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ZASADY | ZRODtA FINANSOWANIE INWESTYCJI
INFRASTRUKTURALNYCH W POLSKICH PORTACH MORSKICH -S TAN
OBECNY, KIERUNKI EWOLUCJI

W referacie zaprezentowano stan obecny oraz kierdakszej ewolucji systemu
finansowania inwestycji infrastrukturalnych w nagkézych portach morskich w Polsce.
Ukazano w nim aktualne tendencje w przedmiocie fagkkie wysgpujg w Europie
Zachodniej. Przedstawiono rowaiektualnie funkcjonuicy w Polsce system finansowania
infrastruktury portowej, w tym rel bezzwrotnychsrodkéw finansowych UE w
dofinansowaniu inwestycji infrastrukturalnych. #ow; czsé referatu péwiecono
dotychczasowym dwiadczeniom oraz dalszym gliwosciom zaangzowania Kkapitatu
prywatnego w finansowanie inwestycji w infrastruktyportowy najwiekszych polskich
portow morskich. Zaprezentowano m.in. dobre prakigpartnerstwa publiczno -
prywatnego przy finansowaniu projektoéw infrastruktoych na terenach portu morskiego
w Gdaisku (terminal kontenerowy DTC, terminal masowy ldpBea-Invest). W Koowej
czesci referatu przedstawiono argumenty przemamdej za zwikszeniem zaangawania
kapitatu prywatnego w finansowaniem portowych grtijev infrastrukturalnych.

PRINCIPLES AND SOURCES OF FUNDING FOR INFRASTRUCTURE
INVESTMENT IN POLISH SEAPORTS - THE PRESENT SITUATI ON, AND
POSSIBLE FUTURE DIRECTIONS

This paper presents the current state, and possililee direction, of the system for
financing infrastructure investment in the largé&tlish seaports. It also shows current
trends in research in Western Europe, the Polisktesy for the financing of port
infrastructure, including the role of non-repayalii®) funds, and the possibilities for the
investment of private capital to finance investmentport infrastructure in the largest
Polish seaport. Good examples of such involvemetiie area of the seaport of Gdansk
are also presented, such as the DTC container taimand Sea-Invest bulk-cargo
terminal. The final part of the paper presents énguments for increasing the participation
of private capital in the financing of port infrastture projects.
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1. WSTEP

W dziatalngci portéw morskich o charakterze publicznym i zreada ponadlokalnym,
mozna rozr@ni¢ dwie sfery: sfeg zaradzania oraz sfereksploatacji. Sfera zadzania
obejmuje, ogolnie rzecz bigr, wykonywanie zadazwiazanych z formutowaniem strategii
rozwoju, tworzeniem materialnych podstaw funkcjomoi® i rozwoju oraz
konstruowaniem naedlzi regulacji dziatalnéci portéw?. Wsréd szczeg6lowych zada
realizowanych przez podmioty reprezentd sfee zaradzania znajduje si budowa,
rozbudowa, utrzymanie i modernizacja obiektéw isfiraktury portowej. R#norodndé
istniejacych systemow finansowania utrzymania i rozwojuasfruktury portéw morskich
zawiera s} w przedziale médzy skrajnymi wariantami, tj. peinsamowystarczalr$cia
zarzdow portéw oraz konieczidoiag korzystania z zewatrznychzrédet finansowania.

2. ISTNIEJACE TENDENCJE W SPOSOBACH FINANSOWANIU
INFRASTRUKTURY PORTOWEJ, ZE SZCZEGOLNYM UWZGL EDNIENIEM
PARTNERSTWA PUBLICZNO - PRYWATNEGO

Tradycyjny model finansowania inwestycji infrasttutalnych w transporcie oparty jest na
srodkach publicznych. Giéwny kierunek zmian w pontdeuropy Zachodniej sprowadza
sie do przeniesienia praw wtasiod do infrastruktury portowej z podmiotéw publicaty
(panstwa, miasta) na prywatne podmioty gospodarczejzingr efektywne w dziataniu,
szczegblnie w warunkach konkurencyjnjictAby jednak infrastruktura portowa nie
utracita swojego publicznego charakteru i rozwijala zgodnie z kierunkami polityki
gospodarczej danego ®&twa, przy finansowaniu inwestycji infrastruktungdh na
popularndci zaczto zyskiwa: partnerstwo publiczno — prywatne. Wg. H. Brohkakres
dziatania takich inicjatyw mama odnié¢ do:
« stworzenia nowej infrastruktury transportowej iikigcznej,
e prywatyzacji ju istniepcej infrastruktury,
* modernizacji, rozszerzenia lub poprawy dotychczagomfrastruktury transportowe;j i
logistycznej.
Przywotany autor prezentuje rOwnigpozytywne wilasnéci partnerstwa publiczno —
prywatnego, \Wrod ktérych z punktu widzenia inwestycji infrasttukalnych
lokalizowanych na terenach portéw morskich na sgélme podkrélenie zastuguje
przyczynianie s do wykorzystania wolnyclrodkéw na sfinansowanie we wewym
czasie innych zada zwigzanych z infrastruktar transportow i logistyczra (tzw.
~Kupowanie czasu
PPP przybiera tine formy wspotpracy, charakteryaog s¢ tym, ze sektor prywatny
czasowo zarmiza obiektami infrastruktury oraz finansuje lub @Mipansuje projekty

2D. Bernacki, J. Gora, K. Luks, Prywatyzacja w gimlk portach morskich, Szczecin 1994, s. 7.

3 K. Misztal (red.), Organizacja i funkcjonowanieriiov morