauklumo modeliavimui neturi. Eksperty auksc¢iausiai vertina-
mos yra konservatyviajam veiklos modeliui badingos veiklos funkcijos, kurios turi aukstg
reik§mingumo lygj modeliuojant jiry transporto patraukluma, taciau visos $ios veiklos
funkcijos, lyginant su Klaipédos ir Talino jary uosty direkcijomis, eksperty nuomone, yra
maziausiai iSplétotos, todél nuolat turi bati tobulinamos - tai infrastruktiros palaikymas
ir testinumo uztikrinimas (T1.1), finansiniy pajamy i§ Zemés nuomos uztikrinimas (T2.1)
bei pajamy generavimas i$ uosto rinkliavy uztrikinimas. Labai didelis démesys Rygos lais-
vojo jiry uosto direkcijos veiklos tobulinimo, stiprinant jiry transporto patrauklumo po-
zicijas regione, kontekste turi bati skiriamas finansiniy pajamy uztikrinimui i§ papildomy
komerciniy veikly, kuriant pridéting verte uosto naudotojams (T2.3).
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36 pav. Rygos laisvojo jiiry uosto direkcijos veiklos modelio vertinimas

Rygos laisvojo jiry uosto direkcijos tobulintiny veikly spektrui priskiriamos panasios
veiklos funkcijos kaip ir Klaipédos jiry uosto direkcijos atveju, taciau pazymeétina, kad
bendras ekspertinis vertinimas, vertinant jiry uosto direkcijos veiklas ir identifikuojant
dominuojantj veiklos modelj, yra Zemiausios ir lyginamojo indekso jvertis yra maziausias
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regione (36 pav.), nors, jvertinus atskirai kiekvienos veiklos modelio funkcijy rangus, ma-
toma, kad Rygos laisvojo jiry uosto direkcijos veiklos modelyje labiau plétojamos partne-
rinio veiklos modelio veiklos (36 pav.), taciau reikalinga stiprinti bazines konservatyviajam
veiklos modeliui biidingas veiklas, siekiant padidinti Rygos laisvojo jary uosto bei Latvijos
jary transporto sektoriaus patrauklumg regione.
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37 pav. Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo bei Talino jungtinio jiry uosty direkcijy veiklos
modeliy suminio lyginamojo indekso palyginimas remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais

Apibendrinant (37 pav.) galima teigti, kad visy jiury uosty direkcijy veiklos mode-
liuose auk$ciausiais ekspertiniais jverciais jvertintos konservatyvaus veiklos modelio
auks$ciausig reik§minguma turincios veiklos, atspindincios funkcing jary uosto valdymo
paskirtj turincia jary uosto direkcijos institucijos paskirtj, formuojant jiry transporto
regione patraukluma. Pazymeétina tai, kad Klaipédos jary uosto direkcijos konservatyvaus
veiklos modelio reik§mingiausius rodiklius turincios veiklos jvertintos auksciausiai, ta-
¢iau, patrauklumo pozicijas stiprinant regione, jos gali biti nuolat tobulinamos, siekiant
auk$ciausiy maksimaliai galimy ekspertinio jvertinimo rodikliy, ta¢iau, patrauklumo for-
mavimo pozitriu, taikant teorinj jary uosto valdymo modelj, reikalinga stiprinti partne-
rinio ir antreprenerisko veiklos modelio veiklas, kurias §iuo metu esama teisiné jiry uosto
direkcijy forma bendrajame Klaipédos valstybinio jiry uosto, kaip ir Rygos laisvojo jiry
uosto valdymo modelyje, nesudaro galimybiy maksimaliomis apimtimis plétoti partneri-
nijo ir antreprenerisko veiklos modeliams budingas veiklas, susijusias su investicijomis j
uzuoscio infrastruktirg siekiant uztikrinti logistinj jungiamumg, finansiniy pajamy, ku-
riant pridétine verte uosto suinteresuotosioms $alims, generavima, investicijy i§ priva-
taus sektoriaus i infrastruktiira pritraukimas formuojant koncesinio nuosavybés valdymo
politikg. Talino jungtinio jary uosto direkcijos veikloje siekiant stiprinti jary transporto
sektoriaus patrauklumo rodiklius reikalinga dar tobulinti pajamy i§ nuosavybés valdymo
veikly veiklas.

Apibendrinus tyrimo rezultatus, galima matyti, kad remiantis ekspertinio tyrimo reiks-
mingumo rodikliais visuose regiono jiry uostuose dominuoja konservatyvus jiiry uosto di-
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rekcijos veiklos modelis, kas apibrézia valdymo sprendimy lokalumg ir patvirtina jiry uosto
direkcijos fundamentaliyjy baziniy funkcijy reik$me jiiry transporto patrauklumui formuoti.
Taciau reikia pastebéti, kad Talino jungtiniame jiiry uoste buvo nustatytas zenkliai skirtingas
partnerystés ir antreprenerisko veiklos modelio funkcijy egzistavimas, kas leidZia daryti tokig
prielaidg, kad Talino jiry uosto valdymo modelis yra ne tik eksperty jvertintas veiksminges-
niu, taciau jis turi ir didesnj patrauklumgq jiiry transporto sektoriuje, o siekiant didinti jiiry
uosto valdymo modelio veiksmingumg formuojant jiry transporto patrauklumg reikalinga
transformuoti dalj funkcijy j regioninj ir/ar globaly modelj formuojancias jiry uosto direkci-
jos vykdomas funkcijas, isanalizuotas auksciau.

3.4. Jury transporto sektoriaus patrauklumo vertinimas

Tyrimo patikimumo charakteristikos. Vertinant jury transporto sektoriaus patrauklumo
kriterijy reikémingumg ir apdorojant ekspertinio tyrimo rezultatus buvo nustatyta, kad
eksperty nuomoné buvo suderinta, nes konkordancijos koeficientas tenkina eksperty nuo-
monés suderinamumo kriterijy WP=0,890; XZWP=6321,61>Xkr=301,83, p<0,05. Tyri-
mo metu nustatyta, kad atsitiktiniai ekspertai tyrime nedalyvavo ir visy eksperty kompe-
tencijos rodiklis tenkino kompetencijos rodikliui keliamg salyga: T,€(T-1,960 ;T+1,960 ),
kai T=0,012346; 0,=0,004536, nes rezultatinio masyvo reikdmiy imtis pasiskirs¢iusi
pagal normalyjj skirstinj. 0,4% visy atsakymy i atsakymo masyvo (bendras rezultatinio
masyvo elementy skaicius x jrasai) liko neuzpildyti, ta¢iau jtakos tyrimo patikimumui ne-
turéjo, nes esminiai tyrimo kokybiniai kriterijai buvo i$pildyti. Visi patrauklumo pozy-
miy svoriy koeficientai pateikiami priede lenteléje, o tiriamy jary uosty valdymo jtakoje
besiformuojancio jary transporto patrauklumo pozymiai atvaizduoti 38, 39, 40 paveiks-
luose.

3.4.1. Jary uosto direkcijos patrauklumo vertinimas

Patrauklumo pozymiy vertinimo metu nustacius reik§mingumo rodiklius visiems po-
Zymiams, buvo nustatyta, kad didZiausig poveikj patrauklumui turi jary uosto direkcijos
patrauklumas, mazesnj — jury uosto patrauklumas bei maziausig reikimingumo indeksa
turi jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumas, kuris didele dalimi susijes su iSori-
niais veiksniais, kuriuos keisti ar valdyti siekiant didinti patrauklumg biina sudétinga arba
nejmanoma: taip nutinka vertinant geografine padétj, nacionaling keliy transporto sistemy
infrastruktirg, geopolitine regiono padétj ir kitus kompleksinius ir sudétingus pozymius,
kurie j vertinimo modelj yra jtraukiami, nes jy egzistavimas yra reik§émingas, taciau jy po-
ky¢iai dazniausiai yra sudétingi.

Analizuojant Talino jungtinio jary uosto direkcijos patrauklumo, kaip jiry transporto
sektoriaus patrauklumo kompleksinés sudétinés dalies, rodiklius, jvertintus eksperty, rei-
kia pastebéti, kad dominuoja pakankamai auksti eksperty jverciai beveik visy charakterin-
gujy pozymiy imtyje. Eksperty reik§mingiausiu jvertinta instituciné jary uosto direkcijos
autonomija (P1.1.3), Talino jary uosto direkcijos patrauklumo pozymiy skaléje isskirta
pagrindine, lyginamojo indekso poziariu. Tai reiskia, kad lyginant tris jary uostus rytinéje
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Baltijos jaros pakrantéje Talino jungtinio jary uosto direkcijos valdymo $ablonas uztikrina
maksimalig institucing autonomija (38 pav.). Taip pat prie patrauklumg didinanciy veiks-
niy priskiriama aiski vizija ir misija (P1.1.1), kas yra strateginio valdymo turinys.

Vertinant Talino jungtinio jiry uosto direkcijos patrauklumg gali bati i$skirti ir pagrin-
diniai jary uosto direkcijos veiklos finansiniai rodikliai tokie, kaip EBIDTA (P1.2.1), kapi-
talo graza (P1.2.6) bei pelningumas (P1.2.3), kas demonstruoja sasajas su reikSmingomis ir
eksperty lyginamojo vertinimo rezultatuose auksc¢iausiu reitingu jvardintomis strateginio
valdymo jary uosto direkcijos veiklomis plétojant ir jgyvendinant jary uosto direkcijos
strateginj plang.

Vertinant Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos veiklos patraukluma (39 pav.),
galima i$skirti, kad dominuoja taip pat finansinio patrauklumo rodikliai, kas leidzia da-
ryti tokig apibendrintg lyginamajg i$vada, kad Talino ir Klaipédos jiry uosty direkcijy
patraukluma didzigja dalimi salygoja efektyvus finansy valdymas ir veiksmingas baziniy
konservatyvaus modelio funkcijy igyvendinimas: Talino jiry uosto direkcija generuoja tik
didesne kapitalo graza, kas leidzia teigti, kad Talino jiry uosto direkcija tikslingiau ir sé-
kmingiau jgyvendina investicijas ir eksploatuoja valdomg kapitalg. Bendrame kontekste
Klaipédos jiry uosto direkcijos patrauklumas yra mazesnis, ta¢iau tobulinant antreprene-
ri$ka veiklos modelj, didéty ir finansiniai rodikliai.

Remiantis ekspertinio vertinimo rodikliais ir jy skirtumais nuo maksimaliai jmano-
my reik$miy, galima i$skirti keletg patrauklumo elementy, kuriais remiantis galima bty
formuoti Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos patrauklumo didinimo priemoniy
plana: prie tokiy pozymiy priskiriami vizijos ir misijos aiSkumas (P1.1.3) bei verslo mo-
delio darnumas (P1.1.5), kuris gali bati susijes su vizijos ir misijos aiskumo trikumu bei
su identifikuotu poreikiu tobulinti strateginio valdymo funkcijas tokias, kaip strategijos
rengimas ir jgyvendinimas, aiSkios rinkodaros politikos formavimas, uosto atlieky tvar-
kymo ir kontrolés sistemos tobulinimas, kurios sudaryty salygas padidinti ir jiry uosto
direkcijos patrauklumo rodiklius bei sustiprinti jary transporto sektoriaus patrauklumo
regione pozicijas (39 pav.).

Vertinant Rygos laisvojo jary uosto direkcijos patrauklumg (40 pav.), galima matyti,
kad, lyginamojo vertinimo indekso pozitriu, visi jiry uosto direkcijos patrauklumg api-
budinantys pozymiai ekspertinio vertinimo metu buvo vertinami Zemiausiais jverciais, o
tai rodo, kad jary uosto direkcijos patrauklumas visais aspektais yra tobulintinas anksciau
minétomis priemonémis.
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38 pav. TJJU formuojamo jiry transporto sektoriaus patrauklumo pozicijy regione
bei stipriyjy ir tobulintiny valdymo funkcijy vertinimas
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Analizuojant eksperty jvertinimus galima matyti, kad Zemiausi zZemiausiais jverciais
jvertinti bei tobulintinoms sritims priskiriamas jiry uosto direkcijos valdymo funkcijy to-
bulinimas didinant vizijos ir misijos aisSkuma, didinant sprendimy priémimy operatyvuma
organizacinés struktaros lankstumo didinimo priemonémis, taip pat skaidrumo didini-
mas, kas tiesiogiai susije su valdymo modernizavimo Rygos laisvajame jiry uoste poreikiu,
o jury uosto valdymo modelio modernizavimas jau buvo pradétas tyrimo atlikimo metu,
todél pagal nuosavybés tipa valdymo modelis pasikeité i§ municipalinio j nacionalinj jary
uosty.

Apibendrinant jury uosto direkcijos patrauklumo, kaip sudétinés jary transporto
sektoriaus patrauklumo dalies vertinimg, nustatyta, kad, eksperty nuomone, didziausias
tarp rytinés Baltijos jiros pakrantés regione veikianciy jiry uosty yra Talino jary uosto
direkcijos patrauklumo indeksas, kurio reikéme lemia aukstas jiary direkcijos institucinis
autonomijos lygis, aiski vizija ir misija bei veiklos finansinis efektyvumas, kas yra valdymo
veiksmingumg iliustruojantys pozymiai remiantis veiksmingo valstybés jmonés valdymo
teorijos principais. Siekiant didinti patrauklumo indekso verte, galima koncentruotis j
verslo darnumg salygojancius veiksnius arba didinant organizacinés struktaros lankstuma.

Klaipédos valstybinio jary uosto direkcijos patrauklumas turi pagrindinj pranasuma —
tai pelningg veikla, generuojancia pakankama kapitalo ir investicijy graza, taciau siekiant
didinti patrauklumo indeksg ir stiprinti patraukluma rytinés Baltijos jaros pakrantés regi-
one batina didinti vizijos ir misijos ai$kuma, kas leidzia daryti prielaida, jog reikia tobulinti
strateginio valdymo modelj, plétoti darnaus verslo modelio principus, o taip pat didinti
organizacinés struktiiros lankstuma didinant jary uosto direkcijos veiklos skaidruma. Pas-
taruoju metu LR Seimas vél griZo prie Valstybinio jiry uosto jstatymo nuostaty tobulinimo
reorganizuojant jiry uosto direkcijos institucija, veikiancia, kaip valstybés jmoné, j institu-
cija, veikiancia pagal akcinés bendrovés jstatyma, kas sudaryty platesnes veiklos galimybiy
ir patrauklumo regione perspektyvas.

Apibendrinant jiry uosto direkcijos patrauklumo vertinimg galima matyti, kad jiiry uos-
to direkcijos, kaip vieno reiksmingiausiy patrauklumo indekso démeny, patrauklumo indek-
sas priklauso nuo:

- taikomo valdymo modelio ir teisinio reguliavimo;

- jiry uosto veiklos valdymo veiksmingumo;

- bei nuo ispléstinio komerciniy paslaugy ir investicijy pelningumo, jskaitant veiksmin-

g9 nuosavybeés patikéjimo teise valdymg.

Tokie tyrimo rezultatai leidZia pagristi ginamgjj teiginj, kad vien tik valdymo modelio
pakeitimai nesglygoja patrauklumo pokyciy, o tik sudaro platesnes veiklos galimybes jiiry
uosto direkcijai plétoti ne tik pelningg veiklg, taciau ir formuoti patrauklumg regione pléto-
jant ispléstines partnerinj ar antrepreneriskg veiklos modelj atitinkancias veiklas, didinant
socialing ir ekonomine regioning integracijg jiry uosty darnios plétros logistiniame tiekimo
grandinés kontekste.
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3.4.2. Jury uosto veiklos patrauklumo vertinimas

Analizuojant jiry uosto patraukluma, i$skirtinis démesys atitenka tokioms jary uos-
to patrauklumo charakteristikoms, kurios demonstruoja jary uosto direkcijos veiklos re-
zultatus. Analizuojant Talino jiry uosto patraukluma (38 pav.), galima matyti, kad, pagal
eksperty vertinimus ir eksperty reikSmingumo koeficienty i$sidéstyma, vaizdinis i§sidés-
tymas apytikriai sutampa, o tai reiskia, kad ekspertinio vertinimo metu Talino jary uoste
reik§mingai isiskiria tokie pagrindiniai patrauklumo pozymiai, kaip laivybos jiry uoste
saugumas (P2.1.1), uosto kapitono tarnybos darbo patrauklumas (P2.1.2), laivy eismo tar-
nybos darbo patrauklumas (P2.1.3), uosto priezitiros tarnybos darbo patrauklumas, kurios
jvertintos tiek auks$ciausiu ekspertiniu absoliuc¢iu rodikliu visy patrauklumo rodikliy ka-
tegorijoje, tiek ir lyginamuoju reitingu, tiriant rytinés Baltijos jaros pakrantés didziuosius
jury uostus, kas leidzia pagristi sasaja tarp jury uosto, kaip sudedamosios jiry transporto
patrauklumo dalies, patrauklumo ir:

- jury uosto direkcijos funkcijy veiksmingumo, nes vienu i§ esminiy Talino jary uos-
to direkcijos patrauklumo kriterijy buvo jvardintas jary uosto direkcijos funkcijos,
uztikrinancios uosto infrastruktaros ir paslaugy prieinamuma, taip pat sasaja su
veiklos modelio patrauklumo bei formuojamo jary transporto sektoriaus patrau-
klumo;

- jury uosto direkcijos veiklos modeliu, kurio vertinimo metu buvo nustatyta, jog
reik§mingiausios ir auks$ciausiai eksperty sureitinguotos uosto direkcijos veiklos
tokios, kaip jstatymy reglamenty ir taisykliy taikymas bei kontrolé, pakeitimy inici-
javimas, uztikrinant kokybiskas paslaugas jiry uoste, efektyvus infrastruktaros ple-
tojimas, skatinant ne tik viesgsias, bet ir privacias investicijas, i$pléstiniy komerciniy
paslaugy teikimas jiry uosto suinteresuotosioms $alims.

Sia sasaja galima taip pat matyti ir aukstu patrauklumo reitingu eksperty jvertintas jiiry
uosto patrauklumo charakteristikas, kaip muitinés procedary aiskumas (P2.2.1), uosto lo-
gistikos procesy ir valstybés tarnyby veiklos integralumas (P.2.2.3), be kurio nebuty jma-
noma plétoti linijinés ir keleivinés laivybos paslaugy jiry uoste. Reikia i$skirti Talino jary
uosto patrauklumo isskirtinius rodiklius (38 pav.), suponuojancius partnerinio ir antrepre-
nerisko veiklos modelio raiska, kuri tyrimo metu nebuvo uzfiksuota nei Rygos laisvajame,
nei Klaipédos valstybiniame jary uoste: eksperty nuomone, Talino jary uosto patrauklumo
i$skirtinumas yra tas, kad ¢ia yra sukurta patraukli ir patikima investicijy pritraukimo ir
apsaugos sistema (P2.5.1).

Remiantis tyrimo rezultatais, patrauklumo sumazéjimas, eksperty nuomone, yra ste-
bimas tokioje reik§mingesnéje patrauklumo pozitriu srityje, kaip uosto logistikos procesy
patrauklumas (P2.2.2), uosto logistikos jrengimy produktyvumas (P2.4.1), uosto logisti-
nis jungiamumas su uzuoscio logistikos sistemomis (P2.4.3), kas gali bati susije su iden-
tifikuotomis strateginémis jary uosto veiklos sritimis orientuojantis j trumpyjy nuotoliy
arba linijine laivyba bei keleiviy pervezima, taciau patraukluma padidinti galima baty ir
reguliuojant bei subalansuojant eksperty zemai jvertintomis tokiomis priemonémis, kaip
uosto krantiniy kasty (P2.3.3), krovos operacijy (P2.3.4) patrauklumo didinimas, o visi $ie
patrauklumo rodikliai gali buti didinami plétojant antreprenerisko veiklos modelio veiklas,
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kaip koncesiniy susitarimy skatinimas, finansiniy pajamy i$ uosto rinkliavy uztikrinimas
plétojant paslaugy, orientuoty j pridétinés vertés sukirima, jvairove.

Analizuojant Klaipédos valstybinio jiry uosto patrauklumo kriterijus (39 pav.), galima
pastebéti, kad dominuoja laivybos ir jary uosto operacinio patrauklumo kriterijai, kurie
atskleidzia pagrindinius Klaipédos valstybinio jary uosto pranasumus, patrauklumo po-
Ziariu, rytinés Baltijos jaros pakrantés rinkoje:

- taip pat kaip ir Talino jungtiniame jiry uoste, taip ir Klaipédos valstybiniame jary
uoste ypatingai patraukliai vertinamos laivybos ir jos saugumo salygos uosto akva-
torijoje (P2.1.1) bei uosto kapitono tarnybos darbas (P.2. 1.2);

- skirtingai nei Talino ar Rygos jary uostuose itin patraukliomis jvardintos visos jiry
uosto operacinio patrauklumo komponentés, kaip uosto logistikos (P2.4.1) ir kro-
vos (P2.4.2) jrengimy produktyvumas, uosto logistinio jungiamumas su uzuoscio
logistikos sistemomis (P2.3.4), uosto krovos apyvarta ir su tuo susij¢ pajégumai
(P2.4.4), kaip kad laivo aptarnavimo uoste trukmé (P2.4.5), aptarnaujamy kontei-
neriniy laivy srautas (P2.4.6), konteineriy ir konteineriniy kroviniy, iliustruojanciy
linijinés laivybos intensyvuma, rodikliai (P2.4.7

Eksperty nuomone, Klaipédos valstybinis jiury uostas patrauklus krovos operacijy
(P2.3.4) bei krantiniy nuomos kastais (P2.3.3), kas demonstruoja pakankami i$plétota kon-
kurencija tarp uosto krovos kompanijy ir suponuoja uosto direkcijos reguliavimo funkcijy
veiksmingumag, taciau prie tobulintiny patrauklumo rodikliy, eksperty nuomone, galima
buty priskirti uosto darbo jégos (P2.3.1) bei uosto zemés nuomos (P2.3.2) kastus; pastarajj
rodiklj galima didinti plétojat antreprenerisko veiklos modelio koncesiniy susitarimy tarp
uosto direkcijos bei privaciy tkio subjekty plétros veikla.

Tokie jary uosty patrauklumo tyrimo rezultatai patvirtina anksc¢iau padarytg prielaida,
kad Klaipédos valstybinis jiry uostas patrauklus, kaip krovos technologiniy procesy cen-
tras rytinéje Baltijos jiaros pakrantéje, kas atitinka identifikuotg pozicionavimo strategija ir
kas eksperty vertinimais pasitvirtino, nes vertinant jary uosto direkcijos veiklos funkcijas
buvo identifikuotas papildomas poreikis tobulinti rinkodaros priemoniy rengima ir jgy-
vendinima, plétojant uosto paslaugy prieinamumo rodiklius bei plétoti strategijos jgyven-
dinimo priemones, partnerinio ir antreprenerisko veiklos modelio veikly tobulinimg, kas
reikalauja ir valdymo $ablono pakeitimy kei¢iant jary uosto direkcijos teising forma.

Analizuojant Rygos laisvojo jiry uosto patrauklumo rodiklius, eksperty nuomone,
visy patrauklumo rodikliy grupéje geriausiai yra vertinami laivybg jary uosto akvatorijoje
charakterizuojantys rodikliai. Vienas reik§mingiausiy, eksperty nuomone, budingy Rygos
jary uostui rodikliy - tai pakankamai patrauklus ir i$plétotas jvairiy jary uoste veikian-
¢iy tarnyby darbas (P2.1.5, P2.1.6, P2.1.4, P2.1.3, P2.1.2, P2.1.1), kas gali bati priskiriama
net jary uosto patraukluma formuojanc¢ioms stipriosioms puséms, taciau siekiant didesnio
patrauklumo jvertinimo regione, nors, eksperty nuomone, laivybos saugumas jary uoste,
uosto kapitono tarnybos bei uosto prieziaros tarnyby darbas yra pakankamai aukstai jver-
tintas, rezultatas pagal $iy rodikliy patraukluma turi Zema patrauklumo rangg lyginant su
kaimyniniais jary uostais (40 pav.).

Remiantis lyginamaja analize ir lyginant Rygos laisvojo jiry uosto patrauklumo dia-
gramg su eksperty vertinimais, remiantis sudaryta reik§mingiausiy patrauklumo rodikliy
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diagrama, galima matyti, kad Rygos laisvasis jary uostas turi pakankamai daug reik§mingy
rodikliy, kurie neturi pakankamai auksto jvertinimo, kad galéty pozicionuoti save regione,
kaip patraukly jary uosta, ir prie $iy tobulintiny rodikliy gali bati priskiriamos visos pa-
kankamai reik§mingos jiiry uosto operacijy patrauklumo rodikliy reikémeés bei finansiniai
jury uosto operacijy kasty patrauklumo rodikliai, —silpnai i§plétotos jiry uosto logistikos
paslaugos, kas tiesiogiai susij¢ su nepakankamai veiksmingai jgyvendinamomis ir tobulin-
tinomis jary uosto direkcijos veiklos funkcijomis, kaip uosto teritorijoje esanciy istekliy
prieinamumo uztikrinimas, strateginio planavimo ir strategijos jgyvendinimas, uosto pas-
laugy ir rinkodaros priemoniy rengimo ir jgyvendinimo uztikrinimas, jgyvendinant jas
per bazines uosto infrastrukttros valdymo tobulinimo priemones bei ple¢iant finansiniy
pajamy uztikrinimo veiklas per pridétinés vertés kiirimg jary uosto suinteresuotosioms
$alims. Tokig i$vada galima patvirtinti ir tuo, kad jary uoste vykdomy kroviniy apdorojimo
operacijy produktyvumas yra itin Zemo patrauklumo lygio ir leidzia daryti prielaida, kad
jury uosto direkcijos veikla néra pakankama, kad uztikrinty jary uoste teikiamy paslaugy
prieinamuma suinteresuotosioms $alims.

3.4.3. Jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumo vertinimas

Analizuojant jary uosto logistinio jungiamumo, kaip tre¢iosios jury transporto sekto-
riaus patrauklumo sudétinés dalies ekspertinio vertinimo rezultatus, galima matyti, kad sis
jury transporto sektoriaus patrauklumo indekso démuo yra maziausiai reik$émingas skai-
¢iuojant bendra suminj indekss, taciau yra reik§mingas tiek kintamais, tiek nekintamais
pozymiais, susijusiais su Salies geografine padétimi bei transporto sistemy iSplétojimo ir
integracijos j tarptautinius koridorius poziariu.

Talino jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumg (38 pav.), eksperty nuomone,
lemiantis reik§mingiausias ir labiausiai ireik$tas komponentas yra nacionalinés pridéti-
nés vertés sukarimas (P3.8.1), kas leidzia pagristi Talino jary uosto direkcijos strateginio
valdymo priemoniy bei plétojamo jary uosto direkcijos antreprenerisko veiklos modelio
veiksminguma.

Taip pat, eksperty nuomone, i§ visy trijy lyginamy jary uosty, Talino jary uosto lo-
gistinio jungiamumo pozitriu, patrauklu yra tai, kad Talino jary uostas veikia regioninés
masto ekonomikos salygomis (P3.3.1), kas atitinka pagrindinj plétojama Talino jiry uosto
direkcijos veiklos modelj, ir tokia i$orinés ir vidinés aplinkos dermé teigiamai veikia jary
transporto sektoriaus patrauklumo pokycius (38 pav.). Prie reiksmingy aspekty, formuo-
jant jary transporto patraukluma, priskiriamas ir geopolitinés situacijos regione stabilu-
mas, taciau, eksperty nuomone, jiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumas tarp lygi-
namy jiry uosty yra maziausiai patrauklus dél esamos geografinés padéties patrauklumo
klimatiniy salygy, kurios toliausiai j Siaure nutolusio jiry uosto patrauklumg gali mazinti
dél jary uosto darby sezoniskumo bei papildomy jury uosto direkcijos arba privataus sek-
toriaus kasty Ziemos sezone palaikymo salygy, kurios yra reikalingos laivybai vykdyti jary
uoste Ziemos periodu. Didinti uosto paslaugas teikianciy tkio subjekty konkurencija uoste
(P3.3.2) ir gerinti uosto logistikos infrastruktaros bei sausumos infrastruktiros balansa
(P3.4.1), kas susije su Talino jiry uosto linijinés laivybos intensyvumo didinimu, - tai ga-
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lima pasiekti didinant investicijas (tiek tiesiogines, tiek pritraukiant privataus verslo in-
vesticijas) j uzuosti, kas yra pagal teisines normas jmanoma Talino jary uosto direkcijos
veikloje, ypa¢ antreprenerisko veiklos modelio plétojimo pozitriu.

Analizuojant Klaipédos valstybinio jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumag
galima matyti, kad dominuoja kiti patrauklumo rodikliai nei Talino jungtinio jary uosto
atveju. Klaipédos valstybinio jary uosto logistinio patrauklumo dominuojantys rodikliai
yra i$sidéste geografinés padéties patrauklumo (P3.1), jary transporto verslo aplinkos pa-
trauklumo (P3.3), jary transporto sektoriaus logistinio patrauklumo (P3.4) bei palaikomy-
ju paslaugy jiry uoste kategorijose (P3.5) (39 pav.).

Eksperty nuomone, Klaipédos jiry uosto logistinis patrauklumas priklauso nuo palan-
kios geografinés jury uosto padéties tiek klimatiniy salygy pozitriu (P3.1.1), kurios nedaro
jtakos jary uosto darby sezoniskumui, tiek nuo palankios geografinés padéties integraci-
jos j tarptautinius transporto koridorius pozitriu (P3.1.2), kas salygoja pakankamai geras
salygas logistinés kroviniy grandinés nenutrakstamumui uztikrinti ir auks$tam jary uosto
logistiniam jungiamumui i$laikyti.

Eksperty nuomone, Klaipédos jiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumui teigia-
ma poveikj turi jury uosto privataus sektoriaus paslaugy kompanijy konkurencija, kuri
uztikrina konkurencinga paslaugy kaing uoste bei leidzia pagristi teigiamg jary uosto di-
rekcijos vykdomy reguliavimo ir veiklos valdymo funkcijy poveikj per tokias jary uosto
direkcijos veiklos funkcijas, kaip sutar¢iy ir susitarimy jgyvendinimo priezitara (U1.1) bei
akvatorijos ir teritorijos veiksmingas valdymas uztikrinant pakankamus uosto isteklius
uoste veiklg vykdanc¢ioms privataus verslo kompanijoms.

Vertinant Klaipédos jary uosto logistinio jungiamumo patraukluma (39 pav.), gali-
ma pastebéti, kad, remiantis eksperty nuomone, galima teigti, jog Klaipédos jary uosto ir
uzuoscio transporto koridoriy integralumas (P3.4.1) taip pat yra vienas logistinio jungia-
mumo patrauklumo rodikliy, kuris suteikia Klaipédos jary uostui logistinio jungiamumo
regione pranasumus, kadangi jary uostas su pagrindiniais sausumos logistikos paskirsty-
mo centrais Kaune yra sujungtas pagrindine nacionaline magistrale, kuri integruoja jiry
uostg i tarptautinius transporto koridorius ir uztikrina krovinio logistinés grandinés ne-
nutrakstamumag.

Dar vienas Klaipédos jary uosto logistinio jungiamumo parametras, sukuriantis pa-
trauklumo pranasuma regione, yra bunkeriavimo jiry uoste paslaugy patrauklumas, kuris
ypac padidéjo atsirandant galimybéms, esant poreikiui ir pritaikius uosto infrastruktara,
iplaukiancius j jary uosta laivus bunkeruoti suskystintomis dujomis ir plétoti ,$varaus
kuro® koncepcija darnios jary uosto plétros kontekste (P3.5.3). Taciau, eksperty nuomone,
bunkeriavimas suskystintomis gamtinémis dujomis yra tik vienas i§ keleto patrauklumo
veiksniy, kiti taip pat prioritetiniai patrauklumo parametrai, lyginant Klaipédos jiry uosto
logistinj jungiamuma su kitais, kaimyniniais jary uostais, yra bunkeriavimo paslaugy tech-
nologiné jvairové (P3.5.2) bei kainos ir kokybés santykio patrauklumas (P3.5.1). Klaipédos
jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumo didinimg galima baty tobulinti maksima-
liai plétojant galimas sausumos transporto sistemas, pritaikant jas konsoliduoty kroviniy
srautui tarp jary uosto ir sausumos logistiniy centry (P3.4.2).

Analizuojant Rygos laisvojo jiry uosto logistinio patrauklumo parametrus, galima ma-
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tyti (40 pav.), kad dominuoja dvi pagrindinés eksperty auksc¢iausiais jverciais ir vidutiniu
lyginamuoju bei aukstu lyginamuoju indeksu jvertiny parametry kategorijos: geografiné
padétis (P3.1.2) bei transporto sistemy logistinis jungiamumas (P3.4.4) ir konsoliduoty
kroviniy srauto galimybés (P3.4.3)

Analizuojant Rygos laisvojo jary uosto logistinio jungiamumo, geografinés padéties
patrauklumo pozitriu, pranasumus (40 pav.), esminiy pranasumy, lyginant su Klaipédos
valstybinio jiry uosto geografine padétimi , néra pastebima, i§skyrus geografinj patrauklu-
ma besiformuojanciy tarptautiniy prekybiniy rys$iy poziariu, kas, eksperty nuomone, yra
susije su Rygos jiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumo didéjimu (P3.1.2).

Kitas pakankamai stipriai i$reikstas Rygos jungtinio jary uosto logistinio jungiamumo
patrauklumo pranasumas regione - tai jiry uosto integracija j tarptautinius ir vietinius
sausumos transporto koridorius, uztikrinancius galimybes optimaliai formuoti krovinio
transportavimo kainodarg islaikant ja konkurencinga konsoliduoty kroviniy srauty orga-
nizavimo galimybémis. ISanalizavus Lietuvos, Estijos ir Latvijos sausumos keliy infrastruk-
targ (3 priedas), galima pagrijsti ekspertinio tyrimo rezultatus tuo, kad i$ tiesy Latvijoje
egzistuoja keletas ziediniy mar$ruty gelezinkeliy sistemoje, sudaranciy salygas kroviniams
judéti konsoliduotais kroviniy srautais, plétojant paskirstytosios logistinés grandinés idéja.

Kitas apsektas yra tas, kad Rygos jary uostas turi ziedines sausumos transporto jungtis
su kitais Latvijos jury uostais, o nacionaliné gelezinkeliy sistema turi jungtis su visomis
kaimyninémis $alimis, kas sudaro pakankamai patrauklias tarptautinio bendradarbiavimo
prielaidas tarptautinés prekybos tendencijy kontekste, kai vis labiau mokslinéje ir prakti-
néje erdvéje akcentuojamos kroviniy logistinés grandinés kontinentinés jungtys per Azi-
jos galis, veiksmingai pasinaudojant integralia Kinijos prekybine ,,Silko kelio“ iniciatyva
»one road — one belt, taip plétojant Europos ir Azijos logistinio jungiamumo koncepcija,
didinant logistikos procesy tvarumg, taciau visy $iy priemoniy jgyvendinimas priklauso
nuo numatyto nacionaliniy ir tarptautiniy transporto politiky tarpusavio integralumo bei
numatyto jose konkreciy priemoniy plano, kur viena komponenté- tai nacionaliné jary
transporto politika.

3.5. Jury transporto sektoriaus patrauklumo,
priklausomai nuo jiry uosto valdymo modelio, vertinimas

Realizuojant pirmaja duomeny analizés ir palyginimo strategija, apibrézta metodikoje,
ir analizuojant jary transporto sektoriaus patrauklumo indekso s3sajg su jiary uosto direk-
cijos funkcijomis bei jary uosto valdymo $ablono vertinimo indeksais, kaip tai atvaizduota
41 paveikslo a) dalyje, remiantis apskai¢iuotu GRGxAHP indeksu (10 priedas), galima ma-
tyti, kad maksimaliai patrauklumo indekso vertei artimiausia Talino jary transporto sek-
toriaus patrauklumo indekso verté yra galimai pasiekta net nepasiekus vidutinés galimos
jury uosto direkcijos funkcijy indekso vertés.
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41 pav. Jury transporto sektoriaus patrauklumo indekso sgsaja su valdymo Sablono veiksmingumo
indeksu su jiry uosto direkcijos funkcijy vertinimo indeksu; b su jiiry uosto direkcijos veiklos
modelio indeksu

Remiantis metodikoje suformuluotomis galimomis situacijos interpretavimo alter-
natyvomis, galima daryti tokia prielaida, kad regione vykstantys poky¢iai ir kaimyniniy
jary uosty sprendimai didinti patrauklumg efektyvinant jary uosto direkcijos funkcijas
bei didinant jy patrauklumo indeksg gali lemti patrauklumo indekso intensyvesnj augima
kaimyniniame jary uoste, sudarantj salygas sustiprinti patrauklumo rinkoje pozicijas ir
pasiekti maksimaly patrauklumo indeksg, didinant jary uosto direkcijos funkcijy veiks-
minguma ir susikuriant patrauklesnes pozicijas Baltijos jaros rytinés pakrantés rinkoje.
Pavyzdziui, nuo 2019 m. pabaigos vykdomi poky¢iai Rygos laisvojo jiry uosto valdyme
susije su jary uosto nacionalizavimu ir jary uosto direkcijos teisinés formos keitimu i$
savivaldybés jmonés j viesojo kapitalo akcine bendrove, o kartu reformuojamos jary uosto
direkcijos funkcijos i$pleciant antreprenerisko veiklos modelio plétojimo galimybes gali
padidinti patrauklumo indekso augimo intensyvuma, taciau tiesiogiai, pavyzdziui, jiry
uosto direkcijos teisinés formos pokyciai trumpalaikéje perspektyvoje, jury transporto
patrauklumo indekso poky¢iy nesalygoty, tik sudaryty jary uosto direkcijos institucijai
strateginio valdymo lygmenyje formuoti patraukly veiklos modelj.

Todél Visiskai kitokia situacija yra stebima jary transporto sektoriaus patrauklumo
sasajos su jury uosto direkcijos veiklos modeliu situacijoje (41 pav. b), kur visi trys atvaiz-
duojamieji kintamieji kinta nuo minimaliy iki maksimaliy reik§miy patrauklumo modelio
kvadranto jstrizainéje. Siuo atveju pastebima jiry transporto sektoriaus patrauklumo su
jary uosto direkcijos veiklos modelio veiksmingumu stipri sgsaja, sudaranti galimybes da-
ryti i§vada, kad didinant jary uosto direkcijos veiklos modelio veiksmingumg, papildant
konservatyvaus veiklos modelio i$pléstinémis partnerinio veiklos modelio bei antreprene-
risko veiklos modelio veiklos funkcijomis galima maksimaliai padidinti jary transporto
sektoriaus patraukluma.
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42 pav. Jury transporto sektoriaus patrauklumo indekso sqsaja su jiiry uosto direkcijos funkcijy
veiksmingumu: a)su reguliavimo funkcijy veiksmingumu; b) su veiklos valdymo funkcijy
veiksmingumu; c) su operacijy valdymo funkcijy veiksmingumu
(skaiciavimy rezultatai pateikiami 10 priede)

Siekiant nustatyti, kurios jary uosto direkcijos veiklos funkcijos yra reiksmingesnés
formuojant jiry transporto sektoriaus patraukluma, atvaizdavus funkcine trimate priklau-
somybe tarp bendro patrauklumo indekso ir jary uosto valdymo $ablono veiksmingumo
bei jiry uosto direkcijos funkcijy skirtingais pjaviais pagal jary uosto direkcijos funkcijy
grupes — reguliavimo funkcijos (U1, 42 pav. a), veiklos valdymo funkcijos (U2, 42 pav. b)
bei operacijy valdymo funkcijos (U3, 42 pav. ¢), — galima matyti, kad jary uosto patrauklu-
mo formavimo strategijai rekomenduotina prioritetg skirti tobulinant jary uosto direkcijos
veiklos valdymo funkcijas. Tiek jary uosto direkcijos reguliavimo funkcijy tobulinimas,
tiek per daug intensyvus operacijy valdymo veiklos tobulinimas patrauklumui turéty ma-
zesnj poveikj.

Kaip parodyta 43 paveiksle (a) ir kaip tai buvo nustatyta empirinio tyrimo metu, kon-
servatyvaus veiklos modelio veikly jgyvendinimas suponuoja bazinio batinojo veiklos mo-
delio funkcionavima. Siekiant didinti patrauklumo pozicijas regione bazines funkcijas ga-
lime plétoti jy liberalizavimo ir darnios plétros kontekste tiek, kiek tai leidzia vyriausybés
teisinio reguliavimo priemonémis apibréztas jiry uosto valdymo modelis. Todél analizuo-
jant paveiksle pateiktas diagramas galima matyti, kad didesnj poveikj patrauklumo didini-
mui turi partnerinis veiklos modelis, kuris gali buti jgyvendinamas ir dalinés institucinés
bei finansinés jary uosto direkcijos autonomijos atveju, ta¢iau maksimaliai poveik] jary
transporto sektoriaus regione patrauklumui turi antrepreneriskas veiklos modelis, kurio
taikymg jary uosto veikloje lemia valdymo modelyje apibrézta jary uosto direkcijos teisiné
forma.
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43 pav. Jury transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos su jiry uosto direkcijos veiklos modeliais

a) su konservatyviy

Tyrimo metu gautus rezultatus palyginant su labai panasiais tyrimais, atliktais anks-
¢iau, galima matyti, kad egzistuoja rezultaty kontekstinés koreliacijos, sudarancios prie-
laidas teigti, kad tyrimo rezultatais remiantis daromos isvados ir sitilymai dél jary uosto
valdymo modernizavimo turi pakankamg mokslinj ir empirinj pagrindima.

Lyginant tyrimo rezultatus su Bolevics (2018) tyrimo rezultatais panasumas identifi-
kuojamas tame, jog Bolevics (2018) remdamasis tyrimo rezultatais rytinés Baltijos jaros
pakrantéje veikianciy jary uosty valdymo veiksminguma rekomenduoja didinti uosto ta-
rybos nariy skyrimo procediros skaidrumo didinimu, labiau i$gryninat keliamus kompe-
tencinius profesinius reikalavimus kandidatGroms j tarybos narius, kad baty uztikrintas
kompetentingas jiry uosto valdymas, reikalaujant minimaliy jary transporto ekonomikos
ir valdymo ziniy bei praktiniy jgadziy jrodymo. O tai atitinka disertacinio tyrimo metu
gautus rezultatus, identifikuojancius vizijos ir misijos aiskumo svarba, institucing ir finan-
sing autonomija bei valdymo modelio skaidrumg. Taip pat minéto tyrimo i$vados teigia,
kad Latvijos jury transporto sektoriuje reikalingos reformos, kurios bty jgyvendintos kei-
¢iant jary uosto direkcijos statusa, ir rekomenduotina forma - tai vie$o kapitalo akciné
bendrové j valdymo struktarg integruojant prieziaros ir audito komitetg, kuris ministerijai
teikty ataskaitas dél jary uosto direkcijos veiklos vertinimo. Tokios rekomendacijos ko-
reliuoja su disertacinio tyrimo metu gautais rezultatais, suponuojanciais Rygos jary uos-
to valdymo veiksmingumo didinimo modernizuojant jiry uosto valdymo strukttrg bei
keic¢iant jary uosto direkcijos teising forma, kas sudaryty salygas per pakankamai stipriai
i$plétota partnerinio veiklos modelio veiklas plétoti antrepreneriska valdyma.

Lietuvos jary transporto sektoriuje, remiantis Bolevics (2018) tyrimu suformuluotos
rekomendacijos didinti tarybos nariy delegavimo ir paskyrimo procediry skaidruma,
jtraukiant didesnj kiekj savivaldos atstovy idant buty subalansuoti miesto, uosto ir vals-
tybés interesai, taip pat stiprinti priezitros ir audito komiteto funkcionalumga. Estijos jary
transporto sektoriaus valdymo struktarai suformuluoti reikalavimai mazinti jary uosto di-
rekcijos priklausomybe nuo dviejy dominuojanciy ministerijy jtakos (politiné jtaka labai
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stipri), performuojant priezitros ir audito komitetg ir sudarant jj i§ nepriklausomy nuo
ministerijos eksperty, kas atitinkamai disertaciniame tyrime jvertinta autonomijos didi-
nimo kriterijais.

Taip pat nustatytas panasumas ir su Portugalijos juary transporte atliktais jary trans-
porto sektoriaus patrauklumo tyrimais. Caldeirinha ir kt. (2017) atlikto tyrimo rezultatus
ir lyginant su disertacinio tyrimo metu gautais rezultatais Baltijos jaros rytinés pakrantés
regione, pastebima daug panasumy. Pirmiausia, Portugalijos jary transporto sektoriaus
ekspertai jvardino, kad valstybinis jary uostas yra patraukliausia nuosavybés forma su
lendlordo valdymo $ablonu, kuriame sumazinus jary uosty direkcijos operacijy valdymo
veiklas, galima padidinti privataus sektoriaus veiklos veiksmingumg jary uoste, jgalinant
vieSo ir privataus sektoriy partneryste per koncesiniy susitarimy jgyvendinima eksploa-
tuojanti valstybei nuosavybes teise priklausancia jiry uosto akvatorijg ir teritorijg. Tokia
valdymo modelio struktara Portugalijos eksperty tiriamame jiry transporto sektoriuje
baty maksimaliai patraukli, kas atitinka ir ekspertinio tyrimo metu nustatyti reik§émin-
giausi jary uosto valdymo struktiiros parametrai, — tai valstybinio jary uosto, veikiancio
lendlordo $ablono pagrindu, valdomo valstybés kapitalo akcinés bendrovés teisine forma,
veikiancios jury uosto direkcijos, veiklg vykdancio antreprenerisko veiklos modelio pa-
grindu, infrastruktiros eksploatavimo atsakomybiy reglamentavimui taikant koncesiniy
susitarimy forma.

Apibendrinant tyrimo rezultaty palyginimg su anksciau atliktais panasaus pobidZzio ty-
rimais, galima patvirtinti, jog sudaryta jiiry uosto teorinio modelio taikymo, vertinant jiiry
transporto sektoriaus, metodika ir nustatyti reikSmingumo kriterijai yra pakankamai vali-
diis, todél juos Sios parengtos metodikos rémuose galima taikyti lyginant jiiry uosto valdymo
veiksmingumo didinimo sprendimy priémimo daromgq poveikj jiiry transporto sektoriaus pa-
trauklumo pokyciams.
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2.

ISVADOS

ISanalizavus valstybinio jiry uosto valdymo teorinius principus buvo nustatyta, kad
jary uosto valdymas gali bati aiSkinamas taikant policentrinio darnaus valdymo teo-
rinj koncepta, kurio pagrindu valstybinio jiary uosto valdymas analizuojamas operaci-
niame, taktiniame, strateginiame bei valdzios lygmenyse, o jary uosto valdymo veiks-
mingumas atitinkamai gali bati apibadintas tam tikru kiekybiniy rodikliy pasiekimo
rinkiniu, sudarytu i§ operacinio ir procesinio produktyvumo, finansinio efektyvumo,
nasumo rodikliy bei sukuriamos pridétinés vertés suinteresuotosioms $alims kiekybi-
nés israiskos, papildytos kokybiniy rodikliy, apibrézianciy suinteresuotyjy $aliy pasi-
tenkinimo sudarytomis galimybémis i$raiska, rinkiniu.

1.1. Remiantis jary uosto samprata bei funkcionalumo aiskinimu buvo nustatyta, kad
jary uostas veikia kaip didelio skaiciaus ir pobuidzio suinteresuotyjy Saliy tinklas,
todél jury uosto ekosistema yra kompleksiné adaptyvi sistema, todél valdymo
veiksmingumui jtakos turi ne tik kiekybiskai i$matuojami rodikliai, taciau ir koky-
biniai rodikliai, kuriy identifikavimui buvo sudarytas teorinis jary valdymo mode-
lis su apibréztais kokybiniais rodikliais.

1.2. I$analizavus valstybinio jary uosto valdymo ir jary transporto sektoriaus patrau-
klumo regione formavimo teorinius principus buvo nustatyta, kad teorinis jary
uosto valdymo modelis yra sudarytas is keleto atskiry funkciniy valdymo lygiy:

- auks$ciausiame valdymo lygmenyje (vyriausybé, steigéjas) yra teisinémis prie-
monémis formuojamas valdymo modelio $ablonas, kuris tiesioginés jtakos jiry
transporto patrauklumo formavimui neturi, ta¢iau apibrézia jary uosto valdy-
mo funkcijas jgyvendinancios jiary uosto direkcijos veiklos galimybiy teisines
ribas;

- strateginiame jary uosto valdymo lygmenyje, laikantis teisinio reguliavimo
priemonémis apibrézty jary uosto direkcijos funkcijy, formuojamas jary uos-
to direkcijos veiklos modelis jgyvendinant jary uosto reguliavimo, veiklos bei
operacijy valdymo funkcijas nuosavybés valdymo, teisinio reguliavimo bei
pajamy gavimo i$ $iy veikly darnios plétros principy bei bendruomeniskumo
plétojimo srityse, identifikuojamas pagal moksliniuose tyrimuose apibréztas
konservatyviam (lokaliam), partneriniam (regioniniam) ar antrepreneriskam
(globaliam) jary uosto direkcijos veiklos modeliams apibréztas konkrecias vei-
klos funkcijas.

- taktiniame bei operaciniame lygmenyje jgyvendinant uosto paslaugy prieina-
mumo ir saugumo uztikrinimo veiklas bei pridétine verte kurianciy paslaugy
teikimo veiklas.

ISanalizavus jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo principus buvo nusta-

tyta, kad vadybos mokslo naudojama patrauklumo samprata yra ekonomikos moks-

lo naudojamos konkurencingumo sampratos santykinis atitikmuo, kuris tiriant jary
transporto sektoriaus patrauklumg suponuoja jiry uosto ir laivybos procesy vertika-
lios integracijos perspektyva, jskaitant uosto ir uzuoscio logistinio jungiamumo kon-
cepta bei darnios plétros, zaliosios logistikos bei mélynosios ekonomikos principus.
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ISanalizavus mokslinius tyrimus, atliktus jary transporto sektoriaus patrauklumo

vertinimo bei jiry uosto valdymo poveikio patrauklumui teminiuose réziuose buvo

nustatyta, kad jary transporto sektoriaus patrauklumas yra matuojamas trijose dimen-
sijose, kuriy suminis jvertis atspindi bendrg jiry uosto valdymo jtaka jary transporto
patrauklumui:

- vertinant jary uosto direkcijos veiklos patrauklumg galima atvaizduoti jiary uosto
direkcijos veiklos teisinio reguliavimo ir pagrindiniy funkcijy vykdymo rezultatus
jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo formavime;

- vertinant jiry uosto patrauklumg galima atvaizduoti jary uosto direkcijos vykdo-
mos veiklos rezultatus bei taikomo jary uosto direkcijos veiklos modelio poveikj
formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma;

- vertinant jary uosto logistinio jungiamumo patraukluma, kuriame galima atvaiz-
duoti iSorinés aplinkos veiksniy bei vyriausybés formuojamos nacionalinés trans-
porto plétros strategijos poveikj viso jary transporto sektoriaus patrauklumui.

Sudaryto empirinio tyrimo modelio tikslas yra, taikant eksperty apklausos metoda
(apklausiant 81 tarptautinj eksperta, formuojant subalansuotg eksperty imtj pagal su-
interesuotyjy $aliy pasiskirstyma jary transporto sektoriuje) ir analitinio hierarchinio
proceso daugiakriterinj sprendimy priémimo metoda, sureitinguoti visus i§skirtus jary
uosto valdymo modelio, jiry uosto direkcijos funkcijy bei jary uosto direkcijos veikly,
kaip teorinio valdymo modelio komponentuy, ir jiry transporto sektoriaus patrauklu-
mo kriterijy svertinius reik§mingumo koeficientus, atliekant eksperty apklausa pagal
sudaryta apklausos anketa.

3.1. Atlikus empirinj tyrima buvo nustatyta, kad jiry transporto sektoriaus patrauklu-
mo pozitriu reik§mingai koreliuoja:

- finansiniy pajamy uztikrinimo i§ Zemés nuomos bei i§ uosto rinkliavy bei inf-
rastrukttros eksploatacinio testinumo uztikrinimo veiklos, priskiriamos kon-
servatyviam veiklos modeliui,

- finansiniy pajamy uztikrinimo i§ papildomy komerciniy veikly, kuriant uosto
suinteresuotosioms $alims pridéting verte, infrastruktiros tobulinimo, teisinio
reguliavimo priemoniy inicijavimo ir diegimo konsultuojantis su suinteresuo-
tomis $alimis ir valdymo institucijomis, darnios plétros projekty kofinansavimo
priemoniy uztikrinimo, koncesinés politikos formavimo, investiciniy priemo-
niy inicijavimo ir investicijy pritraukimo i§ privataus sektoriaus veiklos, priski-
riamos partneriniam veiklos modeliui;

- tiesioginiy investicijy i uosto ir uzuoscio infrastruktarg veiklos, priskiriamos
antrepreneriskam veiklos modeliui;

3.2. Remiantis empirinio tyrimo rezultatais buvo nustatyta, kad, vertinant jary trans-
porto sektoriaus patraukluma, 51% viso patrauklumo sudaro tie pozymiai, kurie
atspindi jary uosto direkcijos veikla:

- daugiau nei puse, 51%, viso jary transporto sektoriaus patrauklumo sudaro
jary uosto direkcijos patrauklumo pozymiai, i§ kuriy vienas paciy reik§min-
giausiy - jury uosto direkcijos finansiné ir instituciné autonomija bei pelnin-
gumo, investicinés grazos ir kapitalo grazos finansiniai efektyvumo rodikliai;



- dar 35% jiry transporto sektoriaus patrauklumo sudaro jiry uosto patrauklu-
mas, 1§ kuriy reik§mingiausi su laivyba ir laivybos saugumu uoste susijusiy tar-
nyby veiklos veiksmingumo veiksniai, taip pat operacinio produktyvumo bei
eksploataciniy infrastruktaros kasty veiksniai, kiek maziau reik§émingais, tac¢iau
svarbiais i$skiriami taip pat rinkodaros strategijos, jiry uosto pozicionavimo
rinkoje veiksniai;

- 14% sudaro jary uosto logistinio jungiamumo pozymiy reiksmingumas, is ku-
riy reik§mingiausi jiry uosto jungiamumo ir integralumo su uzuoscio trans-
porto sistemomis veiksniai, konsoliduoty kroviniy srauty aptarnavimo galimy-
biy veiksniai, papildomy paslaugy, kaip bunkeriavimo paslaugos, veiksniai.

4. Remiantis empirinio tyrimo metu nustatytais svertiniais reikSmingumo koeficientais

buvo sudaryta jiary uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jiry transporto

sektoriaus patraukluma, tyrimo kombinuota metodika, pagrjsta lyginamojo, absoliu-

taus didziausio ir absoliutaus maziausio rodikliy taikymu bei jy vizualizavimo inter-
pretuojant rezultatus metodais:

4.1.

4.2.

4.3.

ekspertinés apklausos metu visi jary uosto valdyma ir jiry transporto sektoriaus
patraukluma identifikuojantys veiksniai buvo jvertinti Likerto skaléje nuo 1 iki 5,
laikantis strategijos ,,daugiau yra geriau“ ir buvo apskaiciuotas lyginamasis indek-
sas pilkosios reliacinés analizés metodu bei jvertintas tyrime dalyvavusiy eksperty
kompetencijos rodiklis;

kitame etape buvo parengtos Sabloninés jiary uosto valdymo ir jary transporto
sektoriaus patrauklumo pozymiy reik§mingumo rodikliy vizualinés diagramos,
pasirenkant slenkstinj reik§mingumg, kuris didesnis nei 0,5%, ir lyginamy jiry
uosty jverc¢ius iSdéscius vizualinése diagramose skirtingais grafiniais elementais
(kontary, uzpildo spalva bei elemento dydziu) atvaizduojant kelias kiekvieno pa-
rametro dimensijas (atitinkamai didziausias ir maziausias absoliutus rodiklis, lygi-
namasis rodiklis bei subkategorinis reik§mingumas);

apskaiciuotas teorinj jiury uosto valdymo modelj sudaranc¢iy komponenty patrau-
klumo indeksas bei jiry transporto sektoriaus patrauklumo indeksas atvaizduotas
tridimensiniame modelyje.

5. Ivertinus Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo bei Talino jungtinio jary uosty valdymo

modelio formuojamga jiry transporto patraukluma, buvo nustatyta, kad:

5.1.

5.2.

pasitvirtina padaryta hipotetiné prielaida, kad jary uosto valdymo modelis neturi
tiesioginio poveikio jary transporto sektoriaus patrauklumui, ta¢iau sudaro jary
uosto direkcijai, kaip jary uosto valdymo institucijai, galimybes plétoti veiklas ir
igyvendinti vieng i§ pasirinkty teisiniy normy galiojimo ribose apibrézty veiklos
modeliy, taip darant Zenklig jtaka jary transporto patrauklumui;

pasitvirtina ir antroji hipotetiné prielaida, kad jary uosto valdymo maksimali
jtaka jary transporto sektoriaus patrauklumui gali bati pasiekta tik tokiu atveju,
kai strategiSkai nuosekliai yra jgyvendinamos bazinés konservatyviam modeliui
priskiriamos funkcijos (teoriniuose moksliniuose $altiniuose jvardijamos bitino-
siomis veiklomis) tokios, kaip nuosavybés valdymo ir baziniy finansiniy pajamy
i§ nuosavybés valdymo uztikrinimas bei laivybos jiry uoste salygy uztikrinimas,
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5.3.

54.

5.5.

plétojant jas ir i$pleciant j pridétine verte kurianc¢iy komerciniy paslaugy teikima,

darnios plétros ir bendruomeniskumo plétojima;

iskelty ginamyjy teiginiy patvirtinimo prielaidas sudaré pritaikytos metodikos

metu gauti empirinio tyrimo rezultatai, demonstruojantys, kad auk$ciausia jary

transporto sektoriaus patraukluma formuoja Talino jungtiname jiry uoste jgyven-
dinamas valdymo modelis, kurio esminés charakteristikos yra:

- jury uosto direkcijos institucijos autonomija yra jgyvendinta per vieso kapitalo
akcinés bendrovés teisine forma;

- stipriai i$plétotas konservatyvus veiklos modelis ir itin patraukliai eksperty
vertinamos tokios jiry uosto direkcijos veiklos, kaip finansiniy pajamy uzti-
krinimas i§ nuosavybés valdymo ir uosto rinkliavy bei uosto infrastruktaros
testinumo uztikrinimas;

- pakankamai placiai i$plétotos jiury uosto direkcijos partnerinio veiklos modelio
veiklos tokios kaip komerciniy paslaugy teikimas kuriant pridétine verte suin-
teresuotosioms $alims, strateginés plétros veiklos, darnios plétros projekty ple-
tojimas bei strategiskai stiprus jiry uosto pozicionavimas rinkoje, kaip keleiviy
pervezimo ir linijinés laivybos centras;

- plétojamos antrepreneriskam veiklos modeliui badingos veiklos, i§ kuriy viena
eksperty jvertinta auksc¢iausiu reitingu - tai investavimas j uosto ir uzuosc¢io
terminalus: Talino jary uosto direkcija yra vieno keleiviy terminalo ir keleiviy
vezino linijos ro - ro kroviniy terminalo akcininké;

Rygos laisvojo jary uosto Zemiausias jary transporto sektoriaus patrauklumo
rodiklis sudaré prielaidas identifikuoti tobulintinas jiary uosto direkcijos veiklos
sritis, kaip finansiniy pajamy uZtikrinimas i§ uosto Zemés nuomos bei pajamy
generavimas i§ uosto rinkliavy diversifikuojant rinkodaros priemones ir ple¢iant
uosto rinkliavy taikymo sritis, plétojant pridétine verte sukurian¢iy komerciniy
paslaugy teikima, o tai yra bazinés konservatyvaus modelio funkcijos, kuriy nej-
gyvendinimas salygoja komplikuotg jary uosto direkcijos veiklos plétojimg ir jary
transporto sektoriaus patrauklumo didinima;
Klaipédos valstybinio jary uosto atveju buvo nustatyta, kad konservatyvus (loka-
lus) jary uosto direkcijos modelis i$plétotas pakankamai stipriai (eksperty jver-
tintas auksc¢iausiu lyginamuoju svertiniu rodikliu), plétojamos partnerinio veiklos
modelio funkcijos, kurios sudaro teigiama jtaka uoste veikianciy verslo subjekty
konkurencijai bei plétoja pridétinés vertés paslaugas uosto suinteresuotosioms $a-
lims, taciau antreprenerisko veiklos modelio veikly jgyvendinimas néra jmanomas
dél teisinés formos apibréziamy riboty galimybiy.



REKOMENDACIJOS

Nacionaliniu lygmeniu

Siekiant didinti Klaipédos valstybinio jiry uosto valdymo priemonémis formuojama
jary transporto sektoriaus patraukluma regione, rekomenduojama svarstyti galimybe pa-
keisti valstybés jmonés Klaipédos valstybinio jury uosto direkcija teising forma j akcine
bendrove, sudarant suinteresuotyjy Saliy struktarg atitinkancig taryba, atstovaujancia na-
cionalinj interesg, kas sudaryty galimybes plétoti jury uosto direkcijos antrepreneriska vei-
klos modelj, didinant ne tik regioninj jiry transporto sektoriaus patraukluma, taciau taip
pat kuriant didesne pridéting verte $alies ekonomikai ir skatinant tvarios plétros projekty
igyvendinimg jary transporto sektoriuje. Pazymeétina tai, kad rekomenduojami teisinés
formos poky¢iai taip pat padidinty galimybes veiksmingiau jgyvendinti investicijy ir kity
finansiniy priemoniy reikalaujancius sprendimus, pritraukiancius privataus kapitalo inves-
ticijas ne tik j uosto infrastruktirg, bet ir j uzuoscio infrastruktira.

Teisinés formos pakeitimas taip pat sudaryty salygas aktyviau plétoti jiry uosto sociali-
nes ir ekonomines bendruomenines funkcijas, tvariai plétojant ekonomineg nauda regionui
generuojancio jiury uosto veiklas bei infrastruktiirg, o strateginius jiry uosto kaip jarinés
valstybés plétojimo tikslus jtraukti formuojant nacionaling integruotg nacionaling trans-
porto politika

Eksperty nuomone, siekiant didinti jary transporto sektoriaus patrauklumg yra buti-
na plétoti dinamine koncesine politika, kas taip pat padidinty privatus kapitalo investicijy
pritraukima, todél rekomenduojama siekiant tobulinti koncesijy, skatinti koncesiniy susi-
tarimy plétojima jury uoste, bei Klaipédos valstybinio jiry uosto teisinio reguliavimo baze,
papildant atitinkamais pakeitimais.

Klaipédos valstybinio jiiry uosto direkcijai

Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, identifikavus silpniausias jiry uosto direk-
cijos funkcijy jgyvendinimo sritis, galéty bati jary uosto direkcijai rekomenduojama in-
tensyvinti socialiai atsakingg jiry uosto tvarios plétros nuostaty plétojima, diskutuojant
su jary uostg supanc¢iomis urbanizuoty vietoviy bendruomenémis jiry uosto strategijos
formavimo klausimais, atsizvelgiant j bendruomeniy iskeltus probleminius klausimus dél
uosto veiklos sukeliamy padariniy uosta supanciai aplinkai.

Siekiant padidinti patrauklumg kaimyniniy jary uosty atzvilgiu, remiantis ekspertinio
tyrimo rezultatais, galima rekomenduoti jary uosto direkcijai tobulinti rinkodaros priemo-
niy rengima ir jgyvendinima, labiau akcentuojant jiry transporto patrauklumui teigiama
poveikj turincius veiksnius, kaip aukstas transporto sistemy logistinio jungiamumo ly-
gmuo ir integracija i pagrindinius tarptautinius sausumos transporto koridorius, pagristus
pakankamai pralaidZiomis jiary uosto ir uzuoscio transporto sistemy logistinémis charak-
teristikomis.

Itin svarbiu patrauklumo didinimo veiksniu ekspertai i$skyré jary uosto direkcijos vei-
klas, vie$inant tvarios plétros idéjas, argumentuotais realiais statistiniais duomenimis pa-
gristas jary uosto plétros perspektyvas, Zaliosios energijos projekty plétojima, mélynosios
ekonomikos skatinimg ir pan., kas subalansuoty uosto ir miesto interesy lauka.
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DISERTACIJOS TEMOS TESTINUMAS

Disertacinio tyrimo metu buvo sukaupta pakankama duomeny bazé, i§ kurios diserta-
ciniam tyrimui taikant pasirinkta kombinuota AHP ir GRA metodika buvo panaudota tik
dalis duomeny pjaviy. Todél disertacijos tyrimo testinumas galéty bati pagrijstas statistis-
kai reik$émingy skirtumy paieska jvairiais pjaviais, siekiant nustatyti, kaip skiriasi eksperty
nuomoné dél jary uosto valdymo ir jiry transporto sektoriaus plétojimo priklausomai nuo
ju profesinés veiklos srities, nuo kultariniy ir vertybiniy skirtumy skirtingose Salyse, kas
turi jtakos susiformavusiems viesojo ir privataus sektoriy tkio subjekty veiklos ir valdy-
mo modeliams, taip papildant gautus $io disertacinio tyrimo rezultatus ir rekomendacijas
tarpkultariniais skirtumais.

Kita disertacinio tyrimo testinumo sritis - tai subalansuotos santykiniy lyginamuyjy ro-
dikliy sistemos formavimas, kurios pagrindu galima bty nustatyti kiekybiniais rodikliais
pagristus jary uosto valdymo veiksmingumo ir jasy transporto sektoriaus patrauklumo
indeksus, kas sudaryty galimybe i$vengti ekspertinio tyrimo metu susidarancig subjekty-
vumo rizikg ir sudaryty galimybes kiekybiskai palyginti jary uostus sprendziant jiry uosty
plétros klausimus ir siekiant didinti regioninj patraukluma.

Dar viena disertacijos tyrimo plétojimo kryptis galéty bati $ios metodikos, jskaitant
vizualizacija, suskaitmeninimas, sudarant galimybe i$plésti taikymo galimybes atliekant
nuolatinj valdymo modelio monitoringg, rengiant strateginj plang ar plétros projektus,
formuojant nacionaling jiry transporto politikg, modeliuojant jary uosto valdymo spren-
dimy jtaka jary transporto sektoriaus patrauklumo pokyciams.
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1 priedas.
Baltijos juros rytinés pakrantés uosty sasajos su tarptautiniais
TEN - T (a, b, ¢) ir PEN - T (d) transporto koridoriais

lited Kingdom
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2 priedas.
Azijos gelezinkeliy (a) ir keliy (b) transporto sistemy formuojami

tarptautiniai transporto koridoriai

Euro-Asian Rail Routes Legend
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3 priedas.

Lietuvos, Latvijos ir Estijos sausumos keliy infrastruktara

H Sostiné

Lietuvos transporto
infrastruktiiros tinklas
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= Pagrindinis kelias
= Miesto kelias
—— Gelezinkelis
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Latvijos transporto
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Estijos transporto
infrastruktaros tinklas
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4 Priedas.

Jury uosto valdymo modelio poZymiy svertiniai reik§mingumo koeficientai

Kodas PozZymis Wykyup Rangas Subkriterinis Suminis Rangas
V1 Jury uosto tipas pagal pavaldumag 0,056 4
V1.1 Nacionalinis 0,476 0,027 10
V1.2 Municipalinis 0,189 0,011 16
V1.3 Regioninis 0,245 0,014 13
V14 Autonominis 0,089 0,005 17
V2 Jury uosto tipas pagal valdymo modelj 0,116 3
V2.1 Paslaugy uostas 0,166 0,019 12
V2.2 Uostas- jrankis 0,111 0,013 14
V2.3 Uostas- nuomotojas (Iendlordas) 0,611 0,071 4
V2.4 Privatus uostas 0,112 0,013 14
V3 Jury uosto tipas pagal teising forma 0,503 1
V3.1 Valstybés jmoné 0,131 0,066 6
V3.2 Savivaldybés jmone 0,094 0,047 8
V3.3 Vieso kapitalo akciné bendrove 0,431 0,216 1
V3.4 Privataus kapitalo akciné bendrove 0,101 0,051 7
V3.5 Misraus kapitalo akciné bendrove 0,243 0,122 3
V4 Vieso ir privataus kapitalo jury uoste pasiskirstymo 0,325 2
reglamentavimas
V4.1 Koncesinés sutartys 0,576 0,187
V4.2 Nuomos sutartys 0,205 0,067 5
V4.3 Panaudos sutartys 0,075 0,024 11
V4.4 .Specm!l kf).mercme .sutams su atsakomybiy ir 0,144 0,047 3
isipareigojimy paskirstymu

224




5 priedas.
Uosto direkcijos veiklos funkcijy kriterijy svertiniai reik§mingumo rodikliai

Kodas PoZymis Wikgup Rangas Subkriterinis | Suminis Rangas

Ul Reguliavimo funkcijos 0.251 3

Ul.1 Licencijavimas ir sutar¢iy jgyvendinimo prieziiira 0,055 0,014 23

Ul.2 Laivy eismo ir kity uosto saugumo uztikrinimas 0,263 0,066 5

Ul.3 Uosto monitoringas ir kontrolé 0,209 0,052 7

Ul.4 Muitings ir migracijos procediiry uztikrinimas 0,064 0,016 22

ul.5 Skubiosios pagalbos paslaugy uztikrinimas 0,069 0,017 20

Ul.6 Socialiai atsakingos uosto politikos formavimas
uztikrinant vie$ajj interesa, jos jgyvendinimo 0,094 0,024 17
priezitira

u1.7 Aphpkos apsaugos plolmkos formavimas uztikrinant 0.198 0.050 3
darnios plétros principus

UL.8 D?.T}J(? lstekll'u k}ekm ir profesiniy kompetencijy 0,048 0012 24
teisinis reguliavimas

02 Veiklos valdymo funkcijos 0.496 1

U2.1 Nuosavybés teisiy jgyvendinimas 0,065 0,032 14

2.2 Inﬁast‘rukturf)s valdymas: akvatorijos tvarkymas, 0175 0.087 1
plétra ir palaikymas

U223 Strateiguos rengimas, plétojimas, jgyvendinimas, 0.161 0,080 3
tobulinimas

U2.4 Uosto paslaugy prieinamumo uztikrinimas 0,154 0,077 4

2.5 Uosto pzlas!augq rinkodaros priemoniy rengimas ir 0.076 0.038 1
igyvendinimas

U2.6 Uosto teritorijos apsauga ir tvarkymas 0,129 0,064 6

u2.7 Inﬁas?nllktur(?s valdymas: uosto istekliy 0.162 0,080 2
uztikrinimas ir valdymas

U2.8 Uosto d_arbo istekliy uztikrinimas, valdymas, 0,065 0.032 10
kontrolé

U3 Operacijy valdymo funkcijos 0.253 2

U3.1 Kroviniy perkrovimo operacijy valdymas 0,027 0,007 26

U3.2 Keleiviy pervezimo valdymas 0,021 0,005 28

U3.3 Vilkiky paslaugos uosto akvatorijoje 0,082 0,021 18

U34 Locmany tarnybos paslaugos laivy jvedimui j uostg 0,141 0,036 12

u3.s Irengimai, jy eksploatacmlq salygy valdymas, 0,081 0,020 19
saugumo kontrolé

U3.6 Uosto kapitono tarnybos paslaugy teikimas 0,162 0,041 9

U3.7 Remonto darby valdymas 0,023 0,006 27

U3.8 Operacijy rinkodara 0,039 0,010 25

U39 Atlieky tvarkymas ir kontrolé 0,114 0,029 15

U3.10 Aplinkos monitoringas bei kontrolé 0,133 0,034 13

U3.11 Bunkeravimo paslaugos uoste 0,066 0,017 21

U3.12 ¥nV€Sthl._|l}A ir kity finansiniy priemoniy 0.110 0.028 16
igyvendinimas
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6 priedas.

Jury uosto direkcijos veiklos modelio kriterijy reik§mingumo svertiniai koeficientai

Kodas | PoZymis Wkap Rangas | Subkriterinis Suminis Rangas
T1 Infrastruktiiros plétra 0,252 2
TI1.1 Infrastruktiiros palaikymas ir testinumo uztikrinimas 0,168 0,042 5
T1.2 Infrastruktiiros palaikymas, strateging plétra, tobulinimas 0,2188 0,055 4
T1.3 Vyriausybeés plétros programy jgyvendinimas 0,062 0,016 25
T1.4 D'al.-m(.)s.pletros projekty jgyvendinimui reikalingo kofinansavimo 0152 00382 7
uztikrinimas
T1.5 Tiesioginés investicijos j uosto ir uzuos¢io infrastruktiirg
0,147 0,037 8
T1.6 Investiciniy priemoniy inicijavimas ir jgyvendinimas pritraukiant 0.139 0.035 10
privataus verslo investicijas j uosto ir uzuoséio infrastruktirg ’ ’
T1.7 Su uostu susijusiy urbanizuoty teritorijy plétojimas ir tvarios plétros
projekty plétojimas 0,063 0,016 24
T1.8 Uosto infrastruktiiros pritaikymas autonominéms automatizuoto 0.051 0013 29
valdymo sistemoms diegti, palaikyti ’ ’
T2 Pajamy gavimas i§ nuosavybés eksploatavimo veiklos 0,292 1
T2.1 Finansiniy pajamy uztikrinimas i$ uosto Zemés nuomos 0,345 0,101 1
T2.2 Transakcijy tarp uosto paslaugy tiekéjy ir naudotojy sgsajos 0.088 0.026 18
uztikrinimas verslas- verslui (B2B) modelio pagrindu ’ ’
T2.3 Finansiniy pajamy uztikrinimas i§ papildomy komerciniy veikly kuriant 0.206 0.060 3
pridéting vertg uosto naudotojams i ’
T2.4 Strateginis bendradarbiavimas su sausumos logistikos partneriais 0,087 0,025 19
T2.5 Strateginis bendradarbiavimas su kitais jary uostais, tick regioniniais 0,094 0.028 13
tiek ir pagrindiniais paskirstymo centrais ’ ’
T2.6 Verslas- verslui (B2B) komercinio modelio jgyvendinimas
tarpininkaujant tarp uosto paslaugy tiekéjy ir naudotojy - aktyvi rinkos 0,047 0,0137 28
nisy paieska ir jsisavinimas
T2.7 Tiesioginés investicijos j sausumos logistikos terminalus 0,068 0,020 21
T2.8 Tiesioginés investicijos j jliry uosty terminalus 0,065 0,019 23
T3 Teisinio reguliavimo jgyvendinimo veiklos 0,123 4
T3.1 [statymy ir regl y taikymas, kontrolé 0,224 0,028 12
T3.2 Istatymuy, reglamenty, taisykliy ir kity teisiniy pakeitimy inicijavimas,
igyvendinimas bendradarbiaujant su vietos, Salies ir/ar regiono 0,335 0,041 6
institucijomis
T3.3 Uosto naudotojy konsultavimas teisiniais reglamenty jgyvendinimo 0220 0.027 15
klausimais . ’
T34 Ekspertiziy ir reguliavimo instrumenty rengéjas ioriniams subjektams
regioniniu ir globaliu mastu 0,221 0,027 14
T4 Pajamy gavimas i$ teisinio reguliavimo veikly 0,132 3
T4.1 Pajamy generavimas i uosto rinkliavy 0,572 0,075 2
T4.2 Finansiniy pajamy generavimas i§ darnios plétros projekty 0257 0.034 1
igyvendinimo ’ ’
T4.3 Finansiniy pajamy i§ ekspertiziy ir kity komerciniy veikly generavimas 0,171 0,022 20
TS5 Koncesinés politikos jgyvendinimas 0,116 5
T5.1 Statinés koncesinés politikos taikymas licencijuojant ir sertifikuojant 0.164 0.019 2
uosto subjekty veiklg g A
T5.2 Dinaminés koncesinés politikos formavimas, tarpininkaujant dél 0315 0.036 9
efektyvaus infrastruktiiros panaudojimo i ’
T5.3 Dinaminés koncesinés politikos formavimas, tarpininkaujant dél
efektyvaus infrastruktiiros panaudojimo ir integruojant nekilnojamojo 0,228 0,026 17
turto komponentg
T5.4 Uoste veikian¢iy privataus kapitalo tikio subjekty kontrole 0,078 0,009 34
T5.5 Tiesioginés ekonominés vertés ir specializuoty paslaugy teikimas uosto 0.125 0014 27
naudotojams ’ >
T5.6 Privadiy uosto verslo subjekty akcijy jsigijimas 0,090 0,010 32
T6 Bendr iSkumo plétojimo ekonomings veiklos 0,049 6
T6.1 Uzuoscio sistemy jungiamumo ir pralaidumo problemy sprendimas 0,543 0,027 16
T6.2 Mokymo ir §vietimo bei kvalifikacijos kélimo paslaugy teikimas 0,128 0,006 35
T6.3 Informacijos ir komunikacijos technologijy paslaugy integravimas 0,224 0,011 30
T6.4 Lobistings veiklos vykdymas 0,105 0,005 36
T7 Bendruomeniskumo plétojimo socialinés veiklos 0,035 7
T7.1 Konfliktiniy interesy su vietos bendruc émis derinimas 0,273 0,009 33
T7.2 Teigiamo socialinio poveikio skatinimas 0,425 0,015 26
T7.3 Socialinés gerovés kiirimas urbanizuoty vietoviy bendruomenéms 0303 0011 31

mazinant tar§g, triuk§ma, kams¢ius
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7 priedas.

Jury transporto sektoriaus patrauklumo parametry svertiniai reikSmingumo rodikliai

Kodas Poymis Wik Ran Sub Ran Sub-sub Sumi- | Ran-
& AHP gas Kkriterinis gas Kriterinis nis gas
P1 Jiiry uosto direkcijos veiklos patrauklumas 0,512 1
PI.1. Jiry uosto direkcijos organizacinis efektyvumas 0,400 2
PI.1.1. Misijos ir vizijos aiSkumas 0,242 0,050 1
P 1.1.2. | Organizacinés struktiiros lankstumas 0,133 0,027 11
P1.1.3. | Institucing¢ jury direkcijos autonomija 0,276 0,057 1
P1.14. | Jury uosto direkcijos veiklos skaidrumas ir 0,234 0,048 5
atskaitingumas
P1.1.5. | Jury uosto direkcijos verslo modelio darnumas 0,115 0,024 15
P1.2. Jury uosto direkcijos finansinis veiklos efektyvumas 0,600 1
P1.2.1. | Jury uosto direkcijos EBITDA 0,153 0,047 6
P1.2.2. | Jury uosto direkcijos bendrasis pelnas 0,172 0,053 2
P1.2.3. | Jury uosto direkcijos pelningumas 0,137 0,042 8
P1.2.4. | Jury uosto direkcijos sanaudy lygis 0,107 0,033 10
P1.2.5 Jury uosto direkcijos finansinis svertas 0,080 0,025 14
P1.2.6. | Jary uosto direkcijos kapitalo graza 0,156 0,048 4
P1.2.7. | Jury uosto direkcijos pajamos 0,081 0,025 13
P1.2.8 . Jury uosto direkcijos investicijos 0,064 0,020 20
P1.2.9. | Jury uosto direkcijos finansiné autonomija 0,051 0,016 22
P2. Jiry uosto veiklos patrauklumas 0,348 2
P2.1. Jiiry uosto laivybos procesy patrauklumas 0,417 1
P2.1.1. | Laivybos jiiry uoste saugumas 0,307 0,044 7
P2.1.2. | Uosto kapitono tarnybos darbas 0,242 0,035 9
P2.1.3. | Laivy eismo tarnybos darbas 0,176 0,026 12
P2.1.4. Uosto priezitiros tarnybos darbas 0,145 0,021 17
P2.1.5. Veterinarings tarnybos darbas 0,043 0,006 39
P2.1.6 . Pasienio policijos ir migracijos tarnyby darbas 0,039 0,006 42
P2.1.7. | Aplinkos apsaugos tarnyby darbas 0,049 0,007 36
P2.2. Jiiry uosto logistikos procesy patrauklumas 0,197 2
P.2.2.1. | Muitings procediiry aiskumas 0,320 0,022 16
P2.2.2. | Uosto logistikos procesy patrauklumas 0,199 0,014 24
P2.2.3. | Uosto logistikos procesy ir valstybés tarnyby (muitinés,
maisto ir veterinarijos, pasienio policijos ir pan.) 0,248 0,017 21
veiklos integralumas
P22.4 - Uosto informacijos sistemy duomeny ir valstybiniy 0,173 0242 26
informacijos sistemy duomeny tarpusavio integralumas
P2.2.5. | Uosto atlieky valdymo ir Zeidinés grjztamosios
logistikos procesy integralumas darnios plétros 0,059 0,004 51
kontekste
P2.3 . Jiry uosto inis patrauklumas 0,120 4
P2.3.1. Uosto darbo jégos kastai 0,170 0,007 35
P2.3.2. Uosto zemés nuomos kastai 0,294 0,012 25
P2.33. Uosto krantiniy kastai 0,221 0,009 29
P2.3.4. | Uosto krovos operacijy kastai 0,153 0,006 37
P2.3.5. Uosto logistikos kastai 0,086 0,004 52
P2.3.6. | Uosto kroviniy paskirstymo ir sandéliavimo kastai 0,076 0,003 54
P2.4. Jiiry uosto operacinis patrauklumas 0,162 3
P2.4.1. | Uosto logistikos jrengimy produktyvumas 0,164 0,009 28
P2.4.2. | Uosto kroviniy apdorojimo jrengimy produktyvumas 0,355 0,020 19
P24.3. | Uosto logistinio jungiamumas su uzuoscio logistikos 0,141 0,008 33
sistemomis
P2.4.4. | Uosto kroviniy apyvarta 0,072 0,004 50
P2.4.5. | Vidutiné laivo aptarnavimo uoste trukmeé 0,152 0,009 31
P2.4.6. Konteineriniy laivy skai¢iaus rodiklis 0,043 0,002 62
P2.4.7 Konteineriy ir konteineriniy kroviniy krovos rodikliai 0,029 0,002 72
P2.4.8. Linijinés laivybos intensyvumo indeksas 0,044 0,002 60
P2.5. Jiiry uosto rinkodaros modeliy patrauklumas 0,054 S 0,466 0,009
P2.5.1. Patikima investicijy pritraukimo ir apsaugos sistema 0,271 0,005 30
P2.5.2 .Aiski nuolaidy uosto naudotojams sistema 0,160 0,003 44
P2.5.3. Egzlstu&_)_]anc_‘ws i§skirtinés investicinés programos ir 0,102 0,002 55
pramongs sritys
P.2.54. | Galimybé sutartiniy jsipareigojimy pagrindu gauti 0,466 0,009 65
patraukly tarifo plang uoste
P2.6. Jiiry uosto darbo istekliy patrauklumas 0,050 6
P.2.6.1. | Darbo istekliy uoste kiekybinis pakankamumas 0,132 0,002 63
P2.6.2. | Darbo istekliy uoste kompetencinis pakankamumas 0,360 0,006 38
P2.6.3. | Darbo istekliy uoste darbo kokybés pakankamumas 0,273 0,005 48
P2.6.4. {ﬂ)_/giq galimybiy 1r nediskriminavimo nuostaty 0,063 0,001 79
aikymasis darbo iStekliy valdyme
P2.6.5 . Uosto darbo istekliy valdymo efektyvumas 0,173 0,003 56-
P3 . Jary transporto sektoriaus procesy patrauklumas 0,140 3
P3.1 Geografinés padéties patrauklumas 0,170 1
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Kodas Pozymis Wik Ran Sub Ran Sub-sub Sumi- | Ran-
AHP gas kriterinis gas kriterinis nis gas
P3.1.1. | Geografinés padéties patrauklumas klimatiniy salygy
poitriu 0,434 0,025 18
P3.1.2. | Geografinés padéties patrauklumas integracijos |
tarptautinius transporto koridorius pozitiriu 0,320 0,025 23
P3.1.3. | Geografinés padéties patrauklumas susiformavusiy ir 0246 0.011 27
besiformuojanciy tarptautiniy prekybiniy rysiy atzvilgiu N ’
P3.2. Jiry transporto sektoriaus politinés- teisinés aplinkos 0115 4
patrauklumas ’
P3.2.1. Politinés aplinkos regione stabilumas 0,304 0,005 46
P3.2.2. | Geopolitinés situacijos stabilumas 0,353 0,006 41
P3.2.3. | Tarptautinés prekybos teisinio reguliavimo aplinka 0,159 0,003 59
P3.2.4 . Nacionalings transporto politikos patrauklumas 0,087 0,001 76
P3.2.5. | Nacionalinés verslo aplinkos teisinio reguliavimo 0.098 0.002 74
patrauklumas ’ ?
P3.3 . Jury transporto verslo aplinkos patrauklumas 0,170 2
P3.3.1. Regioniné masto ekonomika 0,333 0,008 34
P3.3.2. | Uosto paslaugy kompanijy konkurencija 0,254 0,006 40
P3.3.3. | Laivybos kompanijy konkurencija (koncentracija) 0,183 0,004 49
P3.3.4. | Uosto pasl ir laivybos kompanijy regionikumas 0,081 0,002 66
P3.3.5 . Logistikos paslaugy tiekéjy konkurencija 0.083 0.002 64
(koncentracija) ’ ’
P3.3.6. | Uzuoscio logistikos paslaugy kompanijy konkurencija 0.067 0.002 73
(koncentracija) 0 ’
P34. Jiry transporto sektoriaus logistinio jungiamumo 0117 3
patrauklumas ’
P3.4.1. | Jury transporto sektoriaus ir uzuoscio transporto
koridoriy integralumas 0314 0,005 43
P3.4.2 . Sausumos infrastruktiiros ir uosto logistikos 0302 0.005 45
infrastruktiiros pralaidumo balansas ’ ?
P3.4.3. | Infrastruktiirinis jlry transporto ir uzuoscio sistemy
patrauklumas konsoliduoty kroviniy srauty valdymo 0,181 0,003 57
pozitiriu
P3.4.4. | Nacionaliniy sausumos keliy regioninio logistinio 0116 0.002 67
jungiamumo patrauklumas i ’
P3.4.5. | Nacionalinio gelezinkeliy regioninio logistinio 0.086 0.001 75
jungiamumo patrauklumas ’ ’
P3.5. Jiry trﬁznsporto sektoriaus infrastruktirinis 0.109 5
pat
P35.1 .Laivy bunkeravimo paslaugy prieinamumas uoste 0.531 0.008 3
(kainos ir kokybés santykio poZitiriu) N ’
P3.5.2. | Laivy bunkeravimo pasl technologing jvairové 0,181 0,003 58
P3.5.3. | Laivy bunkeravimo suskystintomis gamtinémis dujomis
prieigamumas Y € ! 0,213 0,003 53
P3.54. | Laivy remonto paslaugy ir atsarginiy detaliy 0.075 0.001 78
prieinamumas ? .
P3.6. Jiry transporto sektoriaus kompetencinis (profesinis) 0.054 6
patrauklumas ’
P3.6.1. | Jary transporto sektoriaus kompanijy 0.641 0.005 47
bendradarbiavimas su mokslo ir tyrimy institucijomis i ’
P3.6.2. | Jury transporto sektoriaus kompanijy jtrauktis
tarptautines organizacijas 0,229 0,002 0
P3.6.3. | Jury transporto sektoriaus darbo istekliy kompetencijy 0.130 0,001 80
formavimo ir palaikymo politikos patrauklumas ’ >
P3.7. Jiry transporto sektoriaus skaitmeninis (technologinis) 0.054 7
patrauklumas ’
P3.7.1. | Automatizuoti pavieniai uosto ir laivybos procesai 0,094 0,001 83
P3.7.2. Automatizuoti krovos terminalai 0,327 0,002 61
P3.7.3. | Automatizuoti kroviniy paskirstymo logistiniai centrai 0,239 0,002 68
P3.7.4. | Integruoti i§ jury uosto skaitmeniniai sprendimai 0,171 0,001 77
P3.7.5. | Skaitmeninis pasirengimas autonominei (ir/ar i§ dalies 0.083 0.001 36
autonominei) laivybai ’ >
P3.7.6. | Skaitmeninis pasirengimas autonominei (ir/ar dalinai
autonominei) II’ocristik%xi ( 0,086 0,001 84
P3.8. Jiry transporto sektoriaus patrauklumas pagal kuriamg 0.047 s
pridéting verte ’
P3.8.1. | Nacionalinés pridétinés vertés sukairimas 0,138 0,001 81
P3.8.2. | Pridétinés vertés jiry uosto verslo jmonéms sukiirimas 0,265 0,002 70
P3.8.3 . Pridétines vertés kroviniy savininkams sukiirimas 0,257 0,002 71
P3.8.4 . Pridétinés vertés pramongs ir paslaugy sektoriaus 0.119 0.001 82
imonéms sukirimas ’ ’
P3.8.5. | Pridétinés vertés sausumos logistikos kompanijoms 0.095 0.001 85
sukiirimas ’ >
P3.8.6 . Darnios plétros sukuriamos pridétinés vertés uosto 0.070 0.000 87
aplinkai sukiirimas ’ >
P3.8.7 . Pridétinés vertés socialinei jary transporto sektoriaus 0.056 0.000 88

aplinkai sukiirimas
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8 priedas.

Eksperty nuomonés suderinamumo ir kompetencijos pakankamumo rodikliai

8 priedo 1 lentelé. Konkordacijos koeficienty reik§més

Nr. Pozymiy imtis Metodas wy X% X3 p
1 {V} JU valdymo kriterijai AHP 0,5470 | 1462,23 54,78 p<0,05
2 (U} JUD funkeijy kriterijai AHP 0,5031 | 5052,69 163,55 | p<0,05
3 GRA 0,8613 | 5790,52 115,88 p<0,05
4 {T} JUD veiklos modelio kriterijai AHP 0,4110 | 3628,47 146,26 p<0,05
5 GRA 0,672 5823,34 143,94 p<0,05
6 {P} JTS patrauklumo kriterijai AHP 0,890 6321,61 301,83 p<0,05
7 GRA 0,4181 | 3906,45 320,43 p<0,05

8 priedo 2 lentelé. Eksperty koeficienty kompetencijos pakankamumo rodikliai pagal pakankamumo

salyga, esant normaliojo skirstinio atvejui, 7; E_(T_ —1,960,; T + 1,960;)

Nr. PoZymiy imtis Metodas T o N Neuzpildyti
1 {V} JU valdymo kriterijai AHP 0,012346 0,002581 2754 0,21%
3 {U} JUD funkcijy kriterijai AHP 0,012346 0,004208 10125 0,41%
4 GRA 0,01236 0,001289 7735 0,08%
5 {T} JUD veiklos modelio kriterijai | AHP 0,012346 0,003727 8910 0,22%
6 GRA 0,012348 0,001419 8748 0,00%
7 {P} JTS patrauklumo kriterijai AHP 0,012346 0,004536 21546 0,20%
8 GRA 0,037212 0,003228 21384 0,00%
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9 priedas.

AHP metodo matricos suderinamumo rodiklis, patvirtinantis,

kad eksperty jvertinimai néra priestaringi

9 priedo 1 lentelé. Jury uosto valdymo $ablono ir jiiry uosto direkcijos funkcijy parametry matricy

suderinamumo rodiklis

CRv CRu
A\ 0,099612 U 0,009454
Vi 0,005313 Ul 0,006426
V2 0,023563 U2 0,007916
V3 0,039389 U3 0,027741
V4 0,068258

9 priedo 2 lentelé. Jiiry uosto direkcijos veiklos modelio parametry matricos suderinamumo indeksas

CRr CRr CRr
T 0,084417 T3 0,020096 T6 0,019442
T1 0,05302 T4 0,062346 T7 0,000013
T2 0,06777 TS 0,059905
9 priedo 3 lentelé. Jury transporto patrauklumo parametry matricos suderinamumo indeksas
CRe1 CRe2 CRe3
P 0,000378
P1 0,00378 P2 0,089348 P3 0,097348
P1.1 0,066222 P2.1 0,039697 P3.1 0,002855
P1.2 0,064418 P2.2 0,060642 P3.2 0,025272
P2.3 0,088876 P3.3 0,093215
P24 0,089884 P34 0,090345
P2.5 0,084621 P3.5 0,068406
P2.6 0,049744 P3.6 0,079503
P3.7 0,085928
P3.8 0,020587
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10 priedas.

Jury transporto patrauklumo vertinimo kriterijy GRGxAHP indeksai

10 priedo 1 lentelé. Valdymo Sablono kriterijy skaitiniai GRGxAHP indeksai, apskaiCiuoti pagal
ekspertinio tyrimo metu surinktus duomenis

{V} KVJU RLJU TJJU RLJU (n) MAX MIN Vidurio taskas
\ 0,230471 0,202151 0,380902 | 0,380902211 0,50148892 0,089725 0,295607
\4! 0,026734 | 0,013761 0,026734 | 0,026734302 0,0267343 0,004997 | 0,015866
V2 0,071051 0,071051 0,071051 0,071050727 0,07105073 0,012956 | 0,042003
V3 0,066062 | 0,050716 0,216493 0,216492904 0,2164929 0,04728 0,131887
V4 0,066624 | 0,066624 0,066624 | 0,066624279 0,18721098 0,024491 0,105851

10 priedo 2 lentelé. Jury uosto direkcijos funkcijy kriterijy skaitiniai GRGXAHP indeksai, apskaiiuoti

agal ekspertinio tyrimo metu surinktus duomenis

{U} KVJU RLJU TJJU MAX MIN Vidurio taskas
U 0,023444 0,013202 0,029151 0,086641196 0,00172824 0,044185
U1 0,023954 0,010731 0,023461 0,065962533 0,00405001 0,035006
02 0,040349 0,021146 0,054883 0,086641196 0,0107464 0,048694
U3 0,011835 0,009554 0,01579 0,041022837 0,00172824 0,021376

10 priedo 3 lentelé. Jury uosto direkcijos veiklos modelio kriterijy skaitiniai GRGXAHP indeksai,
apskaiciuoti pagal ekspertinio tyrimo metu surinktus duomenis

{T} KVJU RLJU TJJU MAX MIN Vidurio tafkas
Konservatyvus veiklos modelis

MAX=0.28) 0,243804 | 0,093514 | 0,224673 | 0,280541407 | 0,09257866 | 0,18656
PartneriSkas veiklos modelis

(MAX=0.46) 0,218806 | 0,176142 | 0,4329 | 0,456814154 | 0,15074867 | 0,303781
AntrepreneriSkas veiklos modelis

(MAX=0.26) 0,099652 | 0,096733 | 0,262644 | 0,262644439 | 0,08667266 | 0,174659
Veiklos modelio jvertinimas 0,562262 | 0,366388 | 0,920217 | 1 0,33 0,665

10 priedo 3 lentelé. Jary uosto patrauklumo kriterijy skaitiniai GRGxAHP indeksai, apskai¢iuoti pagal
ekspertinio tyrimo metu surinktus duomenis

{P} KVJU RLJU TJJU RLJU (n) MAX MIN Vidurio taskas
P 0,007356 0,004215 0,010106 0,0422 0,01136364 0,00375 0,007557

P1 0,021626 0,012197 0,036031 0,012196934 0,0365908 0,012075 0,024333

P2 0,007047 0,003731 0,008403 0,00373125 0,00994744 0,003283 0,006615

P3 0,002702 0,001919 0,002482 0,001918583 0,00357867 0,001181 0,00238
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11 priedas.
Ekspertinio tyrimo anketos $ablonas angly kalba

Dear expert, I am a PhD student of management sciences at Mykolas Romeris University and I am working on the dissertation topic ,The impact
of state seaport governance on the attractiveness of maritime transport sector in the region of eastern coast of Baltic sea” with the aim to model
the most attractive governance model of state-owned seaport and I ask you to share your practical experience in the seaport and maritime logistics
processes and answer the questionnaire. It will take about 30 minutes of your attention and will be extremely helpful in preparation of specialised
regional attractiveness evaluation methodology and technique dependant on the relationship between state seaport governance and maritime trans-
port sector performance.

The empirical research is based on the combination of three methods: analytical hierarchy process (AHP) and grey relational analysis (GRA).
Therefore each part of questionnaire is consisted of two parts based on the techniques of AHP and GRA: one of them is pairwise comparison of
specific features and key performance indicators in the terms of their significance in the attractiveness of maritime transport sector and another
one is based on the evaluation of each feature and key performance indicator at Klaipeda, Riga, Tallinn seaports on the base of Likert scale of their
expression: from 1 (no resolution) to 5 (obvious resolution). MAUT technique is applied for the calculation of maritime transport sector attractive-
ness index, which is dependent on the state seaport governance model. Research results will be published in the final version of PhD thesis and will
be presented at public defence of thesis.

Your personal expert opinion will be used confidentially and only with the purposes of attractiveness index calculation based on the significance’s
weights of port governance criteria and to rank Klaipeda, Riga, and Tallinn seaports by different groups of criteria. So, I kindly ask you about 30
minutes (maybe less) of your attention and I am thankful for your participation in my research. I hope it will be useful for the scientific findings and
continuity in maritime governance and maritime transport performance in the context of whole global maritime ecosystem.

1 part. Assessment of seaport governance model

1.1. Pairwise comparison of features of categories and sub-categories of seaport governance by its relevance in shaping the attractiveness of the
maritime transport sector.

Assessment is based on the odd-numbered rating scale 9753 1 3 5 7 9, where the left side shows the strength of the left alternative over
the right alternative and similarly the right side: 9 obvious and undeniable advantage, 7 significant advantage, 5 noticeable advantage, 3- slight
advantage, and 1- both alternatives are equal.

Alternative Asscssment value g Alternative

V1. Type of seaport by ownership V2. Type of seaport by governance mode (service
port, tool port, landlord or private)

V1. Type of seaport by ownership V3. Type of seaport by legal status

V1. Type of seaport by ownership V4. Public and private capital distribution and legal
regulation at seaport

V2. Type of seaport by governance mode (service port, V3. Type of seaport by legal status

tool port, landlord or private)

V2. Type of seaport by governance mode (service port, V4. Public and private capital distribution and legal

tool port, landlord or private) regulation at seaport

V3. Type of seaport by legal status V4. Public and private capital distribution and legal
regulation at seaport

V1.1. National V1.2. Municipal

V1.1. National V1.3. Regional

VI1.1. National V1.4. Autonomous

V1.2. Municipal V1.3. Regional

V1.2. Municipal V1.4. Autonomous

V1.3. Regional V1.4. Autonomous

V2.1. Service port V2.2. Tool port

V2.1. Service port V2.3. Landlord port

V2.1. Service port V2.4. Private port

V2.2. Tool port V2.3. Landlord port

V2.2. Tool port V2.4, Private port

V2.3. Landlord port V2 4. Private port

V3.1. State-owned enterprise V3.2. Municipal enterprise

V3.1. State-owned enterprise 'V3.3. Limited liability company within the public
capital

V3.1. State-owned enterprise V3.4, Limited liability company within the private
capital

V3.1. State-owned enterprise V3.5. Limited liability company/hybrid organization

'V3.2. Municipal enterprise 'V3.3. Limited liability company within the public
capital

'V3.2. Municipal enterprise V3.4, Limited liability company within the private
capital

'V3.2. Municipal enterprise V3.5. Limited liability company/hybrid organization

V3.3 Limited liability company within the public capital 'V3.4. Limited liability company within the private
capital

V3.3 Limited liability company within the public capital V3.5. Limited liability p hybrid organization

V3.4 Limited liability company within the private capital V3.5. Limited liability company/hybrid organization

V4.1. Concession agreement V4.2. Lease agreement

V4.1. Concession agreement V4.3. Lending agreement

V4.1. Concession agreement V4.4. Another type of commercial agreement with
allocation of responsibilities and obligations

V4.2. Lease agreement V4.3. Lending agreement
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Alternative

Assessment value

V4.2. Lease agreement

Alternative

V4.4. Another type of commercial agreement with
allocation of responsibilities and obligations

V4.3. Lending agreement

V4.4. Another type of commercial agreement with
allocation of responsibilities and obligations

2 part. Port Authority functions’ assessment

2.1. Pairwise comparison of Port Authority s functions by them significance in the terms of shaping the attractiveness of maritime transport
sector. Three types of Port Authority functions were distinguished: port regulatory functions (U1), port management functions (U2) and port
operation management functions (U3). Assessment is based on the odd-numbered rating scale 9 7 53 1 3 5 7 9, where the left side shows the
strength of the left alternative over the right alternative and similarly the right side: 9 obvious and undeniable advantage, 7 significant advantage,

5 noticeable advantage, 3- slight advantage, and 1- both alternatives are equal.

Alternative

Assessment value

Alternative

U2. Port functions

Ul. Regulatory functions

Ul. Regulatory functions

U3. Port operation ma

U2. Port management functions

U3. Port operation management functions

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
eement obligations’ impl ion

U1.2. Ensuring the vessel traffic safety

UL.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations‘ implementation

U1.3. Seaport monitoring and control

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations‘ implementation

Ul.4. Custom and immigration procedures

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations‘ implementation

Ul.5. Emergency services

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations‘ implementation

U1.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations‘ implementation

Ul1.7. Determining port policy and environmental policies
applicable

Ul.1. Licensing and permitting, controlling of
agreement obligations* implementation

U1.8. The legal regulation and policy implementation of
seaport human resources ‘management (quantities,
competencies etc.)

U1.2. Ensuring the vessel traffic safety

U1.3. Seaport monitoring and control

U1.2. Ensuring the vessel traffic safety

Ul.4. Custom and immigration procedures

Ul.2. Ensuring the vessel traffic safety

Ul.5. Emergency services

U1.2. Ensuring the vessel traffic safety

U1.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

U1.2. Ensuring the vessel traffic safety U1.7. Determining port policy and environmental policies
applicable
Ul.2. Ensuring the vessel traffic safety U1.8. The legal regulation and policy implementation of

seaport human resources ‘management (quantities,
competencies etc.)

U1.3. Seaport monitoring and control

Ul.4. Custom and immigration procedures

U1.3. Seaport monitoring and control

Ul.5. Emergency services

U1.3. Seaport monitoring and control

U1.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

U1.3. Seaport monitoring and control

Ul.7. Determining port policy and environmental policies
applicable

Ul.

w

. Seaport monitoring and control

U1.8. The legal regulation and policy implementation of
seaport human resources‘ management (quantities,
competencies and etc.)

Ul.4. Custom and immigration procedures

Ul.5. Emergency services

Ul.4. Custom and immigration procedures

UL.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

Ul.4. Custom and immigration procedures U1.7. Determining port policy and environmental policies
applicable

UL.5. Emergency services U1.8. The legal regulation and policy implementation of
seaport human resources‘ management (quantities,
comp ies and etc.)

Ul.5. Emergency services U1.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

UL.5. Emergency services Ul.7. Determining port policy and environmental policies
applicable

UL.5. Emergency services U1.8. The legal regulation and policy implementation of

seaport human resources‘ management (quantities,
competencies and etc.)

U1.6. Protection of public interest on behalf of the

community and socially responsible policy

UL.7. Determining port policy and environmental policies
applicable
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Alternative

Assessment value

UL.6. Protection of public interest on behalf of the
community and socially responsible policy

Alternative

U1.8. The legal regulation and policy implementation of
seaport human resources‘ management (quantities,
competencies and etc.)

Ul.7. Determining port policy and environmental
policies applicable

U1.8. The legal regulation and policy implementation of
seaport human resources‘ management (quantities,
competencies and etc.)

U2.1. Implementation of landlord and ownership
principles

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.1 Implementation of landlord and ownership
principles

U2.3. Marketing of location development strategies, their
implementation, development

U2.1. Implementation of landlord and ownership
principles

U2.4. Maintenance the access of port and port services

U2.1. Implementation of landlord and ownership
principles

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.1. Implementation of landlord and ownership
principles

U2.6. Port security and safety in port

U2.1. Implementation of landlord and ownership

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

principles
U2.1. Implementation of landlord and ownership U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
principles recourses

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.3. Marketing of location development strategies, their
implementation, development

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.4. Maintenance the access of port and port services

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.6. Port security and safety in port

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

U2.2. Waterside maintenance and development (e.g.
dredging, monitoring etc.)

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
recourses

U2.3. Marketing of location development strategies,
their impl ion, development

U2.4. Maintenance the access of port and port services

U2.3. Marketing of location development strategies,
their implementation, development

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.3. Marketing of location development strategies,
their impl ion, development

U2.6. Port security and safety in port

U2.3. Marketing of location development strategies,

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

their impl ion, development
U2.3. Marketing of location development strategies, U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
their impl ion, development recourses

U2.4. Maintenance the access of port and port
services

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.4. Maintenance the access of port and port
services

U2.6. Port security and safety in port

U2.4. Maintenance the access of port and port
services

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

U2.4. Maintenance the access of port and port
services

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
recourses

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services.

U2.6. Port security and safety in port

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

U2.5. Strategical planning and implementation of
marketing tools for seaport services

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
recourses

U2.6. Port security and safety in port

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal

U2.6. Port security and safety in port

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
recourses

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition,
disposal

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labour
recourses

U3.1. Cargo handling operations

U3.2. P: transportation and logistics management

U3.1. Cargo handling operations

U3.3. Towage services providing

U3.1. Cargo handling operations

U3 .4 Pilotage services providing

U3.1. Cargo handling operations management

U3.5. Seaport facilities security and maintenance

U3.1. Cargo handling operations management

U3.6. Vessel traffic services mai and ma

U3.1. Cargo handling operations

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.1. Cargo handling operations management

U3.8. Marketing of operations
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Assessment value

Alternative Alternative
U3.1. Cargo handling operations rent U3.9. Waste disposal ma
U3.1. Cargo handling operations rent U3.10. Environmental monitoring and pollution control

U3.1. Cargo handling operations management

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.1. Cargo handling operations rent

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

'U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.3. Towage services providing

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3 .4 Pilotage services providing

U3.2 Passenger transportation and logistics
anagement

U3.5. Seaport facilities security and maintenance

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and management

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.8. Marketing of operations

'U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.9. Waste disposal management

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.10. Environmental monitoring and pollution control

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.2. Passenger transportation and logistics
management

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.3. Towage services providing

U3.4. Pilotage services providing

U3.3. Towage services providing

U3.5. Seaport facilities security and maintenance

U3.3. Towage services providing

U3.6. Vessel traffic services mai and

U3.3. Towage services providing

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.3. Towage services providing

U3.8. Marketing of operations

U3.3. Towage services providing

U3.9. Waste disposal ma

U3.3. Towage services providing

U3.10. Environmental monitoring and pollution control

U3.3. Towage services providing

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.3. Towage services providing

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.4 Pilotage services providing

U3.5. Seaport facilities security and maintenance

U3.4 Pilotage services providing

U3.6. Vessel traffic services mai and

U3.4 Pilotage services providing

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.4 Pilotage services providing

U3.8. Marketing of operations

U3 .4 Pilotage services providing

U3.9. Waste disposal ma

U3.4 Pilotage services providing

U3.10. Environmental monitoring and pollution control

U3.4 Pilotage services providing

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.4 Pilotage services providing

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and management

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.8. Marketing of operations

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.9. Waste disposal management

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.10. Environmental monitoring and pollution control

U3.5. Seaport facilities security and maintenance
management

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.5. Seaport facilities security and maintenance

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth

management investments

U3.6. Vessel traffic services maintenance and U3.7. Vessels and facilities repair services
management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and U3.8. Marketing of operations
management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and
management

U3.9. Waste disposal management
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Alternative

management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and

Assessment value Alternative

U3.10. Environmental monitoring and pollution control

management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

management

U3.6. Vessel traffic services maintenance and

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.8. Marketing of operations

U3.7. Vessels and facil

es repair services

U3.9. Waste disposal n

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.10. Envir | monitoring and pollution control

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.7. Vessels and facilities repair services

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.8. Marketing of operations

U3.9. Waste disposal n

U3.8. Marketing of operations

U3.10. Envir 1 monitoring and pollution control

U3.8. Marketing of operations

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.8. Marketing of operations

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.9. Waste disposal ma

U3.10. Envir I monitoring and pollution control

U3.9. Waste disposal management

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

U3.9. Waste disposal management

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

control

U3.10. Environmental monitoring and pollution

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the
port

control

'U3.10. Environmental monitoring and pollution

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth
investments

2.2. Please, rate the above detailed Port Authority’s functional features in their real market expressions at Klaipeda State seaport, Freeport
of Riga, and Port of Tallinn by the scale from the lowest to the highest rate (1-the lowest rate, 2- poor rate, 3- average rate, 4-good rate, 5-the
highest rate) in the context of these functions relationship within the maritime sector attractiveness. If the Port Authority’s function is not fixed
or expressed, please don't select anything.

Alternative Alternative title Klaipeda state Freeport of Riga Port of Tallinn
code seaport

UL.1. Licensing and permitting, controlling of agreement 1234|5123 ]4]5 112 (3 (4]S5
obligations* impl ion

Ul.2. Ensuring the vessel traffic safety L2 3|4 [S5S)1|2 |3 [4[5)1]2]3]|4]5

Ul.3. Seaport monitoring and control 1 [ 23|45 |2 |3 [4[5f1[2]3]4]5

Ul 4. Custom and immigration procedures 123|451 ]2 |3 (4|51 ]2]3]4]5

Ul.5. Emergency services 1 |23 (4|51 [2]3[4]5 1 2|3 ([4]5

Ul.6. Protection of public interest on behalf of the community L2 |34 (51 |2 |34 |51 ]2]3]|4]5
and socially responsible policy

UlL.7. Determining port policy and environmental policies L2 |3 |4 (S5SpL |23 |4 |5f1]2]3|4]5
applicable

UlL.8. The legal regulation and policy implementation of seaport T2 |3 |4 (S |23 |4 |51 ]2]3|4]5
human resources‘ management (quantities, competencies
and etc.)

U2.1. Impl ion of landlord and ownership principles 1 [2 (34|51 [2 (3[4 |51 ]2]|3]4]5

u2.2. Waterside maintenance and development (e.g. dredging, T2 |3 |4 (51|23 |4 |51 ]2]3|4]5
monitoring etc.)

U2.3. Marketing of location development strategies, their L2 |3 |4 (51 |2 |3 |4 |51 ]2]3|4]5
impl ion, development

U2.4. Mai the access of port and port services 1 |23 (4|51 [2]3]4]5 112 4 |5

U2.5. Strategical planning and implementation of marketingtools | 1 |2 |3 |4 [ Sl |2 |3 [4 |5]1 |2 4|5
for seaport services.

U2.6. Port security and safety in port 1 |23 (4|51 [2][3[4]5 1 123 ([4]5

U2.7. Ensuring port recourses, land acquisition, disposal L2 |3 |45 |2 |3 |4 |51 ]2]3]|4]5

U2.8. Ensuring, managing and control of seaport labourrecourses § 1 |2 |3 [4 [ 5} 1 [2 |3 [4 [5F1 |23 |4]S5

U3.1. Cargo handling operations L2345 |2 |3 ][4 |51 ]2]3]4]5

U3.2. Passenger transportation and logistics management L 23|45 |2 |3 |4[5)1]2]3]|4]5

U3.3. Towage services providing 1234|5123 ]4]5 1123 (4]S5

U3.3. Pilotage services providing L2345 |2 |3 [4 |51 ]2]3]|4]5

U3.s. Seaport facilities security and L2 3|45 |2 |3 [4[|5)1]2]3]|4]5

U3.6. Vessel traffic services and 1234|5123 [4 |51 ]2]|3]4]5

U3.7. Vessels and facilities repair services 1 |2 |3 (4|51 [2]3[4]5 1 123 ([4]5

U3.8. Marketing of operations 1 |23 (4|51 [2]3]4]5 1 ]2 |3 ([4]5
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Alternative Alternative title Klaipeda state Freeport of Riga Port of Tallinn
code seaport

U3.9. ‘Waste disposal it T[22 31451 [2]3]4]5 1 [2]3]4]5

U3.10 Environmental monitoring and pollution control 1123|451 [2[3 |4 ([5])1 [2][3]4]5

U3.11. Assurance of bunkering services accessibility in the port 1 (2 (3|4 |51 [2|3[4]5 1 [2 (3 [4]5

U3.12. Assurance of sufficient landside and berth investments 1 (2 3[4 (541 ]2 (34|51 [2]3]4]5

3 dalis. Jury uosto direkcijos funkcinio veiklos mdelio nustatymas ir vertinimas.

3.1. To maximize the attractiveness of the maritime transport sector, which of the following functions of the Seaport Authority should be
performed by the Seaport Authority in the global logistics chain? Assessment is based on the odd-numbered rating scale 9753 13 579, where
the left side shows the strength of the left alternative over the right alternative and similarly the right side: 9 obvious and undeniable advantage,
7 significant advantage, 5 noticeable advantage, 3- slight advantage, and 1- both alternatives are equal.

Alternatives

Assessment

T1

. Infrastructure development

w Alternatives

T2. Financial revenue from landlord functions

TI.

Infrastructure development

T3. Law regulation and implementation

T1.

Infrastructure owning

T4. Financial revenue from law regulation and
1 ion functions

T1. Infrastructure owning T5. Concession policy implementation
T1. Infrastructure owning T6. Community relationships management
T1. Infrastructure owning T7. Social responsibility development

T2. Financial revenue from landlord functions T3. Law regulation and implementation

T2.

Financial revenue from landlord functions

T4. Financial revenue from law regulation and
impl ion functions

T2.

Financial revenue from landlord functions

T5. Concession policy implementation

T2.

Financial revenue from landlord functions

T6. Community relationships

T2.

Financial revenue from landlord functions

T7. Social responsibility development

T3.

Law regulation and implementation

T4. Financial revenue from law regulation and
impl ion functions

T3.

Law regulation and impl ion

%

T5. Concession policy implementation

T3.

Law regulation and implementation

T6. Community relationships management

T3.

Law regulation and implementation

=

T7. Social responsibility development

T:

'S

. Financial revenue from law regulation and

implementation functions

T5. Concession policy implementation

T4.

Financial revenue from law regulation and

implementation functions

T6. Community relationships management

T4.

Financial revenue from law regulation and

implementation functions

T

3

. Social responsibility development

T5. Concession policy impl ion T6. Community relationships management

T5. Col ion policy impl ion T7. Social responsibility development

T6. Community relationships management T7. Social responsibility development

TI1.1. N 1ce and continuity of infrastructure T1.2. Strategical develop: of infrastructure
TI1.1. M 1ce and continuity of infrastructure T1.3. Implementation of government programs

T1.1. Maintenance and continuity of infrastructure

T1.4. Maintenance of co-financing for the implementation
of sustainable development projects

T1.1. Maintenance and continuity of infrastructure T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1.1. Maintenance and continuity of infrastructure T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

T1.1. Maintenance and continuity of infrastructure T1.7. Social responsible activities development including
urban and envir | estate development

T1.1. Maintenance and continuity of infrastructure T1.8. Development of digitalization projects for the

adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T1.2. Strategical development of infrastructure

T1.3. Implementation of government programs

T1.2. Strategical development of infrastructure

T1.4. Maintenance of co-financing for the implementation
of sustainable development projects

T1.2. Strategical development of infrastructure T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland and hinterland infrastructure

T1.2. Strategical development of infrastructure T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

T1.2. Strategical development of infrastructure T1.7. Social responsible activities development including
urban and envir | estate development

T1.2. Strategical development of infrastructure T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T1.3. Implementation of government programs T1.4. Maintenance of co-financing for the implementation
of sustainable development projects

T1.3. Implementation of government programs T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1.3. Implementation of government programs T1.6. Mediator in commercial B2B relations
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Alternatives

Assessment

mﬁ Alternatives

between service providers and port customers

T1.3. Implementation of government programs

T1.7. Social responsible activities development including

urban and envirc 1 estate development

T1.3. Implementation of government programs

T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

Tl 4. Maintenance of co-financing for the

T1.5 Direct investments for the developing of seaport

ion of sustainable development projects

infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1 4 Maintenance of co-financing for the
impl ion of sustainable development projects

T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

Tl 4 Maintenance of co-financing for the
ion of sustainable development projects

T1.7. Social responsible activities development including
urban and envirc 1 estate development

Tl. 4 Maintenance of co-financing for the
implementation of sustainable development projects

T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1.7. Social responsible activities development including
urban and envirc | estate developm:

T1.5 Direct investments for the developing of seaport
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure

T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

T1.7. Social responsible activities development including
urban and envirc 1 estate de

T1.6. Mediator in commercial B2B relations
between service providers and port customers

T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T1.7. Social responsible activities development
including urban and environmental estate development

T1.8. Development of digitalization projects for the
adaptation of infrastructure for the digital processes and/or
autonomous shipping and logistics processes

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation of
customer oriented added value

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.1. Financial revenue from regulator role on ,tariff*
basis

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.1. Financial revenue from regulator role on , tariff*
basis

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation of
customer oriented added value

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B
relations between service providers and port customers

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation
of customer oriented added value

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation
of customer oriented added value

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation
of customer oriented added value

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches
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Alternatives

Eﬁ Alternatives

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation
of customer oriented added value

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial
basis and from non-core activities through the creation
of customer oriented added value

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.5. Strategic partnerships with inland ports, dry ports
and other seaports and regional logistics distributions
centres

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port
customers—active pursuit of market niches

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T2.7. Direct investments in inland ports, dry
ports and other seaports

T2.8. Direct investments in terminals at other regional and
not regional seaports

T3.1. Implementation of law regulation and control
frameworks

T3.2. Active application and enforcement of rules and
regulations through co-operation with local, regional, and
national regulatory agencies, setting of own rules and
regulations

T3.1. Implementation of law regulating and control
frameworks

T3.3. Aid port community to comply with the rules and
regulations

T3.1. Implementation of law regulation and control
frameworks

T3.4. Idem facilitator and selling expertise and tools
outside the port (on a regional
and global scale)

T3.2. Active application and enforcement of rules and
regulations through co-operation with local, regional,
and national regulatory agencies, setting of own rules
and regulations

T3.3. Aid port community to comply with the rules and
regulations

T3.2. Active application and enforcement of rules and
regulations through co-operation with local, regional
and national regulatory agencies, setting of own rules
and regulations

T3.4. Idem facilitator and selling expertise and tools
outside the port (on a regional
and global scale)

T3.3. Aid port community to comply with the rules and
regulations

T3.4. Idem facilitator and selling expertise and tools
outside the port (on a regional
and global scale)

T4.1. Financial revenue from real estate and from
regulations on ,tariff* basis

T4.2. Financial revenue from real estate on commercial
base and from regulations with differential base on ,,tariff**
basis

T4.1. Financial revenue from real estate and from
regulations on ,tariff* basis

T4.3. Financial revenue from real estate, from regulations
and from expertise‘s activities on commercial basis

T4.2. Financial revenue from real estate on commercial
base and from regulations with differential base on
Jtariff* basis

T4.3. Financial revenue from real estate, from regulations
and from expertise‘s activities on commercial basis

T5.1. Mechanistic and static application of concession
policy (licensing-issuing window)

T5.2. Dynamic use of concession policy, in combination
with infrastructure exploitation broker role

T5.1. Mechanistic and static application of concession
policy (licensing-issuing window)

T5.3. Dynamic use of concession policy, in combination
with increasing return of infrastructure exploitation and
including real estate development role

T5.1. Mechanistic and static application of concession
policy (licensing-issuing window)

T5.4. Controlling of private entities in seaport

T5.1. Mechanistic and static application of concession
policy (licensing-issuing window)

T5.5. Provide services of general economic interest and
added value as well as commercial services

T5.1. Mechanistic and static application of concession
policy (licensing-issuing window)

T5.6. Shareholder in private port service
providers
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Alternatives

Assessment

T5.2. Dynamic use of concession policy, in
combination with infrastructure exploitation broker

role

md Alternatives

T5.3. Dynamic use of concession policy, in combination
with increasing return of infrastructure exploitation and
including real estate development role

T5.2. Dynamic use of concession policy, in
combination with infrastructure exploitation broker

role

T5.4. Controlling of private entities in seaport

T5.2. Dynamic use of concession policy, in
combination with infrastructure exploitation broker

role

T5.5. Provide services of general economic interest and
added value as well as commercial services

T5.2. Dynamic use of concession policy, in
combination with infrastructure exploitation broker

role

T5.6. Shareholder in private port service
providers

T5.3. Dynamic use of concession policy, in
combination with increasing return of infrastructure
exploitation and including real estate development role

T5.4. Controlling of private entities in seaport

T5.3. Dynamic use of concession policy, in
combination with increasing return of infrastructure
exploitation and including real estate development role

T5.5. Provide services of general economic interest and
added value as well as commercial services

T5.3. Dynamic use of concession policy, in
combination with increasing return of infrastructure
exploitation and including real estate development role

T5.6. Shareholder in private port service
providers

T5.4. Controlling of private entities in seaport

T5.5. Provide services of general economic interest and
added value as well as commercial services

T5.4. Controlling of private entities in seaport

T5.6. Shareholder in private port service

providers
T5.5. Provide services of general economic interest and T5.6. Shareholder in private port service
added value as well as commercial services providers

T6.1. Solve hinterland connectivity and bottlenecks

problems

T6.2. Provide training and educations services

T6.1. Solve hinterland connectivity and bottlenecks

problems

T6.3. Provide and integrate information and
communication technologies

T6.1. Solve hinterland connectivity and bottlenecks

problems

T6.4. Lobbying

T6.2. Provide training and educations services

T6.3. Provide and integrate information and
communication technologies

T6.2. Provide training and educations services

T6.4. Lobbying

T6.3. Provide and integrate information and
communication technologies

T6.4. Lobbying

T7.1. Accommodate conflicting interests

T7.2. Promote positive social externalities

T7.1. Accommodate conflicting interests

T7.3. Creating social well-being for communities in urban
areas by reducing pollution, noise, and traffic jams

T7.2. Promote positive social externalities

T7.3. Creating social well-being for communities in urban
areas by reducing pollution, noise, and traffic jams

3.2. Please rate the above identified and detailed Port Authority’s functional values for the Klaipeda state seaport, Freeport of Riga, and Port
of Tallinn seaport by scale from the lowest to the highest value (1-the lowest rate, 2- poor rate, 3- average rate, 4-good rate, 5-the highest rate)
in the context of these functions’ relationship within the maritime sector attractiveness.

Alternative Alternative title Klaipeda state Freeport of Riga Port of Tallinn

code seaport

T1.1 Mai and continuity of infrastructure (KM) 112 (3[4 |51 ]2 (3 [4]5 1 12 ]13[4]5

T1.2. Slmte_gud] deve]opmenl of infrastructure (EM, PM) 112 (3[4 |51 1213 ([4]5 112131415

T1.3. 1 ion of government programs (KM) 112 (3[4 |51 123 ([4]5 11213 1[4]5

T1.4. Mdmtenance of co-financing for the implementation of T2 13 (4|51 (23 ([4]5 1213 1[4]5

inable development projects (PM)

T1.5. Direct investments for the developing of seaport 123415 112131415 123415
infrastructure, foreland, and hinterland infrastructure (EM)

TIL.6. Mediator in commercial B2B relations T2 (3 (45123 [4]5 I|12]31]4]5
between service providers and port
customers (PM)

T1.7. Social responsible activities development including urban 11213415 112131415 1123 ([4]5
and environmental estate development (EM)

T1.8. Development of digitalization projects for the adaptationof | 1 [ 2 [ 3 |4 [5Sf1 |2 [3 |4 |5 123 [4]5
infrastructure for the digital processes and/or autonomous
shiEEing and logistics processes (EM) —

T2.1. Financial revenue from regulator role on ,tariff* basis 1123415 11213415 112131415
(KM)

T2.2. Mediator in commercial and transactional B2B relations 1 [2 (3 |4]|5 1 {23 [4]5 1 {23 [4]5
between service providers and port customers (PM)

T2.3. Financial revenue from real estate on commercial basisand | 1 |2 |3 |4 |5 |1 |2 (3 |4 |5 1|12]3]4]5
from non-core activities through the creation of customer
oriented added value (PM, EM)

T2.4. Strategic partnerships with inland ports, dry ports (PM) 112 (3[4 ]|5))1 123 ([4]5 112131415
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Alternative Alternative title Klaipeda state Freeport of Riga Port of Tallinn
code seaport
12.5. Mglc parmermm inland ports, dry portsand other | T | 2 | 3 |4 | 5 12 415 27374
seaports and regional logistics distributions centres (PM)
T2.6. Direct commercial B2B negotiations with port T2 (3[4 |51 (2|3 (451 ([2]3]4]5
customers—active pursuit of market niches (EM)
T2.7. Direct investments in inland ports, dry 1|23 |4 |51 |23 |4]5 112113415
ports and other seaports (EM)
T2.8. Direct investments in terminals at other regional and not T2 (3[4 |51 (2|3 [4|5)1([2]|3]4]5
regional seaports (EM)
T3.1. Implementation of law regulation and control frameworks T2 (3[4 |51 (2|3 4|51 (2]|3]|4]5
(KM)
T3.2. Active application and enforcement of rules and T2 (3[4 |51 (2|3 [4|5)1([2]3[4]5
regulations through co-operation with local, regional, and
national regulatory agencies, setting of own rules and
regulations (PM, EM)
T33. Aid port community to comply with the rules and T2 (3|4 |51 |23 (4|51 |23 [4]5
regulations (PM)
T3.4. Idem facilitator and selling expertise and tools outside the T2 (3 (4|51 (2|3 (451 (2]|3]4]5
port (on a regional
and global scale) (EM)
T4.1. Financial revenue from real estate and from regulations on T2 (3|4 |51 |23 |4]|5f1 2|3 ]|4]5
Htariff basis (KM, PM)
T4.2. Financial revenue from real estate on commercial base and T2 (3[4 (51 ]2 |3]4]5 112131415
from regulations with differential base on , tariff* basis
PM
T4.3. Financial revenue from real estate, from regulations and T2 (3[4 |51 (2|3 (451 ([2]3]4]5
from expertise‘s activities on commercial basis (EM)
T5.1. Mechanistic and static application of concession policy T2 (3[4 (5123 [4 |51 ([2]3]4]5
(licensing-issuing window) (KM)
T5.2. Dynamic use of concession policy, in combination with T2 (3[4 |51 (2|3 [4 |51 ([2]|3]4]5
infrastructure exploitation broker role (PM)
T5.3. Dynamic use of concession policy, in combination with T2 (3[4 |51 (2|3 4|51 ([2]|3]4]5
increasing return of infrastructure exploitation and
including real estate development role (EM)
T5.4. Controlling of private entities in seaport (PM) 12 (3[4 |51 [2 |3 [4|5)1[2]3[4]5
T5.5. Provide services of general economic interest and added 12 (3[4 (|51 (2|3 [4|5)1 (2|3 /[4]5
value as well as commercial services. (PM, EM)
T5.6. Shareholder in private port service T2 (3[4 (|51 (2|3 [4|5)1([2]|3[4]5
providers (EM)
T6.1. Solve hinterland connectivity and bottlenecks problems 1234|512 |3 |4|5)1([2]|3]4]5
(PM. EM)
T6.2. Provide training and educations services (PM, EM) 11213 SEU |2 (3[4 |51 |23 [4]5
T6.3 Provide and integrate information and communication 123|451 23 |4]5 1123 (4]5
technologies (PM, EM)
6.4 Lobbying (PM. EM) 2 |3 [4]5 2 (3 [4]5 2 (31415
7.1. Accommodate conflicting interests (PM, EM) 2 {314 5 2 [3 14 5 2 3 14 5
7.2. Promote positive social externalities (PM, EM) 2 (314 5 213 14 5 2 3[4 5
T73 Creating social well-being for communities in urban areas T2 (3[4 (5Sf1r |2 3[4 ]|5f1 (23 |4]5
by reducing pollution, noise and traffic jams (PM, EM)

4 part. Assessment the attractiveness of maritime transport sector

4.1. Please compare and assess key performance indicators of maritime transport attractiveness groups, categories, and subcategories accor-
ding to the pairwise significance. As researches proved in the empirical researches, the maritime attractiveness index is consisted of three sets
of indicators such as Port authority performance, port performance and maritime transport sector performance. So please firstly assess the
pairwise significance of these sets and later asses the significance of key performance indicators in each set. The assessment also is based on
the odd-numbered rating scale 9 7 53 213 57 9, where the left side shows the strength of the left alternative over the right alternative and
similarly the right side: 9 obvious and undeniable advantage, 7 significant advantage, 5 noticeable advantage, 3- slight advantage, and 1- both
alternative are equal.

. Assessment Alternatives
Alternatives

P1. Port authority performance P2. Port performance

P1. Port authority performance P3. Maritime transport sector performance

P2. Port performance P3. Maritime transport sector performance

P1.1. Organizational performance of seaport authority P1.2. Financial performance of seaport authority

P1.1.1. Clear and understandable mission and vision P1.1.2. Flexibility of organizational structure

P1.1.1. Clear and understandable mission and vision P1.1.3. Institutional autonomy of port authority

P1.1.1. Clear and understandable mission and vision P1.1.4. Transparency and accountability of port authority
P1.1.1. Clear and understandable mission and vision P1.1.5. Sustainability of business model of Port Authority
P1.1.2. Flexibility of organizational structure P1.1.3. Institutional autonomy of port authority

P1.1.2. Flexibility of organizational structure P1.1.4. Transparency and accountability of port authority
P1.1.2. Flexibility of organizational structure P1.1.5. Sustainability of business model of Port Authority
P1.1.3. Institutional autonomy of port authorty P1.1.4. Transparency and accountability of port authorit
P1.1.3. Institutional autonomy of port authorty P1.1.5. Sustainability of business model of Port Authority
P1.1.4. Transparency and accountability of port P1.1.5. Sustainability of business model of Port Authority
authority
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Alternatives

Assessment

Alternatives

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.8. Investments of Port Authorit;

P1.2.2. Gross Profit of Port authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.3. Profitability of Port authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.6. Return on capital of Port authorit

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.4. Cost Level of Port authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.5. Leverage of Port authorit;

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.5. Leverage of Port authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.6. Return on capital of Port authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.7. Revenue of Port Authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P1.2.8. Investments of Port Authority

P1.2.9. Financial autonomy of Port Authority

P.2.1. Performance of seaport shipping services

P2.2. Performance of seaport logistics services

P.2.1. Performance of seaport shipping services

P2.3. Seaport financial performance

P.2.1. Performance of seaport shipping services

P2.4. Seaport operational performance

P.2.1. Performance of seaport shipping services

P2.5. Seaport marketing performance

P.2.1. Performance of seaport shipping services

P2.6. Seaport labour performance

P2.2. Performance of seaport logistics services

P2.3. Seaport financial performance

P2.2. Performance of seaport logistics services

P2.4. Seaport operational performance

P2.2. Performance of seaport logistics services

P2.5. Seaport marketing performance

P2.2. Performance of seaport logistics services

P2.6. Seaport labour performance

P2.3. Seaport financial performance

P2.4. Seaport operational performance

P2.3. Seaport financial performance

P2.5. Seaport marketing performance

P2.3. Seaport financial performance

P2.6. Seaport labour performance

P2.4. Seaport operational performance

P2.5. Seaport marketing performance

P2.4. Seaport operational performance

P2.6. Seaport labour performance

P2.5. Seaport marketing performance

P2.6. Seaport labour performance

P 2.1.1. Seaport shipping safety

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P 2.1.1. Seaport shipping safet

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

P 2.1.1. Seaport shipping safety

P2.1.4. Performance of seaport mai services

P 2.1.1. Seaport shipping safety

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P 2.1.1. Seaport shipping safety

P2.1.6. Performance of border police and migration services

P 2.1.1. Seaport shipping safety

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P2.1.4. Performance of seaport maintenance services

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P2.1.6. Performance of border police and migration services

P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

P2.1.4. Performance of seaport maintenance services

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

P2.1.6. Performance of border police and migration services
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Alternatives

Assessment

P2.1.3. Performance of vessel traffic services

Alternatives

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P2.1.4. Performance of seaport maintenance services

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P2.1.4. Performance of seaport maintenance services

P2.1.6. Performance of border police and migration services

P2.1.4. Performance of seaport maintenance services

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P2.1.6. Performance of border police and migration services

P2.1.5. Performance of veterinary and food inspection
services

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P2.1.6. Performance of border police and migration
services

P2.1.7. Performance of seaport environmental services

P.2.2.1. Clarity of custom procedures

P2.2.2. Performance of seaport logistic processes

P.2.2.1. Clarity of custom procedures

P2.2.3. Integrity of port logistics processes and public
services (customs, food and veterinary inspections,
environmental inspections, border police, etc.)

P.2.2.1. Clarity of custom procedures

P2.2.4. Integrity between data in seaport and state-owned
information systems

P.2.2.1. Clarity of custom procedures

P2.2.5. Integrity of seaport waste management and reverse
logistics processes in the context of sustainability.

P2.2.2. Performance of seaport logistic processes

P2.2.3. Integrity of port logistics processes and public
services (customs, food and veterinary inspections,
environmental inspections, border police, etc.)

P2.2.2. Performance of seaport logistic processes

P2.2.4. Integrity between data in seaport and state-owned
information systems

P2.2.2. Performance of seaport logistic processes

P2.2.5. Integrity of seaport waste management and reverse
logistics processes in the context of sustainability.

P2.2.3. Integrity of port logistics processes and public
services (customs, food and veterinary inspections,

P2.2.4. Integrity between data in seaport and state-owned
information systems

envire | inspections, border police, etc.)

P2.2.3. Integrity of port logistics processes and public
services (customs, food and veterinary inspections,

P2.2.5. Integrity of seaport waste management and reverse
logistics processes in the context of sustainability.

envirc | inspections, border police, etc.)

P2.2.4. Integrity between data in seaport‘s and state-
owned information systems

P2.2.5. Integrity of seaport waste management and reverse
logistics processes in the context of sustainability.

P2.3.1. Port labour costs

P2.3.2. Port land rent costs

P2.3.1. Port labour costs

P2.3.3. Port berths cost

P2.3.1. Port labour costs

P2.3.4. Port freight costs

P2.3.1. Port labour costs

P2.3.5. Port logistics costs

P2.3.1. Port labour costs

P2.3.6. Port distribution and warehousing costs

P2.3.2. Port land rent costs

P2.3.3. Port berths cost

P2.3.2. Port land rent costs

P2.3.4. Port freight costs

P2.3.2. Port land rent costs

P2.3.5. Port logistics costs

P2.3.2. Port land rent costs

P2.3.6. Port distribution and warehousing costs

P2.3.3. Port berths cost

P2.3.4. Port freight costs

P2.3.3. Port berths cost

P2.3.5. Port logistics costs

P2.3.3. Port berths cost

P2.3.6. Port distribution and warehousing costs

P2.3.4. Port freight costs

P2.3.5. Port logistics costs

P2.3.4. Port freight costs

P2.3.6. Port distribution and warchousing costs

P2.3.5. Port logistics costs

P2.3.6. Port distribution and warehousing costs

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.2. Productivity of seaport freight facilities

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.6. Average number of container vessels’ call per day

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.1. Productivity of seaport logistics facilities

P2.4.8. Index of port linear shippin;

P2.4.2. Productivity of seaport freight facilities

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.2. Productivity of seaport freight facilities

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.2. Productivity of seaport freight faci

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.2. Productivity of seaport freight facil

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per day

P2.4.2. Productivity of seaport freight facil

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.2. Productivity of seaport freight facilities

P2.4.8. Index of port linear shipping

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport
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Alternatives

Assessment

Alternatives

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per day

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.3. Performance of seaport and hinterland logistic
connectivity

P2.4.8. Index of port linear shipping

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per da

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.4. Seaport cargo turnover

P2.4.8. Index of port linear shippin;

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per day

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport

P2.4.8. Index of port linear shipping

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per
day

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo

P2.4.6. Average number of containers vessels’ call per
day

P2.4.8. Index of port linear shipping

P2.4.7. Seaport turnover of containers and general
cargo

P2.4.8. Index of port linear shipping

P2.5.1. Reliable investment promotion and protection
system

P2.5.2. Clear system of discounts for port users

P2.5.1. Reliable investment promotion and protection
system

P2.5.3. Existing exclusive investment programs for the
maritime and logistics industry

P2.5.1. Reliable investment promotion and protection
system

P.2.5.4. Possibility to get an attractive tariff plan in the port
based on contractual obligations

P2.5.2. Clear system of discounts for port users

P2.5.3. Existing exclusive investment programs for the
maritime and logistics industry

P2.5.2. Clear system of discounts for port users

P.2.5.4. Possibility to get an attractive tariff plan in the port
based on contractual obligations

P2.5.3. Existing exclusive investment programs for the
maritime and logistics industry

P.2.5.4. Possibility to get an attractive tariff plan in the port
based on contractual obligations

P.2.6.1. Quantitative adequacy of port labour resources

P2.6.2. Competency sufficiency of labour resources in the
port

P.2.6.1. Quantitative adequacy of port labour resources

P2.6.3. Adequate quality of labour resources in the port

P.2.6.1. Quantitative adequacy of port labour resources

P2.6.4. Compliance with equal opportunities and non-
discrimination provisions in the management of labour
resources

P.2.6.1. Quantitative adequacy of port labour resources

P2.6.5. The effectiveness of seaport labour resources

P2.6.2. Competency sufficiency of labour resources in
the port

P2.6.3. Adequate quality of labour resources in the port

P2.6.2. Competency sufficiency of labour resources in
the port

P2.6.4. Compliance with equal opportunities and non-
discrimination provisions in the management of labour
resources

P2.6.2. Competency sufficiency of labour resources in
the port

P2.6.5. The effectiveness of seaport labour resources®

P2.6.3. Adequate quality of labour resources in the port

P2.6.4. Compliance with equal opportunities and non-
discrimination provisions in the management of labour
resources

P2.6.3. Adequate quality of labour resources in the port

P2.6.5. The effectiveness of seaport labour resources*

P2.6.4. Compliance with equal opportunities and non-
discrimination provisions in the management of labour
resources

P2.6.5. The effectiveness of seaport labour resources*
management

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
polic:

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.5. Performance of infrastructure for maritime transport

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.6. Performance of labour professional competencies of
maritime transport sector

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.1 Attractiveness of geographical location

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
polic;

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
policy

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector
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Alternatives

Assessment

Alternatives

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
policy

P3.5. Performance of infrastructure for maritime transport

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
policy

P3.6. Performance of labour professional competencies of
maritime transport sector

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
policy

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.2. Performance of maritime transport sector law and
policy

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.5. Performance of infrastructure for maritime transport

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.6. Performance of labour professional competencies of
maritime transport sector

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.3. Attractiveness of maritime transport business
environment and business conditions

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.5. Performance of infrastructure for maritime transport

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.6. Performance of labour professional competencies of
maritime transport sector

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.4. Performance of logistic connectivity of maritime
transport sector

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.5. Performance of infrastructure for maritime

P3.6. Performance of labour professional competencies of

transport maritime transport sector

P3.5. Performance of infrastructure for maritime P3.7. Digital performance of maritime transport sector
transport

P3.5. Performance of infrastructure for maritime P3.8. Added value performance of maritime transport sector.
transport

P3.6. Performance of labour professional competencies
of maritime transport sector

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.6. Performance of labour professional competencies
of maritime transport sector

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.7. Digital performance of maritime transport sector

P3.8. Added value performance of maritime transport sector.

P3.1.1. The attractiveness of the geographical location
in terms of climatic conditions

P3.1.2. The attractiveness of the geographical location in
terms of integration into international transport corridors

P3.1.1. The attractiveness of the geographical location
in terms of climatic conditions

P3.1.3. The attractiveness of the geographical location with
respect to emerging international trade relations

P3.1.2. The attractiveness of the geographical location
in terms of integration into international transport
corridors

P3.1.3. The attractiveness of the geographical location with
respect to emerging international trade relations

P3.2.1. Stability of national political situation

P3.2.2. Geopolitical stability in the region

P3.2.1. Stability of national political situation

P3.2.3. Law regulation of international trade

P3.2.1. Stability of national political situation

P3.2.4. Attractiveness of national and/or regional transport
policy

P3.2.1. Stability of national political situation

P3.2.5. Attractiveness of national and/or regional law
regulation of business environment

P3.2.2. Geopolitical stability in the region

P3.2.3. Law regulation of international trade

P3.2.2. Geopolitical stability in the region

P3.2.4. Attractiveness of national and/or regional transport
policy

P3.2.2. Geopolitical stability in the region

P3.2.5. Attractiveness of national and/or regional law
regulation of business environment

P3.2.3. Law regulation of international trade

P3.2.4. Attractiveness of national and/or regional transport
policy

P3.2.3. Law regulation of international trade

P3.2.5. Attractiveness of national and/or regional law
regulation of business environment

P3.2.4. Attractiveness of national and/or regional
transport policy

P3.2.5. Attractiveness of national and/or regional law
regulation of business environment

P3.3.1. Regional economic of scale

P3.3.2. Competition level of seaport services providers
(seaport service providers concentration)

P3.3.1. Regional economic of scale

P3.3.3. Competition of shipping services providers (shipping
services providers concentration at seaport)

P3.3.1. Regional economic of scale

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand
shipping services providers.

P3.3.1. Regional economic of scale

P3.3.5. Competition of logistic services providers (logistic
services providers concentration at seaport)
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Alternatives

Assessment

Alternatives

P3.3.1. Regional economic of scale

P3.3.6. Competition of hinterland services providers
(regional concentration of hinterland services providers)

P3.3.2. Competition level of seaport services providers
(seaport service providers concentration)

P3.3.3. Competition of shipping services providers (shipping
services providers concentration at seaport)

P3.3.2. Competition level of seaport services providers
(seaport service providers concentration)

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand
shipping services providers.

P3.3.2. Competition level of seaport services providers
(seaport service providers concentration)

P3.3.5. Competition of logistic services providers (logistic
services providers concentration at seaport)

P3.3.2. Competition level of seaport services providers
(seaport service providers concentration)

P3.3.6. Competition of hinterland services providers
(regional concentration of hinterland services providers)

P3.3.3. Competition of shipping services providers
(shipping services providers concentration at seaport)

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand
shipping services providers.

P3.3.3. Competition of shipping services providers
(shipping services providers concentration at seaport)

P3.3.5. Competition of logistic services providers (logistic
services providers concentration at seaport)

P3.3.3. Competition of shipping services providers
(shipping services providers concentration at seaport)

P3.3.6. Competition of hinterland services providers
(regional concentration of hinterland services providers)

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand

P3.3.5. Competition of logistic services providers (logistic

shipping services providers.

services providers cc ion at seaport)

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand
shipping services providers.

P3.3.6. Competition of hinterland services providers
(regional concentration of hinterland services providers))

P3.3.5. Competition of logistic services providers
(logistic services providers concentration at seaport)

P3.3.6. Competition of hinterland services providers
(regional concentration of hinterland services providers)

P3.4.1. Integrity of maritime and hinterland transport
corridors.

P3.4.2. Balance of maritime and hinterland infrastructure
throughput.

P3.4.1. Integrity of maritime and hinterland transport
corridors.

P3.4.3. Infrastructure attractiveness of the maritime transport
and hinterland transport systems from point of view of the

of consolidated cargo flows

P3.4.1. Integrity of maritime and hinterland transport
corridors.

P3.4.4. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national land roads

P3.4.1. Integrity of maritime and hinterland transport
corridors.

P3.4.5. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national railways.

P3.4.2. Balance of maritime and hinterland
infrastructure throughput.

P3.4.3. Infrastructure attractiveness of the maritime transport
and hinterland transport systems from point of view of the
of consolidated cargo flows

P3.4.2. Balance of maritime and hinterland
infrastructure throughput.

P3.4.4. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national land roads

P3.4.2. Balance of maritime and hinterland
infrastructure throughput.

P3.4.5. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national railways.

P3.4.3. Infrastructure attractiveness of the maritime
transport and hinterland transport systems from point
of view of the management of consolidated cargo
flows

P3.4.4. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national land roads

P3.4.3. Infrastructure attractiveness of the maritime
transport and hinterland transport systems from point
of view of the management of consolidated cargo
flows

P3.4.5. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national railways.

P3.4.4. Attractiveness of regional logistical
connectivity of national land roads

P3.4.5. Attractiveness of regional logistical connectivity of
national railways.

P3.5.1. Accessibility of vessel bunkering services at
seaport (in the context of quality and price balance)

P3.5.2. Technological diversity of bunkering technologies at
seaport

P3.5.1. Accessibility of vessel bunkering services at
seaport (in the context of quality and price balance)

P3.5.3. Accessibility of LNG bunkering art seaport

P3.5.1. Accessibility of vessel bunkering services at
seaport (in the context of quality and price balance)

P3.5.4. Accessibility of ship and equipment repair services
and spare parts.

P3.5.2. Technological diversity of bunkering
technologies at seaport

P3.5.3. Accessibility of LNG bunkering art seaport

P3.5.2. Technological diversity of bunkering
technologies at seaport

P3.5.4. Accessibility of ship and equipment repair services
and spare parts.

P3.5.3. Accessibility of LNG bunkering art seaport

P3.5.4. Accessibility of ship and equipment repair services
and spare parts.

P3.6.1. Cooperation between companies in the
maritime transport sector and scientific and research
institutions

P3.6.2. Incorporation of maritime transport companies into
the international organizations

P3.6.1. Cooperation between companies in the
maritime transport sector and scientific and research
institutions

P3.6.3. Attractiveness of the policy for the developing and
maintaining labour competences in the maritime transport
sector

P3.6.2. Incorporation of maritime transport companies
into the international organizations

P3.6.3. Attractiveness of the policy for the developing and
maintaining labour competences in the maritime transport
sector
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Alternatives

Assessment

P3.7.1. Automated single port and shipping processes

Alternatives

P3.7.2. Automated stevedoring terminals

P3.7.1. Automated single port and shipping processes

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports

P3.7.1. Automated single port and shipping processes

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into smart
port development projects

P3.7.1. Automated single port and shipping processes

P3.7.5. Digital preparation of maritime transport sector for

the impl itation of auto s shipping processes

P3.7.1. Automated single port and shipping processes

P3.7.6. Digital preparation of maritime transport sector for
autonomous logistic processes

P3.7.2. Automated stevedoring terminals

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports

P3.7.2. Automated stevedoring terminals

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into smart
port development projects

P3.7.2. Automated stevedoring terminals

P3.7.5. Digital preparation of maritime transport sector for
the impl itation of auto s shipping processes

P3.7.2. Automated stevedoring terminals

P3.7.6. Digital preparation of maritime transport sector for
autonomous logistic processes

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into smart
port development projects

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports

P3.7.5. Digital preparation of maritime transport sector for

the impl, ion of autonomous shipping proc

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports

P3.7.6. Digital preparation of maritime transport sector for
autonomous logistic processes

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into
smart port development projects

P3.7.5. Digital preparation of maritime transport sector for
the impl, ion of autonomous shipping processes

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into
smart port development projects

P3.7.6. Digital preparation of maritime transport sector for
autonomous logistic processes

P3.7.5. Digital preparation of maritime transport sector
for the implementation of autonomous shipping
processes

P3.7.6. Digital preparation of maritime transport sector for
autonomous logistic processes

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.2. Creation of added value for the seaport companies

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland logistic

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.6. Creating added value for the port environment
through sustainable development

P3.8.1. Creation of national added value

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
the maritime transport sector

P3.8.2. Creation of added value for the seaport
companies

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.2. Creation of added value for the seaport
companies

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.2. Creation of added value for the seaport

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland logistic

panies «
P3.8.2. Creation of added value for the seaport P3.8.6. Creating added value for the port environment
companies through sustainable development

P3.8.2. Creation of added value for the seaport
companies

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
the maritime transport sector

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland logistic

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.6. Creating added value for the port environment
through sustainable development

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
the maritime transport sector

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland logistic

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.6. Creating added value for the port environment
through sustainable development

P3.8.4. Creation of added value for the industry.

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
the maritime transport sector

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland

P3.8.6. Creating added value for the port environment

logistic ¢ through sustainable development
P3.8.5. Creation of added value for the hinterland P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
logistic cc i the maritime transport sector

P3.8.6. Creating added value for the port environment
through sustainable development

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of
the maritime transport sector
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4.2. Please rate the identified and detailed above maritime transport sector attractiveness values for the Klaipeda state seaport, Freeport of Riga,
and Port of Tallinn seaport in the context by scale from the lowest to the highest value (1-the lowest rate, 2- poor rate, 3- average rate, 4-good
rate, 5-the highest rate) in the context of these functions’ relationship within the maritime sector attractiveness.

/c\ol:ieernalive Alternative title Klaipeda state seaport | Freeport of Riga Port of Tallinn
P1.1.1. Clear and understandable mission and vision 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 (4 |5 1 2 |13 |4 |5
P1.1.2. Flexibility of organizational structure 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 |4 |5
PI1.1.3. Institutional autonomy of port authorit; I |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P1.1.4. Transparency and accountability of port authority 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5
P1.1.5. Sustainability of business model of Port Authority 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5
P1.2.1. EBITDA indicator of Port Authority 1 2 [3 |4 |5 |1 |2 [3 |4 |5 I (2 |3 |4 |5
P1.2.2. Gross Profit of Port authorit I 2 [3 |4 |5 J1 (2 |3 |4 |5 I 2 |3 |4 |5
P1.23. Profitability of Port authority 1 2 [3 |4 |5 |1 |2 [3 |4 |5 12 |3 |4 |5
P1.2.4. Cost Level of Port authority 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 [4 |5 1 2 |13 14 |5
P1.2.5. Leverage of Port authority 1 2 |3 |4 |5 1 2 3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5
P1.2.6. Return on capital of Port authority 1|2 |3 |4 |5 1 2 |3 14 |5 1 2 |3 |4 |5
P1.2.7. Revenue of Port Authority 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5
P1.2.8. Investments of Port Authority 1 |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P1.2.9. Financial autonomy of Port Authorit 1 (2 [3 |4 |5 J1 (2 [3 |4 |5 1 [2 |3 |4 |5
P2.1.1. Seaport shipping safety I 2 [3 |4 |5 J1 |2 [3 |4 |5 I (2 |3 |4 |5
P2.1.2. Performance of seaport captain‘s office
P2.1.3. Performance of vessel traffic services
P2.14. Performance of seaport mai services
P2.15. Performance of veterinary and food inspection services
P2.1.6. Performance of border police and migration services I |2 |3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.1.7. Performance of seaport environmental services 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
P2.2.1. Clarity of custom procedures 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 14 |5 1 2 |3 |4 |5
P2.2.2. Performance of seaport logistic processes 1 2 |3 |4 |5 1 2 3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5
P2.2.3. Integrity of port logistics processes and public services |2 |3 |4 |5 |2 |3 |4 |5 |2 |3 |4 |5
(customs, food and veterinary inspections, environmental
inspections, border police, etc.)
P2.2.4. Integrity between data in seaport and state-owned I |2 |3 |4 |5 J1 |2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5
information systems
P2.2.5. Integrity of seaport waste management and reverse 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 (4 |5 1 2 (3 (4 |5
logistics processes in the context of sustainabilit
P2.3.1. Port labour costs I 2 [3 |4 |5 J1 |2 |3 |4 |5 I (2 |3 |4 |5
P2.3.2. Port land rent costs 1 [2 [3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5 1 [2 |3 |4 |5
P2.3.3. Port freight costs I 2 [3 |4 |5 J1 |2 [3 |4 |5 I (2 |3 |4 |5
P2.3.4. Port freight costs 1 |2 |3 [4 |5 1 ]2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.3.5. Port logistics costs I |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.3.6. Port distribution and warehousing costs 1|2 |3 [4 |5 1|2 |3 |4 |5 1|2 |3 |4 |5
P24.1. Productivity of seaport logistics facilities I |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.4.2. Productivity of seaport freight facilities I |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.43. Performance of seaport and hinterland logistic 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 (4 |5 1 2 |3 (4 |5
connectivity
P2.4.4. Seaport cargo turnover 1 2 |3 4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 12 [3 |4 |5
P2.4.5. Averagely time vessel spends at seaport 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 [4 |5 1 2 |13 14 |5
P2.4.6. Average number of container vessel's call per day 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
P2.4.7. Seaport turnover of containers and general cargo 1 2 |3 |4 |5 1 2 [3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5
P2.4.8. Index of port linear shipping connectivity 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
P2.5.1. Reliable investment promotion and protection system 1 2 |3 |4 |5 1 2 3 [4 |5 1 2 |3 |4 |5
P2.5.2. Clear system of di for port users 1|2 |3 |4 |5 1 ]2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.5.3. Existing exclusive investment programs for the maritime | 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5
and logistics industry
P.2.5.4. Possibility to get an attractive tariff plan in the port based |1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5
on contractual obligation
P2.6.1. Quantitative adequacy of port labour resources I |2 [3 [4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P2.6.2. Competency sufficiency of labour resources in the port 1 2 |3 |4 |5 1 2 (3 [4 |5 1 2 |3 14 |5
P2.6.3. Adequate quality of labour resources in the port 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5
P2.6.4. Compliance with equal opportunities and non- 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5
discrimination provisions in the management of labour
resources
P2.6.5. The effectiveness of seaport labour resources* 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
management
P3.1.1. The attractiveness of the geographical location in terms of 1 |2 [3 [4 |5 1 |2 |3 |4 |5 |2 |3 |4 |5
climatic conditions
P3.1.2. The attractiveness of the geographical location in terms of | 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |13 |4 |5
integration into international transport corridors
P3.1.3. The attractiveness of the geographical location with 1 2 |3 (4 |5 1 2 (3 [4 |5 1 2 |13 |4 |5
respect to emerging international trade relations
P3.2.1. Stability of national political situation I |2 [3 (4 [5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5
P3.2.2. Geopolitical stability in the region 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
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/:(::icernativc Alternative title Klaipeda state seaport | Freeport of Riga Port of Tallinn

P3.2.3. Law regulation of international trade 1 2 |3 ]4 |5 1 2 |3 4 |5 1 2 |3 ]4 |5

P3.2.4. Attractiveness of national and/or regional transport policy §1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 |4 |5

P3.2.5. Attractiveness of national and/or regional law regulation 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 [4 |5
of business environment

P33.1. Regional economic of scale 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 |4 |5

P33.2. Competition level of seaport services providers (seaport 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 [4 |5
service providers concentration)

P3.3.3. Competition of shipping services providers (shipping (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
services providers concentration at seaport)

P3.3.4. Regional (national) dependence of seaport sand shipping J 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 (4 |5
services providers

P3.3.5. Competition of logistic services providers (logistic (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
services providers concentration at seaport)

P3.3.6. Competition of hinterland services providers (regional 1 2 (3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 (4 |5
concentration of hinterland services providers)

P3.4.1. Integrity of maritime and hinterland transport corridors 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5

P3.4.2. Balance of maritime and hinterland infrastructure 1 2 3 14 |5 1 2 |13 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
throughput

P3.43. Infrastructure attractiveness of the maritime transportand J1 |2 (3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
hinterland transport systems from point of view of the

of consolidated cargo flows

P3.4.4. Attractiveness of regional logistical connectivity of (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1|2 |3 |4 |5
national land roads

P3.4.5. Attractiveness of regional logistical connectivity of 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 [4 |5
national railways

P3.5.1. Accessibility of vessel bunkering services at seaport (in 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 [4 |5
the context of quality and price balance)

P3.5.2. Technological diversity of bunkering technologies at 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 (4 |5
seaport

P3.5.3. Accessibility of LNG bunkering art seaport 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 [4 |5

P3.54. Accessibility of ship and equipment repair services and (2 |3 |4 |5 |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
spare parts

P3.6.1. Cooperation between companies in the maritime transport J 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 (4 |5 1 2 |3 [4 |5
sector and scientific and research institutions

P3.6.2. Incorporation of maritime transport companies into the 1 2 (3 |4 |5 1 2 |13 |4 |5 1 2 |3 |4 |5
international organizations

P3.6.3. Attractiveness of the policy for the developing and |2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
maintaining labour competences in the maritime transport
sector

P3.7.1. Automated single port and shipping processes 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5

P3.7.2. Automated stevedoring terminals 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5

P3.7.3. Automated logistical hubs at seaports 1 |2 |3 |4 |5 I 12 |3 |4 |5 1 |2 |3 |4 |5

P3.7.4. Integrated solutions of digital technologies into smartport f1 {2 (3 |4 |5 |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
development projects

P3.7.5. Dlgl[dl prepdrdtlon of maritime transport sector for the 1 (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5

on of autonomous shipping processes

P3.7.6. Dlgllal preparation of maritime transport sector for (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
autonomous logistic processes

P3.8.1. Creation of national added value 1 12 |3 |4 |5 1 2 |3 |14 |5 1 |2 |3 |4 |5

P3.8.2. Creation of added value for the seaport companies 1 {2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 |4 |5

P3.8.3. Creation of added value for the cargo owners 1 2 |3 |4 |5 1 2 |3 [4 |5 1 2 |3 |4 |5

P3.8.4. Creation of added value for the industr: I [2 |3 |4 |5 1 [2 |3 |4 |5 1 2 |3 14 |5

P3.8.5. Creation of added value for the hinterland logistic 1 (2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5

P3.8.6. Creating added value for the port environment through |2 |3 |4 |5 I |2 |3 |4 |5 1 (2 |3 |4 |5
sustainable development

P3.8.7. Creation of added value for the social environment of the 1 |2 |3 |4 |5 2 |3 [4 |5 ]2 |3 |4 |5
maritime transport sector

Thank you for your shared time and for your answers!

Best regards,

Elena Valioniene, PhD student of management sciences, Mykolas Romeris University
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Elena Valioniené

JURU TRANSPORTO SEKTORIAUS PATRAUKLUMO VERTINIMAS
TEORINIO JURY UOSTO VALDYMO PAGRINDU

Santrauka

Tyrimo aktualumas. Jary uosto valdymo problema globalios pasaulinés tiekimo gran-
dinés poziariu tampa svarbia analizuojant galimybes aptarnauti tarptautinius kroviniy
srautus, kas ekonominiu pozitriu yra tiesiogiai susije su juriniy valstybiy ekonomine situa-
cija, nes tarptautinio kroviniy srauto didéjantis intensyvumas daro teigiama jtaka uzsienio
bei vietos investicijy pritraukimui bei uztikrina dalj valstybés biudzeto pajamy. Atsizvel-
giant | tai, kad net 80% Europos jiry uosty yra valstybiniai jary uostai, jury uosty, kaip
vieSojo sektoriaus tkio subjekty tyrimai tampa dar aktualesni vie$ojo intereso tenkinimo
kontekste. Siekiant maksimalios naudos valstybés ekonomikai valstybés valdomi jiary uos-
tai $iame kontekste tampa strategiskai reikémingais valstybés valdomais tkio subjektais,
todél jy valdymui yra keliami valstybiniu pozitriu strategiSkai svarbas tikslai, kuriy svarbg
galima pagristi ne tik ekonominés naudos, taciau taip pat ir regioninés plétros poziiriu,
akcentuojant tai, kad sukuriant ar adaptuojant optimalig valdymo forma su tikslu didinti
valstybinio jiry uosto valdymo veiksmingumg yra sudaromos prielaidos gerinti jariniy
valstybiy tarptautines, politines bei ekonomines pozicijas, isitvirtinant regiono ir pasauli-
nése globalios tiekimo grandinés rinkose.

Kintancios tarptautinés prekybos salygos ir didéjantis visuomenés bei vartojimo prekiy
judumas transformuoja ir jiury uosto funkcine paskirtj, kadangi jary uostas tampa inte-
gruota globalios transporto sistemos dalimi, uztikrinancia visos logistinés grandinés nenu-
trikkstamuma. Siuolaikinés globalios ekonomikos salygomis valstybinis jiry uostas dél jo
kompleksinés struktiros, kurioje veikia tiek viesojo, tiek privataus sektoriy tikio subjektai,
tampa tarsi kvazi — privac¢ia organizacija, kuriai budingi specifiniai savireferentigkos siste-
mos pozymiai, todél nepakanka valstybinio jiary uosto valdymo problemg analizuoti vien
tik valdymo efektyvumo didinimo ir iStekliy optimizavimo pozitriu. Valstybinio jary uos-
to valdymas, buves pagristas infrastrukttiros valdymu bei su infrastrukttros eksploatavimu
susijusiy procesy administravimu, pamatuojamu kiekybiniais finansinio efektyvumo bei
veiklos produktyvumo rodikliais, transformuojasi ir pasipildo logistinio jungiamumo uzti-
krinimo funkcionalumu, kuris valstybinio jary uosto valdymo kontekste sudaro prielaidas
valstybinio jary uosto valdyma vertinti per poveikio jary transporto sektoriaus patrauklu-
mui prizme regiono mastu, nes logistinio jungiamumo dimensija leidZia konstruoti jary
uosto valdymo poveikio, transporto patrauklumo formavimo regione vertinimo metodika.

Siuo poziiriu didelis démesys turi biti skiriamas pagrindiniy jiiry uosto valdymo ir
jary transporto patrauklumo dimensijy im¢iy formavimui siekiant sukurti valstybinio jary
uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jary transporto sektoriaus patrauklu-
mg, metodika, taikyting valstybinio jary uosto valdymo sprendimy priémimo procese ir
modeliuojancia jiary uosto valdymo pokyciy poveikj visiems jary transporto sektoriaus
poky¢iams. Tai yra svarbu todél, kad metodologiskai korektiskai specifinémis dimensijo-
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mis nei$reikstos net ir geriausios valstybinio jiry uosto valdymo praktikos gali neatvaiz-
duoti jtakos tiek, kiek jtakos ir reik§mingumo yra skiriama jary uosty geografinés padéties,
valstybés teisinio reguliavimo, diplomatiniy santykiy, muity rezimy veiksniams. Toks dis-
balansas gali apsunkinti valstybinio jary uosto valdymo veiksmingumo didinima, islaikant
jury transporto sektoriaus patraukluma bei sukuriant tam tikrg pridétine verte sprendi-
my priémimo procese. Todél tarpusavyje nepriklausomuy, bet palyginamy valstybinio jary
uosto valdymo bei jiry transporto patrauklumo pozymiy jtraukimas j daugiadimensinj
kompleksinj modelj yra aktualus tuo pozitriu, kad valstybinio jary uosto valdymo jtakos
transporto sektoriui modeliavimas pagal parengta metodika sudaro galimybes jvardinti ne
tik valdymo poky¢iy poreikj bei galimas valdymo formy jgyvendinimo alternatyvas, taciau
taip pat jvertinti ir valdymo poky¢iy pagrjstuma sukuriamos pridétinés vertés pozitriu.

Analizuojant naujausius mokslinius tyrimus pastebima, kad jary uosto veiksmingo val-
dymo sasajos su jary transporto sektoriaus patrauklumu tyrimai yra pakankamai fragmen-
tiski, segmentuoti bei pasizymi vienadimensine i$raiSka: dalis tyrimy koncentruojasi j jiry
uosto veiksminga valdyma, o kita i jary transporto sektoriaus patrauklumo formavima pro-
bleminiame tyrimy lauke. Jary uosto valdymo veiksmingumo tyrimuose ir moksliniuose ty-
rimuose pakankamai daug démesio yra skiriama tokiems probleminiams klausimams spres-
ti: kokios yra efektyviausios valstybiniy jary uosty valdymo formos, kaip optimaliai naudoti
valstybés isteklius pritraukiant privataus kapitalo investicijas, kokie valdymo sprendimai ga-
léty bati priimami siekiant jdiegti j pridétinés vertés verslui bei $alies ekonomikai orientuota
jary uosto valdymo modelj. Kita dalis tyrimy sprendzia tokius probleminius klausimus: kaip
jary uosto valdymo poky¢iais galima baty padidinti vieSojo ir privataus sektoriy partnerystés
veiksmingumag, kaip jvertinti jary uosto valdymo patraukluma, kokie veiksniai salygoja jiry
uosto valdymo poky¢iy poreikj. Naujausi valstybinio jiry uosto valdymo problematikos ty-
rimai analizuoja tokj probleminj lauka: kaip susieti jary uosto koncepcijos transformacija su
logistinio jungiamumo uztikrinimo funkcionalumu ir kokia funkciné diferenciacija gali buti
taikoma reorganizuojant valstybiniy jury uosty direkcijy veikla.

Tyrimo temos iStirtumas. ISanalizavus literataros $altinius, atkreiptinas démesys, jog
yra pakankamai pladiai istirta jary uosty veiklos ekonominé perspektyva ir konkurenciniy
prana$umy sritis. Pakankamai daug moksliniy tyrimy yra atlikta analizuojant jiiry uosty
ir juose veikianciy verslo subjekty veiklos efektyvumo ir valdymo modeliy sgsajg su uosto
veiklos, konkurencingumo pokyciais, tiriant regioninés ir pasaulinés jiry uosty integracijos
svarbg tiek uosto konkurencingumo pokyciams, tiek kroviniy srauty pritraukimui j regio-
nus (Baird, 2002a; Cullinane, 2002, Jackobs, 2007; Theys, Notteboom, Pallis & de Langen,
2010), vertinant jiry uosty svarbg valstybiy bei regiony ekonomikos pokyciams (Belova,
Mickiené, 2015; Haralambides, 2017, 2019; vanReeven, 2010).

Analizuojant uzsienio $aliy mokslininky atliktus tyrimus, galima pastebéti, kad daugelio
tyrimy tematika yra susijusi su esamos situacijos jiry uosto valdyme susijusiy ir/arba jgyven-
dinty jiry uosty valdymo modernizavimo atvejy analize. Akivaizdziausi decentralizavimo
proceso privatizacijos metodo jgyvendinimo pavyzdziai: Jungtinés Karalystés jary transpor-
to sektoriaus reformos, vykusios XX ir XXI a. sandaroje, kurias i$samiai i$analizavo savo
mobksliniuose tyrimuose A. Baird, (2000; 2002b), Juhel (2001), Cullinane, Song (2002), S.
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Gillman (2003), Jessop (2004), o véliau ir Monios (2017). Nyderlandy jary uosty valdymo
modelius placiau tyré P. de Langen ir kiti (2007), P. de Langen ir M. van der Lught (2017), o
Dooms, van der Lugt, de Langen (2013) tyré Roterdamo jiiry uosto valdymo modernizavimo
reformas. Italijos jary uosty valdymo poky¢iy analize atliko ir tyrimy rezultatus publikavo
Valleri, Lamonarca, Papa (2017), Parola, Ferrari, Tei, Satta, Musso (2017), Belgijos jiary uosty
valdymo politikos poky¢ius tyré van der Voorde ir Verhoeven (2016), Portugalijos jury sek-
toriaus klasterj tyré Salvador, Simoes, Soares (2016), Caldeirinha, Felicio, da Cunha (2017).
Ronty, Nokkla, Finnila (2011) analizavo Suomijos jiiry transporto sektoriaus valdymo ir na-
cionalinés politikos formavimo poky¢ius, Ispanijos jary uosty valdymo modelio struktirg
detaliai tyré Millan, Fernandez, Hidalgo, Pesquera (2016), Danijos jary transporto sektoriaus
teisinio reguliavimo ir valdysenos aspektus apzvelgé Merkel, Slok — Madsen (2019). Prancii-
zijos jiry uosty valdymo modernizavimo procesa analizavo Cariou, Fedi, Dagnet (2014), De-
brie, Lacoste, Magnan (2017). Graikijos jary transporto sektoriaus valdymo modernizavimo
atvejus aprasé Pallis, Vaggelas (2017). Véliausiai jvykdytas Turkijos jary uosty valdymo refor-
mas savo tyrimuose i$analizavo Esmer, Duru (2017). Muangpan, Suthiwartnarueput (2018)
pritaiké subalansuotg kokybiniy veiklos rodikliy metoda ir i$tyré Indonezijos jary transporto
sektoriaus valdymo veiksminguma, Adamowicz (2016) tyré Lenkijos jary transporto valdy-
mo teisinio reguliavimo aplinkg, o Lam, Song (2013) pagrindiniy veiklos rodikliy sistemos
pagrindu jvertino Lenkijos jiry uosto tinklo patraukluma, panasaus pobudzio tyrimo re-
zultatus publikavo H. L. Jis ir kiti (2017) analizuodami Norvegijos valdymo veiksmingumo
poveikj logistiniam jiry uosty jungiamumui.

Valstybinio jary uosto, kaip vie$ojo administravimo tyrimo objekto, atlikti veiklos
veiksmingumo, o kartu ir patrauklumo didinimo tyrimai yra grindziami labiau jiiry trans-
porto sektoriaus politikos formavimo problemomis, kurias jvairiais pjtaviais, panaudodamas
skirtingas analizés dimensijas, tyré Notteboom, Winkelmans (2001a, 2001b), Notteboom
(2007, 2016), Notteboom, de Langen, Jackobs (2013), Notteboom, Parola, Satta, Penco
(2015) ir dar eiléje tyrimy jis buvo $ios tematinés krypties tyrimy bendraautorius, prates-
damas Baird (2004) mokslinius teorinius tyrimus bei kartu su Termeer (2013) i§plétodamas
ir lyderystés svarba analizuojant jiry uosto valdymo problemas. Pallis (1997, 2007), Pallis,
Vistounis, de Langen, Notteboom (2011), Pallis, Vagellas (2017) nemazai démesio skyré
jary uosty valdymo politikos formavimui nacionaliniu ir Europos Sgjungos lygmenimis,
ES jury transporto politikos principus analizavo Psarafatis (2005). Duru (2014) i$skyré jary
uosto valdymo ir politikos formavimo iracionalumo veiksnj, o jiry uosty policentrinio
valdymo problematikg jiry uosto veiklos rezultatyvumo formavimo kontekste i$samiai na-
grinéjo J. VanLeeuwen (2015), Mahon, Fanning (2019), Monios (2019). Politiniy sprendi-
my saveikas su jary uosto valdymu, sektorinio valdymo modernizavima, ieskant didesnio
veiklos efektyvumo, savo tyrimuose kartu su bendraautoriais intensyviai plétojo Brooks
(2007, 2008, 2013, 2016, 2017), kuri pasialé specialia metodika, padedancia jvertinti jary
uosto valdymo veiksmingumg pamatuojamais kiekybiniais veiklos efektyvumo rodikliais.
Jary uosty direkcijos veiklos modelio analitines jZvalgas jiry uosto valdymo veiksmingu-
mo pozitriu savo moksliniuose tyrimuose pateiké Notteboom ir Winkelmans (2001 a, b),
Verhoeven (2010), P. W. de Langen (2013), Parola, Satta, Penco, Profumo (2013), Panaydes,
Lambertides, Andreou (2017), L. M. van der Lught ir kiti (2013, 2016).

255



Pakankamai nauja jary uosty ir jary transporto sektoriaus tyrimy sritis yra pagrista
istekliy konsolidavimo bei centralizuotos veikos koordinavimo poreikiu - tai jary uosty ir/
ar jury transporto sektoriaus klasteriy koncepcija, kurig jvairiais pjaviais analizavo uzsie-
nio mokslininkai: vienos ankstyvesniy klasterinés analizés straipsniy — tai P. W. De Langen
(2004) publikacijos, kuriomis remiasi visi vélesni tyréjai, kaip Vural, Gocer, Halldorsoon
(2019), tirdami klasteriy veiklos nauda kuriant jary uosto paslaugy pridétine verte suinte-
resuotosioms $alims, van Tatenhove, Raakjaer, van Leeuwen, van Hoof (2014) analizuoda-
mi regioniniy jriniy klasteriy problematika, Stavroulakis, Papadimitriou (2016) tirdami,
kokie reik§mingi kriterijai gali salygoti jary uosty, veikianc¢iy nacionaliniuose bei regioni-
niuose jury transporto klasteriuose, patrauklumg. Ibrahimi (2017), Shi, Jiang, Li, Xu (2020)
komponavo jiary transporto klasterio struktiirg veiksmingo valdymo kontekste, o Zh. Yang
ir kt. (2019) istyré jary transporto sektoriaus klasterio integracijos j nacionalinius ir tarp-
tautinius transporto koridorius galimybes ir jos teikiamus privalumus konkuruojant regio-
ne. Hammervoll, Lillebrygfied, Engelseth (2014), tyré valdymo inovacijas, kurios gali bati
taikytinos didinant jary transporto sektoriaus klasteriy valdymo veiksmingumg.

Analizuojant disertacijoje suformuluotos probleminés tyrimy srities istirtuma, gali-
ma sakyti, kad ji yra pakankamai intensyviai tiriama, taciau i$samiy jary uosto valdymo
veiksmingumo vertinimo metodiky, pagrjsty kokybiniy ir kiekybiniy rodikliy taikymu,
kol kas néra daug: didzioji dalis yra fragmentuota, koncentruojantis j administravimo arba
vadybos segmenta, todél $is faktas sudaro galimybes pagristi $io disertacinio tyrimo nau-
juma, o egzistuojanti tyrimy jvairové parodo pasirinktos tyrimy problemos pagristuma ir
aktualuma, nes jary uosto, kaip vie$ojo administravimo srities objekto, valdymo proble-
matikai Europoje (Siaurés jiros, Vidurziemio jiros, Atlanto vandenyno rytinés pakran-
tés regionuose) ir Azijos regiono jiry uostuose yra skiriamas itin didelis démesys, o jary
uosto valdymo modernizavimo problemos tyrimai turi strategiSkai reik$mingg statusg tiek
valstybiniu, tiek regioninés plétros, tiek globalizacijos procesy konteksto lygmeniu, taciau
Baltijos jaros regione jiry uosto valdymo problemos itirtumas yra labai mazas; Lietuvos
jury uosto valdymo veiksmingumo ir jiry uosto patrauklumo didinimo regione saveikos
problema nebuvo i§samiai analizuota mokslininky.

Lietuvos mokslininky i$samiai tiriamas vie$ojo administravimo sektorius sudaro salygas
pakankamai pagrijsti vie$ojo administravimo principy taikyma formuojant jiry uosto valdy-
mo modelj arba identifikuojant jo modernizavimo poreikj, jveiksminant egzistuojancio val-
dymo $ablono funkcionaluma: isskiriant valstybinio jiiry uosto, kaip viesojo sektoriaus subjek-
to, valdymo trikumus, lyginant su privaciuoju sektoriumi, — tai nepakankamas lankstumas,
verslumas, veiklos efektyvumas, produktyvumas ir pan. (Bugkeviciaté ir Raipa, 2011; Gude-
lis ir Rozenbergaité, 2004; Guogis ir Gudelis, 2009; Guogis, Raksnys, 2015; Patapas, Raipa ir
Smalskys, 2014; Raipa, 2011; 2014; Raipa ir Bartkus, 2013; Smalskys, 2010; Smalskys, 2015;
Tuménas, 2010; Viederyté ir Jusc¢ius, 2016), papildant Lietuvos mokslininky sprendinius
uzsienio autoriy tyrimy rezultatais, ieSkant galimy efektyvumo problemy sprendimo bady
modernizuojant valdymo modelj, kaip viena i§ galimy sprendiniy plétojant viesojo ir priva-
taus sektoriy partneryste (toliau VPSP) (Alvedalen & Boschma, 2017; Ansong, Gissi & Cala-
do 2017; Acciaro, 2015; Breuer, Fichter, Ludeke - Freund, & Tiemann, 2018; Brunsson, 2009;
Buttler & Allen, 2008; Chandan, 2012; Dickinson, 2014, 2016; Gow & Dufour, 2000; Goss
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& Stevens, 2001; Graetz, 2006; Hillman, 2009; Kim & Choi, 2018; Klein, Mahoney, McGa-
han & Pitelis, 2009; Koliba, 2013; Koliba & Koopenjan, 2015; Meier et al., 2006; Osborne,
2006; Osborne, Radnor, Kinder, & Vidal (2014); Rhodes, 2008; Sinha & Chowdhury, 2019;
van der Heijden,2015; Xu, Sun & Si, 2015; Zhang, Geerlings, Makhloufi& Chen, 2018). I3-
samiai jitry uosto valdymo modernizavimo atvejis, taikant VPSP modelj, buvo i$analizuotas
tiriant Kroatijos Rijekos jiry uosto valdymo modernizavima (Oblac, et al, 2012), o Baltijos
jaros regione — Lenkijos jary uosto valdymo modernizavimo atvejis (Kotowska, Plucinski,
2011). Apie VPSP Lietuvoje tyrimy néra atlikta daug - didziaja dalimi jie yra nukreipti j VPSP
valdymo problemas Lietuvoje (Raipa, 2011; Sutavi¢iené, 2011) ir j sékmingy ir nesékmingy
projekty rezultatus turincias veiksniy paieskas (Kavaliauskaité, Jucevicius, 2009), taciau ana-
lizuojant $ig tematikg ir ne tik per NVV prizme, bet ir per viesojo valdymo bei vélyvesnio
neoveberizmo prizme¢ mokslinéje literatairoje isskiriamos ir VPSP formuojamos rizikos, kuriy
valdymas tenka viesojo valdymo subjektui (Ferrari, Parola, & Tei, 2015; Raipa, 2011).

Jary transporto sektoriaus patrauklumo tyrimy imtis yra dar siauresné, dazniausiai §io
tipo tyrimai yra segmentuoti, susiaurinant patrauklumo tyrimus iki patrauklumo uosto na-
$umo kontekste (angl. performance). Jiry uosto patrauklumas novatoriska socioekonomi-
ne perspektyva buvo istirtas Dooms, van der Lugt, de Schepper, de Jong (2019) tyrimuose;
Wiegmans ir Dekker (2016) analizavo giliavandenio jiry uosto patraukluma, o sasaja tarp
jary uosto valdymo veiksmingumo ir jiury uosto patrauklumo buvo jvertinta Vieira da
Cunha (2006) tyrime, kuris buvo tesiamas B. B. G. Vireira ir kity (2016) tyrimuose. Suto-
mo, Soemardjito (2012) sudaré Indonezijos jiry uosto finansinio efektyvumo ir valdymo
efektyvumo sgsajos vertinimo metodika. Schellinck, Brooks (2016) istyré uosto paslaugy
patraukluma, Satta, Notteboom, Parola, Persico (2017) analizavo jiry uosto direkcijos
finansines investicines priemones ir jy suponuojamg jiry uosto patraukluma, Lim ir kt.
(2019) patrauklumg susiejo su darnios plétros plétojimu jary uosto direkcijos veiklomis,
i$skirdami ir darbo istekliy kompetencinius veiksnius, Lam ir Song (2013) tyrimus atliko
jary uosto, kaip tinklo, apjungiancio jury uoste veikiancias vie$o ir privataus sektoriaus
organizacijas, patrauklumo vertinimo kontekste, P. W. de Langen (2013) gilinosi j jary uos-
to patrauklumo problematikg logistinio multimodalinio jiry uosto jungiamumo pozitriu,
pagrisdamas patrauklumo matavimo sistemg savo 2007 m. moksliniy tyrimy i$vadose su-
formuluotais jary uosto patrauklumo kriterijais, kuriy sistemos konstruktg toliau savo ty-
rimuose plétojo Ibrahimi (2009, 2017), Ferretti, Parmentola, Parola ir Risitano (2017), Ri-
dwan, Noche (2018), Ha, Yang (2018), Ha, Yang, Notteboom, Ng, Heo (2017), Muangpan,
Suthiwartnarueput (2019). Dappe, Jooste, Aleman (2017) bei vélesniuose Arvis, Vesinv,
Carruthers, Ducruet, de Langen (2019) moksliniuose tyrimuose, kuriuos uzsaké ir publi-
kavo Pasaulio Bako organizacija, susisteminami ankstesniy tyrimy rezultatai ir identifikuo-
jami kiekybiniai jary uosto patrauklumo vertinimo parametrai, kuriy pagrindu buvo ana-
lizuojama jiry uosto valdymo modelio veiksmingumo sasaja su jary uosto patrauklumu.
Pazymétina, kad Vagellas (2019) naujausiuose tyrimuose sitilo uosto patraukluma matuoti
taikant analitinio hierarchinio proceso metodus. Taciau artimiausi disertacinio tyrimo
probleminei tyrimy sriciai yra tie jary transporto sektoriaus subjekty patrauklumo tyrimai,
kurie susije su subalansuoty palyginamy rodikliy sistemos paieskomis vertinant jiry uosto
valdymo veiksmingumo rai$kg jiry transporto sektoriaus patrauklume bei su kokybiniy
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indeksy reik$mingumo paie$komis; matuojant §j reiskinj buvo publikuotos Sanches, Ng,
Alonso (2011), Y. - Ch. Yabg ir Sh. L. Chen (2016), Caldeirinha ir kt. (2017), Lagoudis, Ma-
dentzogolou, Theotokas, Yip (2019), Zh. Yang, Guo, Lian (2019) mokslinés publikacijos,
taciau tyrimai pasizyméjo segmentiskumu: terminalinis patrauklumas, multimodalinis pa-
trauklumas, valdymo patrauklumas. Artimiausia disertacinio tyrimo metodikai buvo Bo-
levics (2018) tyrimo metodika, pagrista jiry uosto patrauklumo vertinimu priklausomai
nuo jgyvendinto jiry uosto direkcijos valdymo modelio, ta¢iau $iame tyrime buvo daugiau
démesio skiriama autonomijos jgyvendinimo principams, atskaitingumui bei skaidrumui
ir jary uosto direkcijos valdybos struktarinei analizei, todél jary uosto veiksmingo valdy-
mo rai$ka buvo tik vienas i$ kriterijy vertinant jiry uosto patraukluma.

Moksliné problema. Nors veiksmingas valstybinio jiary uosto valdymas yra strategis-
kai svarbus jariniams regionams, kompleksiniy moksliniy tyrimy, orientuoty j valstybiniy
jury uosty veiklos valdymo veiksmingumo didinimo problemy sprendimag, néra daug, o
atliekami tyrimai dazniausiai yra nukreipti j jury sektoriuje veikla vykdancius tikio subjek-
tus, j specializuotas jiry uosto veiklos sritis, j konkrecius valdymo modelius, nacionalines
jury transporto sektoriaus reformas ir jy vertinimg, j jary uosty valdymo politikos for-
mavimo erdve, o jury uosto valdymo sasajos su jary transporto sektoriaus patrauklumu
tyrimy laukas — ypatingai siauras, todél siekiant plétoti ji buvo pasirinkta disertacijos pro-
bleminio tyrimo lauko tematika.

Jary transporto sektoriaus patrauklumo tyrimai dazniausia yra susieti su probleminiu
klausimu, kokiais analitiniais modeliais gali bati aprasytas jury transporto sektoriaus patrau-
klumas? Taciau jiry transporto sektoriaus patrauklumas dazniausiai vertinamas segmentuo-
tai: kaip jvertinti laivy bunkeriavimo paslaugy jary uoste patrauklumg, kaip jvertinti jary
uoste veikianciy konteineriy terminaly patrauklumg multimodalinéje kroviniy gabenimo lo-
gistinéje grandingje, kaip jvertinti valstybinio jary uosto teisinés aplinkos patraukluma. Tik
kruizinés laivybos ir jai teikiamy paslaugy uoste patrauklumas buvo istirtas kompleksiskai,
taciau neatsizvelgiant j valstybiniy jary uosty rinkodaros bei turizmo plétros tendencijas.

Tokia tyrimy jvairové leidzia teigti, kad pasirinkta valstybinio jary uosto valdymo po-
veikio jiry transporto sektoriaus patrauklumui problema yra aktuali ir tuo galima pagristi
jury uosto valdymo jtakos vertinimo jury transporto sektoriaus patrauklumui problemos
aktualuma tiek teoriniu, tiek ir empiriniu pozitriu, todél detalesnei Sios problemos anali-
zei yra skiriamas $is disertacinis darbas. Atsizvelgiant j tai, disertacijoje yra analizuojama
jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo vertinant jiry transporto sektoriaus patrau-
klumg tematika, ypatinga démesj skiriant veiksmingo valstybinio jary uosto valdymo ir
jury transporto sektoriaus patrauklumo sgsajos identifikavimui per palyginamas ir i$ma-
tuojamas dimensijas, pavaizduotas daugiamaciame kompleksiniame modelyje, esan¢iame
rengiamos vertinimo metodikos sudétyje.

Mokslinj problemos konteksta apibendrina tokie probleminiai klausimai:

1. kokios yra teorinés jary uosto valdymo prielaidos ir kuris jary uosto valdymo $a-
blonas bei jo pagrindu suformuotas jiary uosto valdymo modelis yra veiksmingi
formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma?
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2.

kaip gali bati vertinamas jry transporto sektoriaus patrauklumas jary uosto val-
dymo teorinio modelio pagrindu?

Mokslinio tyrimo objektas jiury transporto sektoriaus patrauklumo vertinimas teori-

nio jary uosto valdymo modelio pagrindu.

Mokslinio tyrimo tikslas iSanalizavus valstybinio jiry uosto valdymo teorines prielai-

das sudaryti jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo jary uosto valdymo teori-

nio modelio pagrindu metodika, taikyting rytinés Baltijos jaros pakrantés regione.

Siekiant i8sikelto tikslo disertacijos sprendziami tokie uzZdaviniai:

1.

Analizuoti jary uosto valdymo teorines prielaidas identifikuojant veiksmingo vals-
tybinio jary uosto valdymo principus, naudojamus formuojant teorinj jiary uosto
valdymo modelj jury transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo kontekste.
Analizuoti jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo principus identifi-
kuojant pagrindinius jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo kriterijus.
Sudaryti jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo modeliuojant jary trans-
porto sektoriaus patraukluma metodikai reikalingo empirinio tyrimo modelj, api-
budinantj taikomus tyrimo metodus.

Remiantis empirinio tyrimo rezultatais, sudaryti jury transporto sektoriaus patrau-
klumo vertinimo metodika, taikant teorinj jiry uosto valdymo modelj.

Taikant metodika, sudarytg jury transporto sektoriaus patrauklumo teorinio jiry
uosto valdymo modelio pagrindu, palyginti skirtingus valstybiniy jary uosty ry-
tinéje Baltijos juros pakrantéje valdymo modelius bei jvertinti jiry transporto
sektoriaus patrauklumg Talino jungtinio jiry uosto, Rygos laisvojo jary uosto bei
Klaipédos valstybinio jary uosty valdymo modeliy pagrindu.

Ginamieji teiginiai:

1.

Neéra konkretaus vieno veiksmingo jiary uosto valdymo sablono, kuris formuoty
maksimaly jary transporto sektoriaus patraukluma, taciau remiantis teoriniu jiry
uosto valdymo modeliu, pagristu vie$ojo administravimo, moderniosiomis vady-
bos bei veiksmingo valstybés jmoniy valdymo teorinémis prielaidomis, ir veiks-
mingo jury uosto valdymo modelio kriterijais galima modeliuoti jvairias jary uosto
valdymo modelio alternatyvas, kuriy jgyvendinimas sudaro prielaidas jary trans-
porto sektoriaus patrauklumo formavimui.

Jary transporto sektoriaus patrauklumui poveikj turi toks jary uosto valdymo mo-
delis, kurio jgyvendinimas sudaro prielaidas jgalinti antrepreneriska jary uosto di-
rekcijos veiklos modelj.

Veiksmingo jiury uosto valdymo poveikj, formuojant jiry transporto sektoriaus
patraukluma, galima vertinti taikant kombinuotus daugiakriterinio sprendimo pri-
émimo metodus integruojancia metodika, kuri sudaro prielaidas apjungti kiekybi-
niy ir kokybiniy kriterijy vertinimg, tyrimo rezultatus vizualizuojant lyginamajai
analizei pritaikytomis specifinémis kriterijy reik§mingumo diagramomis.
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Tyrimo metodika. Siekiant i$analizuoti valstybinio jary uosto valdymo specifiSkuma
ir sudaryti teorinj jiry uosto valdymo ir jo taikymo modelj, vertinant jary transporto sek-
toriaus patraukluma, buvo taikomi mokslinés literataros $altiniuose publikuoty teoriniy
jzvalgy bei empiriniy tyrimy rezultaty ir jary uosto bei jiry transporto sektoriaus veiklg
reglamentuojanciy teisinio reguliavimo dokumenty turinio analizés, pagrjstos palyginimu,
analizés, sintezés bei apibendrinimo metodai.

Valstybinio jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jary transporto
sektoriaus patrauklumg, problematika yra analizuojama turinio bei aksiomatikos pozia-
riu. Valstybinio jary uosto (toliau, VJU) veiklos globalizacija iSreiskiama per sudétingus
regioninius, tarptautinius ir globalius santykiy (sgveiky) tinklus, vaizduojancius jtinklintos
veiklos sampratg, pasireiskiancius per sistemy kompleksiskumo teorinius principus, api-
budinancius organizacijas, kaip ekosistemy valdymo specifika, besiremiancias postmoder-
nizmo filosofija. Tac¢iau globalizacijos procesy kontekste greta visuotinumo ir integralumo
pozymiy i$ryskinamas ir valstybinio jiry uosto valdymo problematikos lokaliskumas bei
specifiSkumas. Vadybos teorijos numato metodologiniy pozitriy jvairove apibréziant ir
vertinant valstybinio jiry uosto valdyma, kas atitinka vadybinés minties raidos tendencija,
kuri yra susijusi su pagrindiniais skirtumais tarp egzistuojanciy vadybos moksle pozityvis-
tinio ir interpretatyvistinio pozitriy bei klasikiniy ir moderniyjy vadybos teorijy. Todél
tai lemia specifinés tyrimo metodologijos, atitinkancios $iuolaikine valstybinio jary uosto
valdymo raidg bei aplinka, jy formavimo poreikj, siekiant valstybinio jiary uosto valdymo
veiksmingumo didinimo priemonémis, kurios maksimaliai padidinty jary transporto sek-
toriaus patraukluma globalioje tiekimo logistinéje grandinéje.

Formuojant valstybinio jary uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jary
transporto sektoriaus patrauklumg, metodikg yra naudojamas scenarijy modeliavimo me-
todas, o atliekamas empirinis tyrimas yra grindziamas trianguliacijos principu, sudaranciu
galimybes taikyti kiekybinio ir kokybinio tyrimy metodologines nuostatas. Tyrimui atlikti
naudojami daugiakriterinio sprendimo priémimo metodai, tokie kaip analitinis hierarchi-
nis procesas, pilkosios reliacinés analizés metodas bei jy kombinavimo kartu metodas, o
rezultaty interpretavimui taikomas analitinis logografinis metodas.

Tyrimo metodai buvo pasirinkti vadovaujantis empirinio tyrimo modelyje keliamais
uzdaviniais. Siekiant nustatyti jary uosto valdymo modelio veiksmingiausius kriterijus, sti-
priausiai galin¢ius daryti jtaka jary transporto sektoriaus patrauklumui, uzsibréztas tikslas
sudaryti jary uosto valdymga bei jary transporto sektoriaus patraukluma atvaizduojanciy
kriterijy reikémingumo rodikliy hierarchijg ir atvaizduoti ja vizualiais reik§mingumo Zze-
meélapiais. O antroji tyrimo dalis, kuri ir yra disertacinio darbo rezultaty praktinio pritai-
komumo jrodymas, — tai parengti $iy reik§mingumo rodikliy taikymo vertinant jiry uosto
valdymo daromg poveikj jiry transporto sektoriaus patrauklumui metodika, lyginant ke-
letg jary uosty tarpusavyje, ir pritaikyti parengtg metodika vertinant rytinés Baltijos jaros
pakrantéje veikianciy jary uosty atvejus. Duomeny rinkimui buvo taikomos eksperty ap-
klausos poromis lyginant metodus, struktariskai proporcingai atrenkant jary transporto
sektoriaus veiklg atitinkancig tarptauting eksperty imtj, siekiant, kad eksperty imties struk-
tara kiek jmanoma tiksliau atspindéty jiry transporto sektoriuje veikianciy tkio subjekty
ekonominés veiklos struktarg, o uztikrinant tyrimo rezultaty validuma bei patikimuma

260



buvo atliekamas eksperty nuomonés suderinamumo bei eksperty kompetencijos rodiklio
jvertinimas.

Tyrimo ir taikomy metody apribojimai

Pasirinkto empirinio tyrimo metodologijos, taikant kombinuotg analitinio hierarchijos
proceso ir pilkosios reliacinés analizés metods, pagrindinis ribotumas - tai didelis vertina-
muy kriterijy kiekis, kas lémé ekspertinés apklausos anketos sudétinguma, nes AHP metode
taikomas porinio tarpusavio palyginimo kriterijy algoritmas. Be to, tyrimo anketa turéjo
dvi dalis, 1§ kuriy pirmojoje buvo siekiama poromis palyginti kiekvienos grupés kriterines
grupes bei kriterijus, o antrojoje — jvertinti kiekvieno vertinimo kriterijaus reik§éme kie-
kvieno i§ lyginamy Klaipédos valstybinio, Talino jungtinio bei Rygos laisvojo jiry uosty
atveju.

Atsizvelgiant j ekspertinio tyrimo anketos sudétingumg, tyrimo metu susidaré sunku-
mai jtraukiant ekspertus, o taikomo metodo sudétingumas daré poveikj kontaktinio susiti-
kimo poreikiui formuotis, kas padidino tyrimo atlikimo trukme. Be to, sudaryta eksperty
imtis ir suformuluoti darbo patirties bei kompetencijy reikalavimai susiaurino potencialiy
eksperty generaline aibe, taciau tai nesumazino tyrimo validumo rodikliy.

Tyrimo ribotumg taip pat lemia tai, kad néra pakankamai jary uosto valdymo veiks-
minguma bei jary transporto sektoriaus patrauklumg identifikuojanciy santykiniy palygi-
namy rodikliy, todél siekiant palyginti jary uostus yra reikalinga taikyti ekspertinio tyrimo
metodika, kas sudaro galimybes susiformuoti eksperto nuomonés subjektyvumui ir kom-
petencijos nepakankamumui, nepaisant to, jog remiantis ekspertinio tyrimo metodika,
buvo apskaiciuotas tiek eksperty nuomonés suderinamumo, tiek eksperty kompetencijos
pakankamumo rodikliai. Tac¢iau déka pasirinkto daugiakriterinio sprendimo priémimo
AHP tyrimo metodo, nustacius eksperto kompetencijos nepakankamuma ir atsizvelgus j
tai, kad tai galéjo buti atsitiktinis ekspertas, galima ekspertg pakeisti kitu ekspertu: tyrimo
metu i§ 81 eksperto buvo pakeisti 6 ekspertai, siekiant minimizuoti atsitiktinumo faktoriy.

Teorinis tyrimo reik§mingumas

Siekiant atskleisti disertacinio darbo teorinj reikéminguma galima isskirti tai, kad di-
sertacinis tyrimas pasizymi daugiadimensiniu analitiniu pozitriu, nes analizuojant teori-
nius jary uosto valdymo principus veiksmingo valdymo kontekste bei formuojant teorinj
jary uosto valdymo modelj, jis pagrindziamas $iuolaikiniais vie$ojo administravimo te-
oriniais principais, veiksmingomis valstybés jmonés valdymo teorinémis nuostatomis ir
moderniosios vadybos teorijy jzZvalgomis, sudaran¢iomis galimybe jary uosto veiksmingo
valdymo bei jiry transporto sektoriaus patrauklumo elementus analizuoti trimis pjaviais,
identifikuojant problemos kompleksiskuma.

ISanalizavus ankstesnius mokslinius jiry transporto sektoriaus patrauklumo bei jary
uosto valdymo veiksmingumo tyrimus, kuriuose buvo naudojami kriterijai ir jy grupés,
atitinkamai veiksmingo jiry uosto valdymo teoriniam modeliui vertinimo kriterijai buvo
suklasifikuoti  atskiras kategorijas ir integruoti j visuminj jary transporto sektoriaus pa-
trauklumo vertinimo modelj, kurio pagrindu buvo sudaryta vertinimo metodika.

Jary transporto sektoriaus patrauklumas disertaciniame tyrime buvo atvaizduotas kaip
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visuminis sektorinis patrauklumo indeksas, kurj sudaro trys dedamosios, pavaizduojan-
¢ios jary uosto valdymo veiksminguma: tai jiry uosto direkcijos patrauklumas, jiry uosto
patrauklumas, jiry uosto logistinio jungiamumo patrauklumas. Ankstesniuose tyrimuose
$ios trys dimensijos buvo analizuotos arba segmentuotai, arba pavieniui, todél jy apjun-
gimas j visuminj modelj sudaré galimybe ne tik defragmentuoti priimamus veiksmingo
valdymo sprendimus, tac¢iau ir sudaryti visuminj integruota jary transporto sektoriaus pa-
trauklumo indeksa.

Praktinis tyrimo rezultaty pritaikomumas

Nors tyrimas konstruojamas remiantis teoriniu jiry uosto valdymo modeliu, taikant
teorinius jiry uosty valdymo principus bei remiantis teorinémis prielaidomis, tyrimo re-
zultatai turi pakankamai platy pritaikomumg. Tyrimo rezultatai gali bati praktiskai taiko-
mi formuojant jiry uosto pozicionavimo rinkoje ir (ar) regione strategija, konkuruojant su
kaimyniniais jary uostais dél integracijos i vienatipiy kroviniy logisting grandine, priima-
my jary uosto valdymo veiksmingumo didinimo sprendimy pagrindu.

Tyrimo metu nustatyti jiry uosto valdymo veiksmingumo bei jiry transporto sektoriaus
patrauklumo kriterijy svoriai gali bati taikomi kiekybiniuose tyrimuose, atliekant jiry uosty
lyginamaja analize bei panaudojant subalansuoty santykiniy rodikliy sistema. Tokios vienin-
gos sistemos jary transporto sektoriaus patrauklumui vertinti priklausomai nuo jary uosto
valdymo veiksmingumo néra suformuota, todél subalansuotos santykiniy palyginimo rodi-
Kkliy sistemos sudarymas bty viena i $io disertacinio tyrimo plétojimo kryp¢iy.

Tyrimo metu parengta jiry uosty formuojamo jury transporto sektoriaus patrauklumo
lyginamosios analizés metodika, jskaitant ir rezultaty vizualizavimg, sudaro galimybes ne tik
nustatyti lyginamy jary uosty valdymo modelio bei jiry transporto sektoriaus patrauklumo
ranga, taciau taip pat sudaro prielaidas identifikuoti stipriau ir maziau iSplétotus jiary uosto
valdymo modelio elementus lyginant su kitais jary uostais bei identifikuoti jary uosto val-
dymo modelio ir jary transporto sektoriaus patrauklumo tobulintinas bei stiprigsias puses,
pasinaudojant reiksmingumo rodikliy zemélapiais sgsajoje su vertinimo rodikliais. Praktinis
tyrimo metodikos pritaikomumas turi ir i$pléstines taikymo perspektyvas, adaptuojant $ig
metodika ir kitose srityse, atliekant ekosisteminiais principais veikian¢iy tkio subjekty kom-
pleksinius daugiadimensinius valdymo veiksmingumo vertinimo tyrimus.

Disertacijos struktiira

Disertacija sudaryta i§ 3 skyriy, 282 pozicijy literataros sgraso ir 11 priedy. Disertaci-
jos apimtis 206 psl., 43 paveikslai ir 30 lenteliy. Disertacijos teorinéje dalyje iSanalizuotos
teorinés veiksmingo jiry uosto valdymo prielaidos, identifikuoti pagrindiniai jary uosto
veiksmingumo valdymo kriterijai ir sudarytas teorinis jary uosto valdymo modelis, kuris
empiriniame tyrime buvo taikomas siekiant jvertinti jary transporto sektoriaus patrauklu-
ma, atspindintj veiksmingo valdymo rezultatg. Remiantis $iais modeliais buvo sudarytas
empirinis tyrimo modelis, kurio rezultatai remiantis buvo parengta jiry transporto sek-
toriaus taikant teorinj jiry uosto valdymo modelj vertinimo metodika, o jos aprobavimas
buvo atliktas palyginant rytinéje Baltijos jaros pakrantéje veikianciy jary uosty formuoja-
mo jury transporto sektoriaus patraukluma.

262



reysyn soyniod opodsuen hunl saurjeuoroeN

VIIDALVILS INITVNOIOVN

Ees—aeae = sofroezrues1o saurqAsnersfaaN Te)yalqns onyn SNELI0)Yas 0$aIA repyelqns onyn sneLoyes snEjeAl [T T T T T T T T hl
_ I
|
_ I
VTHIEA OLSON A¥Ar
_ —— rerjojsonu rurelo3ATes hyyrea humusyroaaN IVLVLINZHE ONACIVA “
| ! 7'y % ouwdppa BE,uEw&Q |
L e e s o s e e —
_|_ |||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||| 1
I | onw3A] owdpipa orunyny _ 3 _ “
“ 1 » SITHAON SOTMIHA SOMIONTIIA OLSON MEAr |
e} |
_ “ w eysueualdenuy seysLIouUMEd snakjeatesuoy m “
| m o
11 & {S1} eurwouoya * {€1} sewnurpuaa£3i a {¥A} seqhwoesyy “
_ 1| teny sewspreaniioesedo m owNYSIuSWONIpUag owntagrngal oruIsIa L 3 : |
€A} seuojqes owApreA
I (20 sewkppeasoppen. |R O {y1} ownaern3ax SITHAOW SOTTHA {T1} seqAaesonu = m (€A} seuorq i "
I g PIBA SOPTIA m 5 g sewruimzn hwefed SOMOYNMIIA 0ISON A¥AS g sewuLnynzn hwefeq {5 5 A} vty omApren |
_ 1 {10} sewnaennday o {1} sewrurpuaaAsi {11} W |
I e soynjod seUISeOUOY enerd soInynnseIyuy 2 {1A} sewnpreaeq “
T
_ S _ S [
L o sn[eqoro sturuordey sn[eyoT g i
| 5
| " m SILdFIdV SOTHIHA SOIDNTIIA OLSON DM.D—. @ “
_ i yy 7y ) I
_— 1 1 oudppa 0113210018 |
i plaplepleplupliuplnplpinyinytnplnplnpinplnplnpinpluptaplagi plplelelepleplepleplnpleplnplnplnplnplnplnyleplinplnplng H
| o - —— - > IVISMIL IVINIOZLVYLS OLSON AdAr < 1
|
|
I 3 |
I [ 1 _
_ e[Sy soqNI[od 0IOdSURT) SQUITEUOTOBN e |
| |
| |

onw3A] soizpivg

1 pav. Teorinis jiiry uosto valdymo modelis

263



1oL ownynv.nd SND1L01YBS 0140dSUDLI AN ¢

v

A

wivnza4 owdpog

sewnAARNpoIg

sewnAK)yaye sTuIsueul]

T

{¢q} sewnpinened
ownurerdun/( orunsido] ojson hung

B[yroA oson hung

onu3d]

A

{1} srepow so[yraA softoxarp oyson hunp

7
/
/
/!
/
£

(fd*%d 'd)d=d
seumpynexned snerio)yas opodsuer hunp

T N 1
! |
L + sndaxde omAprea softoyaxp ojson hung
|
SBWNSEN |
|
|
. b _
|
|
| J _
SeWNIUISYIoA h _
\ __.7
L Te[SY1} TeruIgajens ojson hung _
3194 QUNRPLd

.

v

Te[S31) TRIUISajeNs saqA)s[ea sauning

A
|

Apjpa owoniado

;S onwdd] owdppa oy

onu3A) owdpipa onudaiug

onwdA] soizping

_ eynijod opodsuer hung

» eynijod soqAyaid saunneydre) 1 exnIo

d opodsuery

2 pav. Jiry transporto patrauklumo teorinio jiry uosto modelio pagrindu vertinimo modelis

264



Atlikus tyrima buvo suformuluotos i$vados ir rekomendacijos bei numatytos gali-

mos disertacinio tyrimo testinumo kryptys.

1.

2.

ISanalizavus valstybinio jiry uosto valdymo teorinius principus buvo nustatyta, kad
jary uosto valdymas gali bati aiSkinamas taikant policentrinio darnaus valdymo teo-
rinj koncepta, kurio pagrindu valstybinio jiary uosto valdymas analizuojamas operaci-
niame, taktiniame, strateginiame bei valdzios lygmenyse, o jary uosto valdymo veiks-
mingumas atitinkamai gali bati apibadintas tam tikru kiekybiniy rodikliy pasiekimo
rinkiniu, sudarytu i§ operacinio ir procesinio produktyvumo, finansinio efektyvumo,
nasumo rodikliy bei sukuriamos pridétinés vertés suinteresuotosioms $alims kiekybi-
nés israiskos, papildytos kokybiniy rodikliy, apibrézianciy suinteresuotyjy $aliy pasi-
tenkinimo sudarytomis galimybémis i$raiska, rinkiniu.

1.1. Remiantis jary uosto samprata bei funkcionalumo aiskinimu buvo nustatyta, kad
jary uostas veikia kaip didelio skaiciaus ir pobuidzio suinteresuotyjy Saliy tinklas,
todél jury uosto ekosistema yra kompleksiné adaptyvi sistema, todél valdymo
veiksmingumui jtakos turi ne tik kiekybiskai i$matuojami rodikliai, taciau ir koky-
biniai rodikliai, kuriy identifikavimui buvo sudarytas teorinis jary valdymo mode-
lis su apibréztais kokybiniais rodikliais.

1.2. I$analizavus valstybinio jary uosto valdymo ir jary transporto sektoriaus patrau-
klumo regione formavimo teorinius principus buvo nustatyta, kad teorinis jary
uosto valdymo modelis yra sudarytas is keleto atskiry funkciniy valdymo lygiy:

- auks$ciausiame valdymo lygmenyje (vyriausybé, steigéjas) yra teisinémis prie-
monémis formuojamas valdymo modelio $ablonas, kuris tiesioginés jtakos jiry
transporto patrauklumo formavimui neturi, ta¢iau apibrézia jary uosto valdy-
mo funkcijas jgyvendinancios jiary uosto direkcijos veiklos galimybiy teisines
ribas;

- strateginiame jary uosto valdymo lygmenyje, laikantis teisinio reguliavimo
priemonémis apibrézty jary uosto direkcijos funkcijy, formuojamas jary uos-
to direkcijos veiklos modelis jgyvendinant jary uosto reguliavimo, veiklos bei
operacijy valdymo funkcijas nuosavybés valdymo, teisinio reguliavimo bei
pajamy gavimo i$ $iy veikly darnios plétros principy bei bendruomeniskumo
plétojimo srityse, identifikuojamas pagal moksliniuose tyrimuose apibréztas
konservatyviam (lokaliam), partneriniam (regioniniam) ar antrepreneriskam
(globaliam) jary uosto direkcijos veiklos modeliams apibréztas konkrecias vei-
klos funkcijas.

- taktiniame bei operaciniame lygmenyje jgyvendinant uosto paslaugy prieina-
mumo ir saugumo uztikrinimo veiklas bei pridétine verte kurianciy paslaugy
teikimo veiklas.

ISanalizavus jary transporto sektoriaus patrauklumo formavimo principus buvo nusta-

tyta, kad vadybos mokslo naudojama patrauklumo samprata yra ekonomikos moks-

lo naudojamos konkurencingumo sampratos santykinis atitikmuo, kuris tiriant jary
transporto sektoriaus patrauklumg suponuoja jiry uosto ir laivybos procesy vertika-
lios integracijos perspektyva, jskaitant uosto ir uzuoscio logistinio jungiamumo kon-
cepta bei darnios plétros, zaliosios logistikos bei mélynosios ekonomikos principus.
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ISanalizavus mokslinius tyrimus, atliktus jary transporto sektoriaus patrauklumo

vertinimo bei jiry uosto valdymo poveikio patrauklumui teminiuose réziuose buvo
nustatyta, kad jary transporto sektoriaus patrauklumas yra matuojamas trijose dimen-
sijose, kuriy suminis jvertis atspindi bendrg jiry uosto valdymo jtaka jary transporto
patrauklumui:

vertinant jary uosto direkcijos veiklos patraukluma galima atvaizduoti jary uosto
direkcijos veiklos teisinio reguliavimo ir pagrindiniy funkcijy vykdymo rezultatus

jary transporto sektoriaus patrauklumo vertinimo formavime;

vertinant jary uosto patrauklumg galima atvaizduoti jary uosto direkcijos vykdo-
mos veiklos rezultatus bei taikomo jary uosto direkcijos veiklos modelio poveikj
formuojant jary transporto sektoriaus patraukluma;

vertinant jary uosto logistinio jungiamumo patrauklumag, kuriame galima atvaiz-
duoti iSorinés aplinkos veiksniy bei vyriausybés formuojamos nacionalinés trans-
porto plétros strategijos poveikj viso jary transporto sektoriaus patrauklumui.
Sudaryto empirinio tyrimo modelio tikslas yra, taikant eksperty apklausos metoda
(apklausiant 81 tarptautinj eksperta, formuojant subalansuotg eksperty imtj pagal
suinteresuotyjy Saliy pasiskirstyma jary transporto sektoriuje) ir analitinio hierar-
chinio proceso daugiakriterinj sprendimy priémimo metoda, sureitinguoti visus
i$skirtus jary uosto valdymo modelio, jary uosto direkcijos funkcijy bei jary uosto
direkcijos veikly, kaip teorinio valdymo modelio komponenty, ir jary transporto
sektoriaus patrauklumo kriterijy svertinius reikémingumo koeficientus, atliekant
eksperty apklausg pagal sudaryta apklausos anketa.

3.1. Atlikus empirinj tyrima buvo nustatyta, kad jiry transporto sektoriaus patrauklu-

mo pozitriu reik§mingai koreliuoja:

- finansiniy pajamy uztikrinimo i§ Zemés nuomos bei i§ uosto rinkliavy bei inf-
rastrukttros eksploatacinio testinumo uztikrinimo veiklos, priskiriamos kon-
servatyviam veiklos modeliui,

- finansiniy pajamy uztikrinimo i§ papildomy komerciniy veikly, kuriant uosto
suinteresuotosioms $alims pridéting verte, infrastruktiros tobulinimo, teisinio
reguliavimo priemoniy inicijavimo ir diegimo konsultuojantis su suinteresuo-
tomis $alimis ir valdymo institucijomis, darnios plétros projekty kofinansavimo
priemoniy uztikrinimo, koncesinés politikos formavimo, investiciniy priemo-
niy inicijavimo ir investicijy pritraukimo i§ privataus sektoriaus veiklos, priski-
riamos partneriniam veiklos modeliui;

- tiesioginiy investicijy i uosto ir uzuoscio infrastruktarg veiklos, priskiriamos
antrepreneriskam veiklos modeliui;

3.2. Remiantis empirinio tyrimo rezultatais buvo nustatyta, kad, vertinant jary trans-

porto sektoriaus patraukluma, 51% viso patrauklumo sudaro tie pozymiai, kurie

atspindi jary uosto direkcijos veikla:

- daugiau nei puse, 51%, viso jary transporto sektoriaus patrauklumo sudaro
jary uosto direkcijos patrauklumo pozymiai, i§ kuriy vienas paciy reik§min-
giausiy - jury uosto direkcijos finansiné ir instituciné autonomija bei pelnin-
gumo, investicinés grazos ir kapitalo grazos finansiniai efektyvumo rodikliai;



- dar 35% jiry transporto sektoriaus patrauklumo sudaro jiry uosto patrauklu-
mas, 1§ kuriy reik§mingiausi su laivyba ir laivybos saugumu uoste susijusiy tar-
nyby veiklos veiksmingumo veiksniai, taip pat operacinio produktyvumo bei
eksploataciniy infrastruktaros kasty veiksniai, kiek maziau reik§émingais, tac¢iau
svarbiais i$skiriami taip pat rinkodaros strategijos, jiry uosto pozicionavimo
rinkoje veiksniai;

- 14% sudaro jary uosto logistinio jungiamumo pozymiy reiksmingumas, is ku-
riy reik§mingiausi jiry uosto jungiamumo ir integralumo su uzuoscio trans-
porto sistemomis veiksniai, konsoliduoty kroviniy srauty aptarnavimo galimy-
biy veiksniai, papildomy paslaugy, kaip bunkeriavimo paslaugos, veiksniai.

4. Remiantis empirinio tyrimo metu nustatytais svertiniais reikSmingumo koeficientais

buvo sudaryta jiary uosto valdymo teorinio modelio taikymo, vertinant jiry transporto

sektoriaus patraukluma, tyrimo kombinuota metodika, pagrjsta lyginamojo, absoliu-

taus didziausio ir absoliutaus maziausio rodikliy taikymu bei jy vizualizavimo inter-
pretuojant rezultatus metodais:

4.1.

4.2.

4.3.

ekspertinés apklausos metu visi jary uosto valdyma ir jiry transporto sektoriaus
patraukluma identifikuojantys veiksniai buvo jvertinti Likerto skaléje nuo 1 iki 5,
laikantis strategijos ,,daugiau yra geriau“ ir buvo apskaiciuotas lyginamasis indek-
sas pilkosios reliacinés analizés metodu bei jvertintas tyrime dalyvavusiy eksperty
kompetencijos rodiklis;

kitame etape buvo parengtos Sabloninés jiary uosto valdymo ir jary transporto
sektoriaus patrauklumo pozymiy reik§mingumo rodikliy vizualinés diagramos,
pasirenkant slenkstinj reik§mingumg, kuris didesnis nei 0,5%, ir lyginamy jiry
uosty jverc¢ius iSdéscius vizualinése diagramose skirtingais grafiniais elementais
(kontary, uzpildo spalva bei elemento dydziu) atvaizduojant kelias kiekvieno pa-
rametro dimensijas (atitinkamai didziausias ir maziausias absoliutus rodiklis, lygi-
namasis rodiklis bei subkategorinis reik§mingumas);

apskaiciuotas teorinj jiury uosto valdymo modelj sudaranc¢iy komponenty patrau-
klumo indeksas bei jiry transporto sektoriaus patrauklumo indeksas atvaizduotas
tridimensiniame modelyje.

5. Ivertinus Klaipédos valstybinio, Rygos laisvojo bei Talino jungtinio jary uosty valdymo

modelio formuojamga jiry transporto patraukluma, buvo nustatyta, kad:

5.1.

5.2.

pasitvirtina padaryta hipotetiné prielaida, kad jary uosto valdymo modelis neturi
tiesioginio poveikio jary transporto sektoriaus patrauklumui, ta¢iau sudaro jary
uosto direkcijai, kaip jary uosto valdymo institucijai, galimybes plétoti veiklas ir
igyvendinti vieng i§ pasirinkty teisiniy normy galiojimo ribose apibrézty veiklos
modeliy, taip darant Zenklig jtaka jary transporto patrauklumui;

pasitvirtina ir antroji hipotetiné prielaida, kad jary uosto valdymo maksimali
jtaka jary transporto sektoriaus patrauklumui gali bati pasiekta tik tokiu atveju,
kai strategiSkai nuosekliai yra jgyvendinamos bazinés konservatyviam modeliui
priskiriamos funkcijos (teoriniuose moksliniuose $altiniuose jvardijamos bitino-
siomis veiklomis) tokios, kaip nuosavybés valdymo ir baziniy finansiniy pajamy
i§ nuosavybés valdymo uztikrinimas bei laivybos jiry uoste salygy uztikrinimas,
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plétojant jas ir i$pleciant j pridétine verte kurianc¢iy komerciniy paslaugy teikima,

darnios plétros ir bendruomeniskumo plétojima;

5.3. iskelty ginamuyjy teiginiy patvirtinimo prielaidas sudaré pritaikytos metodikos
metu gauti empirinio tyrimo rezultatai, demonstruojantys, kad auk$ciausia jary
transporto sektoriaus patraukluma formuoja Talino jungtiname jiry uoste jgyven-
dinamas valdymo modelis, kurio esminés charakteristikos yra:

- jury uosto direkcijos institucijos autonomija yra jgyvendinta per vieso kapitalo
akcinés bendrovés teisine forma;

- stipriai i$plétotas konservatyvus veiklos modelis ir itin patraukliai eksperty
vertinamos tokios jiry uosto direkcijos veiklos, kaip finansiniy pajamy uzti-
krinimas i§ nuosavybés valdymo ir uosto rinkliavy bei uosto infrastruktaros
testinumo uztikrinimas;

- pakankamai placiai i$plétotos jiury uosto direkcijos partnerinio veiklos modelio
veiklos tokios kaip komerciniy paslaugy teikimas kuriant pridétine verte suin-
teresuotosioms $alims, strateginés plétros veiklos, darnios plétros projekty ple-
tojimas bei strategiskai stiprus jiry uosto pozicionavimas rinkoje, kaip keleiviy
pervezimo ir linijinés laivybos centras;

- plétojamos antrepreneriskam veiklos modeliui badingos veiklos, i§ kuriy viena
eksperty jvertinta auksc¢iausiu reitingu - tai investavimas j uosto ir uzuosc¢io
terminalus: Talino jary uosto direkcija yra vieno keleiviy terminalo ir keleiviy
vezino linijos ro - ro kroviniy terminalo akcininké;

5.4. Rygos laisvojo jlry uosto zemiausias jary transporto sektoriaus patrauklumo
rodiklis sudaré prielaidas identifikuoti tobulintinas jiary uosto direkcijos veiklos
sritis, kaip finansiniy pajamy uZtikrinimas i§ uosto Zemés nuomos bei pajamy
generavimas i§ uosto rinkliavy diversifikuojant rinkodaros priemones ir ple¢iant
uosto rinkliavy taikymo sritis, plétojant pridétine verte sukurian¢iy komerciniy
paslaugy teikima, o tai yra bazinés konservatyvaus modelio funkcijos, kuriy nej-
gyvendinimas salygoja komplikuotg jary uosto direkcijos veiklos plétojimg ir jary
transporto sektoriaus patrauklumo didinima;

5.5. Klaipédos valstybinio jary uosto atveju buvo nustatyta, kad konservatyvus (loka-
lus) jary uosto direkcijos modelis i$plétotas pakankamai stipriai (eksperty jver-
tintas auksc¢iausiu lyginamuoju svertiniu rodikliu), plétojamos partnerinio veiklos
modelio funkcijos, kurios sudaro teigiama jtaka uoste veikianciy verslo subjekty
konkurencijai bei plétoja pridétinés vertés paslaugas uosto suinteresuotosioms $a-
lims, taciau antreprenerisko veiklos modelio veikly jgyvendinimas néra jmanomas
dél teisinés formos apibréziamy riboty galimybiy.

Rekomendacijos nacionaliniu lygmeniu

Siekiant didinti Klaipédos valstybinio jary uosto valdymo priemonémis formuojama
jury transporto sektoriaus patraukluma regione, rekomenduojama svarstyti galimybe pa-
keisti valstybés jmonés Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcija teising forma j akcine
bendrove, sudarant suinteresuotyjy $aliy struktarg atitinkancig taryba, atstovaujancig na-
cionalinj interesg, kas sudaryty galimybes plétoti jary uosto direkcijos antrepreneriska vei-

268



klos modelj, didinant ne tik regioninj jiry transporto sektoriaus patraukluma, taciau taip
pat kuriant didesne pridétine verte Salies ekonomikai ir skatinant tvarios plétros projekty
igyvendinimg jary transporto sektoriuje. Pazymeétina tai, kad rekomenduojami teisinés
formos poky¢iai taip pat padidinty galimybes veiksmingiau jgyvendinti investicijy ir kity
finansiniy priemoniy reikalaujancius sprendimus, pritraukiancius privataus kapitalo inves-
ticijas ne tik j uosto infrastruktirg, bet ir j uzuoscio infrastruktira.

Teisinés formos pakeitimas taip pat sudaryty salygas aktyviau plétoti jiry uosto sociali-
nes ir ekonomines bendruomenines funkcijas, tvariai plétojant ekonomine nauda regionui
generuojancio jiry uosto veiklas bei infrastruktirg, o strateginius jiry uosto kaip jarinés
valstybés plétojimo tikslus jtraukti formuojant nacionaling integruotg nacionaling trans-
porto politika

Eksperty nuomone, siekiant didinti jary transporto sektoriaus patrauklumg yra buti-
na plétoti dinamine koncesine politika, kas taip pat padidinty privatus kapitalo investicijy
pritraukima, todél rekomenduojama siekiant tobulinti koncesijy, skatinti koncesiniy susi-
tarimy plétojima jury uoste, bei Klaipédos valstybinio jiry uosto teisinio reguliavimo baze,
papildant atitinkamais pakeitimais.

Rekomendacijos Klaipédos valstybinio jiry uosto direkcijai

Remiantis ekspertinio tyrimo rezultatais, identifikavus silpniausias jiry uosto direk-
cijos funkcijy jgyvendinimo sritis, galéty bati jary uosto direkcijai rekomenduojama in-
tensyvinti socialiai atsakingg jiry uosto tvarios plétros nuostaty plétojima, diskutuojant
su jiry uostg supanc¢iomis urbanizuoty vietoviy bendruomenémis jiry uosto strategijos
formavimo klausimais, atsizvelgiant j bendruomeniy i$keltus probleminius klausimus dél
uosto veiklos sukeliamy padariniy uosta supanciai aplinkai.

Siekiant padidinti patrauklumg kaimyniniy jary uosty atzvilgiu, remiantis ekspertinio
tyrimo rezultatais, galima rekomenduoti jary uosto direkcijai tobulinti rinkodaros priemo-
niy rengima ir jgyvendinima, labiau akcentuojant jiry transporto patrauklumui teigiama
poveikj turincius veiksnius, kaip aukstas transporto sistemy logistinio jungiamumo ly-
gmuo ir integracija i pagrindinius tarptautinius sausumos transporto koridorius, pagristus
pakankamai pralaidZiomis jury uosto ir uzuoscio transporto sistemy logistinémis charak-
teristikomis.

Itin svarbiu patrauklumo didinimo veiksniu ekspertai i$skyré jiry uosto direkcijos vei-
klas, vie$inant tvarios plétros idéjas, argumentuotais realiais statistiniais duomenimis pa-
gristas jary uosto plétros perspektyvas, zaliosios energijos projekty plétojima, mélynosios
ekonomikos skatinimg ir pan., kas subalansuoty uosto ir miesto interesy lauka.

Disertacijos temos testinumas. Disertacinio tyrimo metu buvo sukaupta pakanka-
ma duomeny bazé, i§ kurios disertaciniam tyrimui taikant pasirinktg kombinuota AHP ir
GRA metodika buvo panaudota tik dalis duomeny pjaviy. Todél disertacijos tyrimo testi-
numas galéty buti pagristas statistiskai reik§mingy skirtumy paieska jvairiais pjaviais, sie-
kiant nustatyti, kaip skiriasi eksperty nuomoné dél jary uosto valdymo ir jary transporto
sektoriaus plétojimo priklausomai nuo jy profesinés veiklos srities, nuo kultariniy ir ver-
tybiniy skirtumy skirtingose $alyse, kas turi jtakos susiformavusiems viesojo ir privataus
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sektoriy tkio subjekty veiklos ir valdymo modeliams, taip papildant gautus $io disertacinio
tyrimo rezultatus ir rekomendacijas tarpkultariniais skirtumais.

Kita disertacinio tyrimo testinumo sritis - tai subalansuotos santykiniy lyginamuyjy ro-
dikliy sistemos formavimas, kurios pagrindu galima bty nustatyti kiekybiniais rodikliais
pagristus jary uosto valdymo veiksmingumo ir jasy transporto sektoriaus patrauklumo
indeksus, kas sudaryty galimybe i$vengti ekspertinio tyrimo metu susidarancig subjekty-
vumo rizikg ir sudaryty galimybes kiekybiskai palyginti jary uostus sprendziant jiry uosty
plétros klausimus ir siekiant didinti regioninj patraukluma.

Dar viena disertacijos tyrimo plétojimo kryptis galéty bati $ios metodikos, jskaitant
vizualizacija, suskaitmeninimas, sudarant galimybe i$plésti taikymo galimybes atliekant
nuolatinj valdymo modelio monitoringg, rengiant strateginj plang ar plétros projektus,
formuojant nacionaling jiry transporto politikg, modeliuojant jary uosto valdymo spren-
dimy jtakq jary transporto sektoriaus patrauklumo pokyciams.
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Elena Valioniené

ASSESSMENT OF THE MARITIME TRANSPORT SECTOR ATTRACTIVENESS
ON THE BASIS OF THEORETICAL SEAPORT GOVERNANCE MODEL

Summary

The relevance of the research. The problem of seaport governance from the point of
view of the global supply chain becomes important when analyzing the possibilities of
servicing international cargo flows that are directly related to the economical situations of
maritime states as the increasing intensity of international cargo flows has a positive im-
pact in attracting foreign and local investments and ensuring a part of the budget revenue
of the state. Considering that 80% of European seaports are the property of the state, the
economic research of the seaports as public sector entities becomes even more relevant in
the context of the public interest. In order to maximize the benefits for the state economy,
state — owned seaports become strategically important state — owned economic entities in
this context. Therefore their management has strategically important goals, which can be
justified not only in terms of economic benefits, but also in terms of the regional develop-
ment, emphasizing that the creation or adaptation of an optimal form of management with
the aim of increasing the efficiency of the state seaport governance creates preconditions
for improving the international, political and economic positions of maritime states by
establishing themselves in the regional and global markets of the supply chain.

The changing conditions of the international trade and the increasing mobility of pub-
lic and consumer goods are also transforming the functional purpose of the seaport, as it
becomes an integrated part of the global transport system, ensuring the continuity of the
entire logistical chain. In the terms of the modern global economy, the state seaport, due to
its complex structure, in which both public and private sector economic entities operate,
becomes a quasi — private organization with specific features of a self — referenced system,
therefore it is not enough to analyze the state seaport governance problem in terms of
increasing management efficiency and optimizing resources. The management of the state
seaport, formerly based on the infrastructure management and administration of processes
related to the infrastructural operation, measured by quantitative indicators of financial
efficiency and operational productivity, is transformed and supplemented by logistically
connective functionality, which in the context of state seaport governance presupposes the
assessment of state seaport governance through the prism of the impact on the attrac-
tiveness of the maritime transport sector on a regional scale, as the logistical connectivity
dimension allows constructing a methodology for assessing the impact of seaport govern-
ance on a regional transport attractiveness.

In this regard, a special attention should be paid during the sampling of the main di-
mensions of attractiveness of the seaport governance and the sea transport as well, in order
to develop a methodology for assessing the attractiveness of the sea transport sector ap-
plicable to the management decision making process of the state seaport and modeling the
impact of changes in the seaport governance on the maritime transport sector as a whole.
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This is important because even the best state seaport governance practices, which are not
methodologically correct in specific dimensions, may not reflect the influence of the geo-
graphical location of the seaports, state legal regulation, diplomatic relations and the fac-
tors of customs regimes in a significant way. Such imbalances may make it more difficult to
increase the efficiency of state seaport governance while also maintaining the attractiveness
of the maritime transport sector and creating an added value in the decision — making
process. Therefore, the inclusion of mutually independent but comparable features of state
seaport governance and attractiveness of maritime transport in the multidimensional com-
plex model is relevant in the sense that modeling the impact of the state port governance
on the transport sector in accordance with the developed methodology provides opportu-
nities to identify not only the management changes and possible alternatives, but also the
assessment of the validity of management changes in the terms of added value.

An analysis of recent research shows that on the link between seaport efficiency man-
agement and the attractiveness of the maritime transport sector is rather fragmented, seg-
mented and one - dimensional. Part of the researches is focused on the seaport efficiency
governance, while the other pays attention to the attractiveness of the maritime transport
sector formation in the problematic research field. Research on the effectiveness of the sea-
port governance pays sufficient attention to the following problematic issues, for example:
what are the most effective forms of managing the state seaport, how to make an optimal
use of the resources of the state to attract the investments from the private capital, what
management decisions could be made to implement an oriented seaport governance model
that would be focused on an added value in the business and the economy of the country.
The rest part of the research solves the following problematic issues: how changes in sea-
port governance could increase the effectiveness of public and private partnerships, how
to assess the attractiveness of the seaport governance, what factors determine the need for
changes in the seaport governance. Recent research on the state seaport governance ana-
lyzes the following problematic field: how to link the transformation of the seaport concept
ensuring the functionality of logistical connectivity, and what functional differentiation
can be applied in reorganizing the activities of state seaport authorities.

The analysis of the research topic. After the analysis of literature sources, it should
be noted that the economic perspective of the seaports and the area of competitive advan-
tages have been sufficiently studied. Sufficient research has been carried out to analyze the
relationship between the efficiency and the management models of the seaports as well as the
business entities operating in such and the changes in the port’s activities and competitive-
ness. The research of the importance of regional and global seaport integration for both port
competitiveness changes and attracting cargo flows to the regions was carried out (Baird,
2002; Cullinane, 2002, Jackobs, 2007; Theys, Notteboom, Pallis & de Langen, 2010), while
assessing the importance of the seaports for national and regional economic changes (Belova,
Mickiené, 2015; Haralambides, 2017, 2019; vanReeven, 2010).

Analyzing the research conducted by the foreign scientists, it is possible to notice that
the topics of the majority of researches are related to the analysis of the current situation in
the management of seaport and/or implemented cases of the modernization of seaport gov-
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ernance. The most obvious examples of the implementation of the decentralization process
through the privatization method are the reforms of the maritime transport sector carried
out in the United Kingdom in the 20" and 21* centuries that were analyzed in detail in the
research by Baird (2000; 2002b), Juhel (2001), Cullinane, Song (2002), S. Gillman (2003),
Jessop (2004), and later Monios (2017). Dutch seaport governance models have been fur-
ther explored by P. de Langen et al. (2007), P. de Langen and M. van der Lught (2017), and
Dooms, van der Lugt, de Langen (2013) were researching the modernization reforms of the
management models of the seaport of Rotterdam. Analysis of changes in the management
of Italian seaports was carried out and published by Valleri, Lamonarca, Papa (2017), F.
Parola et al. (2017), changes in Belgian seaport governance policy were researched by van
der Voorde and Verhoeven (2016), the maritime sector cluster of Portugal was studied by
Salvador, Simoes & Soares (2016), V. Caldeirinha, Felicio, & da Cunha (2017). J. Ronty et
al. (2011) analyzed the changes of the formation of the management and national policy
in the Finnish maritime transport sector, the structure of the Spanish seaport governance
model was studied in detail by Millan, Fernandez, Hidalgo, Pesquera (2016), aspects of le-
gal regulation and the management in the Danish maritime transport sector were reviewed
by Merkel and Slok - Madsen (2019). The process of modernizing the management of
French seaports has been analyzed by Cariou, Fedi, Dagnet (2014), Debrie, Lacoste, Mag-
nan (2017). Cases of management modernization in the Greek maritime transport sec-
tor have been described by Pallis and Vaggelas (2017). The most recent reforms in the
management of Turkish seaports have been analyzed in the research by S. Esmer and O.
Duru (2017). Muangpan, and Suthiwartnarueput (2018) applied a balanced approach to
the qualitative performance indicators and examined the management effectiveness in the
Indonesian maritime transport sector, Adamowicz (2016) studied the regulatory environ-
ment for the management of the maritime transport in Poland, and Lam and Song (2013)
assessed the attractiveness of the Polish seaport network based on a system of key perfor-
mance indicators and the results of a similar study were published by H.L. Jis et al. (2017)
were analyzing the impact of Norwegian management efficiency on the logistical seaport
connectivity. Cases of management modernization in the Greek maritime transport sec-
tor have been described by Pallis and Vaggelas (2017). The most recent reforms of Turkish
seaport governance have been analyzed by Esmer & Duru (2017) in their research. Muang-
pan and Suthiwartnarueput (2018) applied a balanced approach to qualitative performance
indicators and examined the effectiveness of governance in the Indonesian maritime trans-
port sector, Adamowicz (2016) studied the regulatory environment for maritime transport
governance in Poland, and Lam and Song (2013). based on a system of key performance
indicators, assessed the attractiveness of the Polish seaport network, the results of a similar
study were published by H.L. He et al. (2017) analyzing the impact of Norwegian manage-
ment efficiency on logistical seaport connectivity.

The state administration research of efficiency of the state seaport's activities as well as
the increase of its attractiveness is more based on the problems of policy formation in the
maritime transport sector, which were studied by Notteboom, Winkelmans (2001a, 2001b),
Notteboom (2007, 2016), Notteboom, de Langen, Jackobs (2013), Notteboom, Parola, Satta,
Penco (2015) and in a number of other researches he was also a co — author of the research
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in this thematic field, continuing Baird ‘s (2004) theoretical research and in 2013 in a pub-
lication with C. J. A. M. Termeer he was also developing the importance of the leadership
in analyzing management issues of the seaport. A. Pallis (1997, 2007), Pallis, Vistounis, de
Langen, Notteboom (2011), Pallis, Vagellas (2017) has paid a considerable attention to the
formation of the seaport governance policy at the national and European Union levels. The
principles of the EU maritime transport policies were analyzed by Psarafatis (2005). Duru
(2014) highlighted the irrational factor of the seaport governance and policy formation.
The issues of the polycentric goverance of seaports in the context of seaport performance
formation were examined in detail by Van Leeuwen (2015), Mahon and Fanning (2019),
Monios (2019). Interactions of policy decisions with seaport governance, sectoral mod-
ernization of management in search of greater operational efficiency have been intensively
developed in the research by Brooks and co - authors (2007, 2008, 2013, 2016, 2017), who
proposed a special methodology to assess seaport governance effectiveness by measurable
quantitative performance indicators. Analytical insights into the business model of the
Seaport Authority in terms of the effectiveness of seaport governance have been provided
by Notteboom and Winkelmans (2001 a, b), Verhoeven (2010), PW.de Langen (2013), E.
Parola et al. (2013), Panayides et al. (2017), L.M. van der Lught et al. (2013,2016).

A relatively new area of research in seaports and maritime transport sector is based
on the need to consolidate resources and centralize the need of activity coordination. It
is a concept for seaports and / or maritime transport clusters that has been analyzed by
foreign researchers in various sections: one of the earliest articles on cluster analysis are the
publications by PW. De Langen (2004) which all subsequent researchers as Vural, Gocer,
Halldorsoon (2019) referred to while examining the benefits of cluster activities in creat-
ing an added value for seaport services for the stakeholders. van Tatenhove, Raakjaer, van
Leeuwen, van Hoof (2014) analyzing the problems of regional maritime clusters, Stavrou-
lakis and Papadimitriou (2016) investigating what significant criteria may determine the
attractiveness of seaports operating in national and regional maritime transport clusters.
Ibrahimi (2017), Shi, Jiang, Li, Xu (2020) composed the structure of the maritime transport
cluster in the context of efficient management, and Yang, Guo, Lian (2019) explored the
integration potential of the maritime transport cluster into the national and international
transport corridors and the given advantages of competing in the region. Hammervoll,
Lillebrygfied, Engelseth (2014), Djoumessi, Chen, Cahoon (2019) explored management
innovations that can be applied to increase the efficiency of cluster management in the
maritime transport sector.

Analyzing the problematic research area formulated in the dissertation, it can be said
that it is intensively researched, but detailed methodologies for assessing the effectiveness
of seaport governance based on the application of qualitative and quantitative indicators
are not yet numerous, mostly are fragmented, focusing on the administration or manage-
ment segment. Therefore, this fact provides an opportunity to substantiate the novelty of
the research in this dissertation, while the existing diversity of researches on this topic
shows the validity and relevance of the chosen problem, as seaport governance in Europe,
in the North Sea, the Mediterranean, the Eastern Atlantic, the Asian receives a huge atten-
tion. The study of the problem of modernization of seaport governance has a strategically

280



important status both at the state level and in the context of regional development and glo-
balization processes. The study of the seaport governance problem in the Baltic Sea region
is very low and the problem of interaction between the efficiency of the seaport governance
and the increasing attractiveness of the seaport in the region has not been yet analyzed in
detail by Lithuanian researchers.

The public administration sector studied in detail by Lithuanian researchers creates the
conditions to sufficiently substantiate the application of public administration principles in
forming the seaport governance model or identifying the need for its modernization, over-
coming the functionality of the existing management template: highlighting the shortcomings
of the management of the state seaport as a public sector entity compared to the private sec-
tor. These are insufficient flexibility, entrepreneurship, operational efficiency, productivity,
etc. (Bugkevicitité & Raipa, 2011; Gudelis & Rozenbergaité, 2004; Guogis & Gudelis, 2009;
Guogis &Raksnys, 2015; Patapas, Raipa & Smalskys, 2014; Raipa, 2011; 2014; Raipa & Bar-
tkus, 2013; Smalskys, 2010; Smalskys, 2015; Tuménas, 2010; Viederyté & Juscius, 2016).
Supplementing the solutions of Lithuanian researchers with the research results by foreign
authors and looking for possible solutions to the problems of efficiency by modernizing the
management model as one of the possible solutions in developing the public - private part-
nerships (PPPs) (Alvedalen & Boschma, 2017; Ansong, Gissi & Calado 2017; Acciaro, 2015;
Breuer, Fichter, Ludeke — Freund, & Tiemann, 2018; Brunsson, 2009; Buttler & Allen, 2008;
Chandan, 2012; Dickinson, 2014, 2016; Gow & Dufour, 2000; Goss & Stevens, 2001; Graetz,
2006; Hillman, 2009; Kim & Choi, 2018; Klein, Mahoney, McGahan & Pitelis, 2009; Koliba,
2013; Koliba & Koopenjan, 2015; Meier et al., 2006; Osborne, 2006; Osborne, Radnor, Kind-
er &Vidal (2014); Rhodes, 2008; Sinha & Chowdhury, 2019; van der Heijden,2015; Xu, Sun &
Si, 2015; Zhang, Geerlings, Makhloufi& Chen, 2018). In detail, the case of seaport governance
modernization using the PPP model was analyzed by studying the modernization of Rijeka
seaport governance in Croatia (Oblag, et al, 2012), and the case of Polish seaport governance
modernization in the Baltic Sea region (Kotowska, Plucinski, 2011). Not much research has
been done on PPPs in Lithuania, most of them are focused on PPP management problems in
Lithuania (Raipa, 2011; Sutavi¢iené, 2011), the search for factors with successful and unsuc-
cessful project results (Kavaliauskaité, Jucevicius, 2009), but analyzing this topic and not only
through the prism of NVV, but also through the prism of public governance and later NVV,
the scientific literature distinguishes and forms PPP formed risks, the management of which
falls on the subject of public governance (Ferrari, Parola, & Tei, 2015;Raipa, 2011).

The sample of studies on the attractiveness of the maritime transport sector is even
narrower, and this type of research is usually segmented, narrowing the studies of attrac-
tiveness to the attractiveness in the context of port performance. The attractiveness of a
seaport from an innovative socio — economic perspective was explored in the studies of
Dooms, van der Lugt, de Schepper, de Jong (2019), Wiegmans and Dekker (2016) analyzed
the attractiveness of a deep sea port, and the link between seaport governance efficiency
and seaport attractiveness was assessed in a study by Vieira da Cunha (2006), in a study
that was continued by Vieira, Neto & Amaral (2014). Sutomo and Soemardjito (2012) de-
veloped a methodology for evaluating the relationship between the financial efficiency and
management efficiency of an Indonesian seaport. Schellinck & Brooks (2016) examined

281



the attractiveness of port services, Satta, Notteboom, Parola & Persico (2017) analyzed the
financial investment measures of the seaport authorities and their presumed attractiveness
of the seaport, Lim, Pettit, Abouarghoub, Beresford (2019) linked the attractiveness to the
sustainable development by the activities of the Seaport Authority, also distinguishing the
competent factors of labor resources. Lam and Song (2013) carried out the research in the
context of assessing the attractiveness of the seaport as a network of public and private
sector organizations operating in the seaport. PW. de Langen (2013) has deepened into
the problem of seaport attractiveness in terms of logistical multimodal connectivity, bas-
ing its attractiveness measurement system on his seaport attractiveness criteria formulated
in the research findings in 2007 the system design of which was further developed in the
research by Ibrahimi (2009, 2017), Ferretti, Parmentola, Parola, & Risitano (2017), Ridwan
and Noche (2018), Ha and Yang (2018), Ha, Yang, Notteboom, Ng, & Heo (2017), Muang-
pan and Suthiwartnarueput (2019). Research by Dappe, Jooste, & Aleman (2017) and the
subsequent research by Arvis, Vesinv, Carruthers, Ducruet, & de Langen (2019) was com-
missioned and published by the World Bank Organization, systematizing the results of
previous research and identifying the quantitative parameters for assessing the attractive-
ness of the seaport, on the basis of which the relationship between the effectiveness of the
seaport governance model and the attractiveness of the seaport was analyzed. It should be
noted that Vagellas (2019) in his recent research proposes to measure the attractiveness of
the port using the methods of analytical hierarchical process. However, the closest prob-
lematic area to the dissertation research concept defined in the concept of attractiveness
are the studies related to the search for a system of balanced comparable indicators to as-
sess the effectiveness of seaport governance and the expression of management efficiency
in the attractiveness of the maritime transport sector and the search for the significance
of qualitative indices in measuring this phenomenon have been published in the scien-
tific publications by Sanches, Ng, Alonso (2011), Y. - Ch. Yabg and Sh. L. Chen (2016),
Caldeirinha et al. (2017), Lagoudis, Madentzogolou, Theotokas and Yip (2019), Yang et al.
(2019), however, the research was characterized by segmentation: terminal attractiveness,
multimodal attractiveness and management attractiveness. The closest research methodol-
ogy to the dissertation was Bolevics’ (2018) research methodology based on the assessment
of seaport attractiveness depending on the implemented seaport authority management
model. But this research was more focused on the principles of autonomy, accountability
as well as the transparency and the structural analysis of the Seaport Authority administra-
tive management. That is why the effective seaport governance was the only one criteria for
assessing its ‘attractiveness.

Scientific problem. Although the effective management of a state seaport is strategi-
cally important to maritime regions, there is a lack of comprehensive research aimed at
addressing the challenges of improving the efficiency of the state seaport governance and
the research is mainly targeted at the operating subjects in the maritime sector, specialized
areas of seaport activity, specific governance models, national sea transport sector reforms
and their evaluation, the formation of the seaport governance policy, and the field of re-
search on the links between seaport governance and the attractiveness of the sea transport
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sector is particularly narrow. Therefore, in order to develop it, the topic of the problematic
research field of the dissertation was chosen.

Studies on the attractiveness of the maritime transport sector are usually linked to the
problematic question of what analytical models can be used to describe the attractiveness
of the maritime transport sector, but the attractiveness of the maritime transport sector is
usually assessed in a segmented manner: how to assess the attractiveness of the bunkering
services in the seaport, how to assess the attractiveness of container terminals operating in
a multimodal cargo logistics chain of the seaport and how to assess the attractiveness of the
legal environment of the state seaport. Only the attractiveness of the cruise shipping and
services provided to it in the port were studied in a comprehensive manner, but only without
taking into account the marketing and tourism development trends of the state seaports.

This variety of research suggests that the chosen problem of the impact of state port
governance on the attractiveness of the maritime transport sector is relevant and can justify
the relevance of the problem of assessing the impact of seaport governance on the attrac-
tiveness of the maritime transport sector, both theoretically and empirically. Therefore, this
dissertation is devoted to a more detailed analysis of this problem. Taking this background
into account, the dissertation analyzes the application of the theoretical model of seaport
governance in assessing the attractiveness of the maritime transport sector, paying special
attention to identifying the link between effective state port governance and the attrac-
tiveness of the maritime transport sector through comparable and measurable dimensions
represented in the multidimensional complex model and prepared in the content of the
evaluation methodology.

The scientific context of the problem is summarized in the following problematic

questions:

1. What are the theoretical assumptions of the seaport governance and which seaport
governance template and the seaport governance model is formed on its basis and
is effective in shaping the attractiveness of the maritime transport sector?

2. How can the attractiveness of the maritime transport sector be assessed on the basis
of the theoretical model of seaport governance?

The object of the research is the evaluation of the attractiveness of the maritime trans-
port sector based on the theoretical seaport governance model.

The aim of the research is to analyze the theoretical preconditions of the state sea-
port governance to develop a methodology for assessing the attractiveness of the maritime
transport sector based on the theoretical model of the seaport governance applicable in the
eastern part of the Baltic Sea coastal region.

In order to achieve the set goal, the dissertation solves the following tasks:

1. To analyze the theoretical assumptions of seaport governance by identifying the
principles of the effective state seaport governance, which are used to form a theo-
retical model of the seaport governance in the context of assessing the attractive-
ness of the maritime transport sector.
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2. To analyze the principles of the formation of attractiveness in the maritime trans-
port sector by identifying the main criteria for assessing the attractiveness of the
maritime transport sector.

3. To create a model of empirical research required for the application of the theo-
retical model of seaport governance in modeling the attractiveness of the maritime
transport sector, describing the applied research methods.

4. To develop a methodology for assessing the attractiveness of the maritime trans-
port sector by applying the theoretical model of seaport governance based on the
results of the empirical research.

5. To apply the developed methodology of the maritime transport sector attractive-
ness based on theoretical seaport governance model, compare different manage-
ment models of state seaports on the eastern coast of the Baltic Sea and evaluate the
attractiveness of the maritime transport sector based on the management models of
the seaport of Tallinn, Freeport of Riga and Klaipeda state seaport.

Defending statements:

1. There is no specifically efficient template of the seaport governance that would
form the maximum attractiveness of the maritime transport sector but based on
the theoretical seaport governance model that is in its turn based on the pub-
lic administration, modern governance and the efficient management of the
state — owned enterprises and effective seaport governance model criteria it is pos-
sible to shape various alternatives to the seaport governance model, the implemen-
tation of which presupposes the formation of the attractiveness of the maritime
transport sector.

2. 'The attractiveness of the maritime transport sector is influenced by such seaport
governance model, the implementation of which creates preconditions for enabling
an entrepreneurial business model of the seaport authority.

3. The impact of effective seaport governance in shaping the attractiveness of the
maritime transport sector can be assessed by applying a methodology integrating
combined multi — criteria decision — making methods, which allows combining
quantitative and qualitative criteria, visualizing the result of the research by the
comparative analysis applied to the specific valid criteria diagrams.

Methodology of the research. In order to analyze the specifics of the state seaport
governance and create a theoretical model of seaport governance, the analysis of theoreti-
cal insights and empirical research published in scientific literature and the content of legal
regulations regulating seaport and maritime transport sector based on comparison, meth-
ods of analysis, synthesis and generalization were used.

The problem of applying the theoretical model of the state seaport governance in as-
sessing the attractiveness of the maritime transport sector is analyzed in terms of content
and axiomatic. The globalization of the state seaport is expressed through complex region-
al, international and global networks of relations (interactions), reflecting the concept of
networked activities, manifested through the theoretical principles of system complexity,
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specifics of organizations as the management of an ecosystem based on the postmodernist
philosophy.

However, in the context of globalization processes, in addition to the signs of univer-
sality and integrity, the locality and specificity of the problems of state seaport govern-
ance are also highlighted. As management theories provide a variety of methodological
approaches to defining and evaluating state seaport governance, which is in line with the
trend of managerial thought, which is related to the main differences between the exist-
ing positivist and interpretative approaches in the management science and the classical
and modern management theories. Therefore, it determines the need to develop a specific
research methodology in line with modern state seaport governance and environment to
maximize the attractiveness of the maritime transport sector in the global supply logistics
chain.

The scenario modeling method is used to form the methodology of application of the
theoretical model of state seaport governance in assessing the attractiveness of the mari-
time transport sector, and the performed empirical research is based on the principle of
triangulation, which allows to apply the quantitative and qualitative research to the meth-
odological positions. The research uses multi - criteria decision - making methods, such
as the analytical hierarchical process, the gray - relational analysis method and the method
of combining them together. Also, the analytical logographic method is used to interpret
the results.

The research methods were chosen based on the objectives of the empirical research
model. In order to identify the most effective criteria of the seaport governance model
that can most strongly influence the attractiveness of the maritime transport sector, the
goal is to create a hierarchy of significance indicators of seaport governance and maritime
transport sector attractiveness indicators and visualize it with visual significance maps.
The second part of the research is to develop a methodology for applying these significance
indicators to assess the impact of seaport governance on the attractiveness of the maritime
transport sector by comparing several seaports and to apply the developed methodology
for seaports on the eastern Baltic coast, which is the proof of practical applicability of the
dissertation results. The data collection was carried out using an expert survey method in
pairs, selecting an international sample of experts structurally proportionate to the mari-
time transport sector, in order to reflect as closely as possible the economic structure of
maritime transport operators and ensuring the validity and reliability of the survey results.
An assessment of the consistency of the expert opinion and the expert competence indica-
tor was also performed.

Limitations of the research and methods used

The main limitation of the chosen empirical research methodology using the com-
bined method of analytical hierarchy process and gray relational analysis is the large
number of the evaluated criteria, which determined the complexity of the expert survey
questionnaire, as the AHP method uses a pairwise comparison algorithm. In addition,
the research questionnaire had two parts, the first of which aimed to compare the group
criteria and the criteria of each group in pairs, and the second - to assess the signifi-
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cance of each evaluation criteria for each of the compared seaport: Klaipeda, Tallinn and
Riga.

Considering the complexity of the expert research questionnaire, the research had
encountered some difficulties in involving experts, while the complexity of the method
used affected the need for a contact meeting to form, which increased the duration of the
survey.

The limitation of the research was also due to the lack of relative comparable indica-
tors identifying the efficiency of seaport governance and the attractiveness of the maritime
transport sector. Therefore, to compare the seaports, it is required to use the expert re-
search methodology, which allows for the subjectivity of expert ‘s opinion and the lack of
competence to form. Nevertheless, based on the methodology of the expert research, both
the indicators of the consistency of the experts ‘opinion and the adequacy of the experts’
competence were calculated. However, thanks to the multi - criteria decision - making
method chosen for the AHP study, the expert could be replaced by another expert after
identifying the lack of competence and considering that it could be a random expert. In
total 6 experts out of 81 were replaced during the research to minimize the randomness
factor.

Theoretical significance of the research

In order to reveal the theoretical significance of the dissertation, it can be distinguished
that the dissertation research is characterized by a multidimensional analytical approach,
because the analysis of the theoretical principles of seaport governance in the context of
effective management and the formation of a theoretical model of seaport governance is
based on the modern theoretical principles of public administration, theoretical positions
of effective state enterprise governance and insights of modern management theories,
which enable to analyze the elements of effective governance of the seaport and the at-
tractiveness of the maritime transport sector in three sections, identifying the complexity
of the problem.

An analysis of previous scientific researches on the attractiveness of the maritime trans-
port sector and the effectiveness of seaport governance, using the criteria and groups of
criteria, according to the theoretical model of effective seaport governance, the evaluation
criteria were classified into the separate categories and integrated into the overall model
for assessing the attractiveness of the maritime transport sector, on the basis of which the
evaluation methodology was developed.

The attractiveness of the maritime transport sector was presented in the dissertation
as a total sectoral attractiveness index, which consists of three components that reflect the
efficiency of the seaport governance: attractiveness of the seaport authority, attractiveness
of the seaport and the attractiveness of the seaport logistical connectivity. In previous re-
searches, these three dimensions have been analyzed either segmented or individually, so
that their integration into a holistic model has made it possible not only to defragment
the effective governance decisions, but also to form a whole integrated index of maritime
transport attractiveness.
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Practical applicability of the research results

Although the research is constructed on the basis of a theoretical seaport governance
model, applying theoretical principles of seaport governance and basing it on theoretical
assumptions, the results of the study have a sufficiently wide applicability. The results of
the study can be applied in practice during the formation of a strategy for positioning the
seaport in the market and/or region, competing with neighboring seaports for integration
into the logistics chain of homogeneous cargo, based on decisions to increase the efficiency
of seaport governance.

The weights of the criteria for the efficiency of seaport governance and the attractive-
ness of the maritime transport sector identified in the study can be applied in quantita-
tive studies, performing comparable analysis of seaports and the using a system of bal-
anced comparative indicators. Such unified system for assessing the attractiveness of the
maritime transport sector depending on the efficiency of seaport governance has not been
formed, therefore the creation of a system of balanced comparative indicators would be one
of the directions of development of this dissertation.

The methodology of comparative analysis of the attractiveness of the maritime trans-
port sector formed by seaports, including the visualization of results, allows not only to
determine the governance model of comparable seaports and the attractiveness of the mar-
itime transport sector, but also to identify stronger and less developed seaport model of go-
ernance elements in comparison with the other seaports as well as to identify the areas for
improvement and certain strengths in the seaport governance model and the attractiveness
of the maritime transport sector, using the maps of significance indicators in conjunction
with evaluation indicators. The practical applicability of the research methodology also has
extended application perspectives, adapting this methodology to other areas, conducting
complex multidimensional governance efficiency evaluation research of economic entities
operating on ecosystem principles.

Structure of the dissertation

The dissertation consists of 3 chapters, a literature list of 282 positions in the and 11
appendices. The volume of the dissertation is 206 pages, 43 figures and 30 tables. The the-
oretical part of the dissertation analyzes the theoretical assumptions of effective seaport
governance, identifies the main criteria of seaport efficiency governance and develops a
theoretical model of seaport governance, which was used in the empirical research to as-
sess the attractiveness of the maritime transport sector. Based on these models, an empiri-
cal research model was developed, and from its results the evaluation methodology of the
maritime transport sector using the theoretical seaport governance model was developed
and approved by comparing the attractiveness of the maritime transport sector formed by
seaports on the eastern coast of the Baltic Sea.
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Conclusions of the dissertation research
The analysis of the theoretical principles of state seaport management has shown that
seaport management can be interpreted by applying the theoretical concept of polycen-
tric sustainable management, on the basis of which state seaport management is analy-
zed at operational, tactical, strategic and governmental levels. The efficiency of seaport
management can accordingly be described by a set of quantitative indicators consisting
of operational and process productivity, financial efficiency, productivity indicators
and quantification of added value for stakeholders, complemented by a set of qualitati-
ve indicators defining stakeholder satisfaction with the opportunities provided.

1.1. Based on the concept and functionality of the seaport, it was found that the sea-
port functions as a network of a large number of stakeholders, and therefore, the
seaport ecosystem and a complex adaptive system, therefore, the effectiveness of
management is not only affected by quantitative but also qualitative indicators. For
identification, a theoretical model of maritime management with certain quality
indicators has been developed.

1.2. After analyzing the theoretical principles of the state seaport management and the
formation of the attractiveness of the maritime transport sector in the region, it
was established that the theoretical seaport management model consists of several
separated functional management levels:

— at the highest management level (government, founder) there is a template of a
management model formed by the legal instruments, which does not directly
affect the formation of the attractiveness of maritime transport, but defines the
legal limits of the seaport authority implementing port management functions;

- at the strategic level of seaport management, in accordance with the functions of
the seaport authority defined by legal regulation, the seaport authority’s activity
model is formed by implementing seaport regulation, activity and operations
management functions in the areas of ownership, legal regulation and revenue
generation from these activities; identified according to the specific operational
functions defined in the research for the conservative (local), partner (regional)
or entrepreneurial (global) business models of the Seaport Authority.

— at the tactical and operational level in the implementation of accessibility and
security activities of the port services and value — added services activities

An analysis of the principles of attractiveness of the maritime transport sector has
shown that the concept of attractiveness used by management science is a relative equi-
valent of the concept of competitiveness used by economic science, which presupposes
the perspective of vertical integration of seaport and shipping processes, including the
concept of logistical connectivity of the port and the areas beyond and the principles
of sustainable development, green logistics and the blue economy. After analyzing the
scientific researches, the evaluation of the attractiveness of the maritime transport sec-
tor and the impact of seaport management on the attractiveness of seaport manage-
ment showed that the attractiveness of the maritime transport sector is measured in
three dimensions, the sum of which reflects the overall impact of seaport management
on maritime transport attractiveness:



- when assessing the attractiveness of the activities of the seaport authority, it is pos-
sible to reflect the results of the legal regulation and the performance of the main
functions in the formation of the assessment of the attractiveness of the maritime
transport sector;

- the assessment of the attractiveness of the seaport may reflect the results of the acti-
vities carried out by the seaport authority and the impact of the applied business
model of the seaport authority in shaping the attractiveness of the maritime trans-
port sector;

- assessing the attractiveness of the port’s logistical connectivity, which can reflect the
impact of external environmental factors and the government’s national transport
development strategy on the attractiveness of the entire maritime transport sector.

3. The aim of the developed empirical research model is to rank all selected functions of

the seaport management model, seaport authority using the expert survey method (81
international experts, forming a balanced sample of experts according to the distribu-
tion of stakeholders in the maritime transport sector) and the multi - criteria decisi-
on - making method of the analytical hierarchical process. and weighted significance
coefficients of the activities of the Seaport Authority as components of the theoretical
management model and the criteria of attractiveness of the maritime transport sector
by conducting an expert survey according to the developed survey questionnaire.

3.1. An empirical study has shown that the following are significantly correlated in
terms of the attractiveness of the maritime transport sector:

- securing financial income from land leases and from port dues and infras-
tructure business continuity activities, which are part of a conservative business
model,

- securing financial income from additional commercial activities to create an
added value for port stakeholders, infrastructure development, initiating and
implementing regulatory measures in consultation with stakeholders and ma-
naging authorities, securing co - financing measures for sustainable develo-
pment projects, concession policy making, initiating investment measures and
attracting investment from private sector activities included in the partnership
business model

- direct investment in port and areas beyond it infrastructure activities under the
entrepreneurial business model;

3.2. Basing on the results of the empirical study, it was found that when assessing the
attractiveness of the maritime transport sector, 51% of the total attractiveness con-
sists of the following features that reflect the activities of the Seaport Authority:

- more than half of the total attractiveness of the maritime transport sector is
characterized by the attractiveness of the seaport authority, one of the most
significant of which is the financial and institutional autonomy of the seaport
authority and financial efficiency indicators of profitability, return on inves-
tment and return on the capital;

- 35% of the attractiveness of the maritime transport sector is the attractiveness
of the seaport, the most important of which are the efficiency of maritime and

291



maritime security services, as well as operational productivity, infrastructure
costs and marketing strategies. However, factors of marketing strategy and mar-
ket positioning of the seaport are also singled out as important.

- 14% consists of the significance of the logistical connectivity features of the
seaport, of which the most significant factors are the connectivity and integrity
of the seaport and beyond it with its transport systems, factors of consolidated
cargo flow serviceability, additional services such as bunkering services.

4. Based on the weighted significance coeflicients determined during the empirical rese-
arch, a combined methodology of applying the theoretical model of seaport manage-
ment to assess the attractiveness of the maritime transport sector was developed, which
was based on a comparative, absolute maximum and absolute minimum indicators and
their visualization in interpreting results by the following methods:
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4.1.

4.2.

4.3.

during the expert survey all factors were assessed identifying seaport management
and the attractiveness of the maritime transport sector on a Likert scale from 1 to
5, following the “more is better” strategy, and calculated a benchmark using gray
relational analysis and assessed the competence of the experts involved in the stu-
dy;

in the next stage, template visual diagrams of significance indicators of seaport ma-
nagement and attractiveness features of the maritime transport sector were prepa-
red, choosing a significance threshold that is higher than 0.5% and the estimates of
the compared seaports in visual charts with different graphical elements (contour,
fill color and element size). ) representing several dimensions of each parameter
(maximum and minimum absolute value, comparable indicator and subcategory
significance);

the attractiveness index of the components of the theoretical seaport management
model was calculated and the attractiveness index of the maritime transport sector
is represented in the three - dimensional model.

After evaluating the attractiveness of maritime transport formed by the Klaipeda state
seaport, Freeport of Riga and the seaport of Tallinn management model, it was esta-
blished that:

5.1.

5.2.

the hypothetical assumption is made that the seaport management model does
not have a direct impact on the attractiveness of the maritime transport sector, but
enables the seaport authority as a seaport management authority to develop activi-
ties and implement one of the selected business models, thus significantly impact
on the attractiveness of maritime transport;

the second hypothetical assumption is that the maximum impact of seaport mana-
gement on the attractiveness of the maritime transport sector can be achieved only
if the basic functions of the conservative model (identified in theoretical scientific
sources as essential activities) such as property management and basic financial
management are implemented in a strategic manner. Ensuring the management
of property income and the conditions for shipping in the seaport by developing
them and expanding the provision of value — added commercial services, sustaina-
ble development and community development



5.3.

5.4.

5.5.

the results of the empirical study obtained during the applied methodology show

that the highest attractiveness of the maritime transport sector is formed by the

management model implemented in the seaport of Tallinn, the essential characte-
ristics of which are:

- the autonomy of the seaport authority is implemented through the legal public
capital form of a public limited company;

— the conservative business model is strongly developed and the activities of the
Seaport Authority, such as: securing financial income from property mana-
gement and ensuring port fees and the continuity of port infrastructure, are
highly evaluated by experts.

- also a sufficiently broad range of activities of the partner seaport authority’s bu-
siness model, such as the provision of commercial services with an added value
to stakeholders, strategic development activities, expansion of sustainable de-
velopment projects, and strategically strong market positioning of the seaport
as a passenger and liner center;

- development of characteristic activities of the entrepreneurial business model,
one of which is experts rated as the highest is the investment in port terminals
and beyond port: Tallinn Seaport Authority is a shareholder of one passenger
terminal and ro - ro cargo terminal of the passenger lines;

The lowest attractiveness indicator of the maritime transport sector in the Free-
port of Riga has created preconditions for identifying the areas of improvement
of the Seaport Authority, such as securing financial income from port land lease
and generating revenue from port dues by diversifying marketing measures and
expanding the scope of port dues, creating the provision of commercial services,
which are the basic functions of a conservative model, the non - implementa-
tion of which leads to the complicated development of the activities of the Sea-
port Authority and the increase of the attractiveness of the maritime transport
sector.
In the case of Klaipeda State Seaport, it was established that the conservative (local)
seaport authority model has been quite strongly developed (assessed by experts
with the highest comparative weighting indicator), the functions of the partner
business model are being developed, which have a positive impact on competition
stakeholders. Therefore, the implementation of the activities of the entrepreneurial
business model is not possible due to the limited possibilities defined by the legal
form.

Based on the findings of the research, recommendations were made to increase the
attractiveness of the maritime transport sector in terms of seaport management:
At a national level, the following recommendations have been formulated:

1.

In order to increase the attractiveness of the maritime transport sector formed by
Klaipeda State Seaport management measures in the region, it is recommended
to consider changing the legal form of the state enterprise Klaipeda State Seaport
Authority to a joint — stock company, forming a national interest representing the
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council the model of the Directorate’s anti — industrial activities, increasing not
only the regional attractiveness of the maritime transport sector, but also creating
greater added value for the country’s economy and promoting the implementation
of the sustainable development projects in the maritime transport sector. It should
be noted that the changes proposed to the legal form would also increase the chan-
ces of more effective implementation of solutions requiring investment and other
financial instruments, attracting investment of private capital not only in the port
infrastructure but also beyond it.

A change in the legal form would also allow a more active development of the sea-
port’s socio — economic community functions through the sustainable development
of seaport activities and infrastructure that generate economic benefits for the re-
gion and the integration of strategic seaport (and beyond its areas) development
objectives into an integrated national transport policy.

According to experts, to increase the attractiveness of the maritime transport sec-
tor, it is necessary to develop a dynamic concession policy, which would also incre-
ase the attraction of private capital investment. Therefore, to promote the develo-
pment of concession agreements in the seaport, it is recommended to improve the
legal regulation base of concessions and Klaipeda State Seaport, supplementing it
with appropriate amendments.

The following recommendations were formulated for Klaipeda State Seaport Autho-

rity:

1.

Based on the results of the expert research, after identifying the weakest areas of im-
plementation of the functions of the Seaport Authority, it could be recommended
to the Seaport Authority to intensify the expansion of socially responsible sustai-
nable development regulations of the seaport, discussing on the issues of seaport
strategy formation with the communities of urban areas surrounding the seaport,
taking into account the problematic issues raised by the communities regarding the
consequences of port activities on the environment surrounding the port.

In order to increase the attractiveness of neighboring seaports, based on the results
of an expert research, the Seaport Authority may be recommended to improve the
design and implementation of marketing measures, with greater emphasis on fac-
tors that have a positive impact on the attractiveness of maritime transport, such
as a high level of logistical connectivity of transport systems and integration into
major international land transport corridors based on the sufficiently permeable
logistical characteristics of seaport and port transport systems.

Among the most important factors for increasing the attractiveness, experts sin-
gled out the activities of the Seaport Authority in disseminating sustainable develo-
pment ideas, seaport development perspectives based on reasoned and real statis-
tics, development of green energy projects, promotion of blue economy, etc., which
would balance the interests of the port and the city.



Based on the relevance of the research problem of the dissertation, it is possible to
identify the main directions in which the topic of the dissertation will be continued
and developed.

1.

During the dissertation research a sufficient database was accumulated, from which
only a part of the data sections was used for the dissertation research using the
selected combined AHP and GRA methodology. Therefore, the continuity of the
dissertation research could be based on the search for statistically significant diffe-
rences in different cross - sections to determine the differences of expert opinion
on seaport management and development of the maritime transport sector depen-
ding on their professional field, cultural and value differences in different countries
and the models of activity and management of private sector economic entities,
thus supplementing the obtained results and recommendations of this dissertation
with intercultural differences.

Another area of continuity of the dissertation research is the development of a ba-
lanced system of relative comparable indicators, which could be used to determine
quantitative indicators of seaport management efficiency and attractiveness of your
transport sector, which would avoid the subjective risk of expert research and allow
quantitative comparisons of the seaports in addressing the development of the sea-
port issues and to increase regional attractiveness.

Another direction in the development of the dissertation research could be the digi-
tization of this methodology, including visualization, by expanding the application
of continuous management model monitoring, strategic planning or development
projects, national maritime transport policy in modeling the impact of seaport ma-
nagement decisions changes of the attractiveness in the maritime transport sector.
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Valstybinio jiry uosto valdymas globalizacijos kontekste transformuojasi ir pasipildo lo-
gistinio jungiamumo uZtikrinimo funkcionalumu, kuris valstybinio jury uosto valdymo kon-
tekste sudaro prielaidas valstybinio jiry uosto valdymg vertinti per poveikio jiry transporto
sektoriaus patrauklumui prizme, nes logistinio jungiamumo dimensija leidZia konstruoti
jury uosto valdymo poveikio transporto patrauklumo formavimo regione vertinimo meto-
dikg. Dél Siy prielaidy disertacijoje sprendziami tokie pagrindiniai probleminiai klausimai:
kokios yra teorinés jiry uosto valdymo prielaidos ir kuris jiry uosto valdymo modelis yra
veiksmingas formuojant jiry transporto sektoriaus patrauklumgq bei kaip gali biti vertina-
mas jiry transporto sektoriaus patrauklumas jiry uosto valdymo teorinio modelio pagrindu.
Remiantis disertacinio tyrimo rezultatais buvo nustatyta, kad jiry uosto valdymo modelis
neturi tiesioginio poveikio jiiry transporto sektoriaus patrauklumui, taciau sudaro prielaidas
jury uosto direkcijai, kaip jiry uosto valdymo institucijai, galimybes plétoti ir jgyvendinti
konkrety veiklos modelj, kuris ir turi Zenklig jtakq formuojant jiry transporto sektoriaus pa-
trauklumg, o pasiiilyta metodika, sudaro galimybes jvertinti patrauklumo indeksq bei pagal
kiekvieng kriterijy vizualiai ir aiskiai atvaizduoti kiekvieno i$ tiriamy jiry uosty patrauklu-
mo pozicijg, bei isskirti stiprigsias ir tobulintinas jury uosto valdymo sritis.

The governance of the state seaport is transforming in the context of globalization by the
functionality of assurance of the logistical connectivity, which in the context of state seaport
governance relations within the attractiveness of the maritime transport sector, as the di-
mension of logistical connectivity allows to construct a methodology for the evaluation of the
impact of seaport governance on the increasing maritime transport sector attractiveness. Due
to these assumptions, the dissertation addresses the following main problematic issues: what
are the theoretical assumptions of seaport governance and which seaport governance model is
effective in shaping the attractiveness of the maritime transport sector and how the attractive-
ness of the maritime transport sector could be assessed based on the seaport governance theo-
retical model. The results of the research found out that the seaport governance model does
not have a direct impact on the attractiveness of the maritime transport, but provides the port
authority as a port management authority to develop and implement specific activities’ model
which has a significant impact on the attractiveness of the maritime transport sector, while
the proposed methodology makes it possible to assess the attractiveness index and to visually
and clearly display the attractiveness position of each of the surveyed seaports according to
each criterion, as well as to identify areas of strength and improvement of seaport governance.
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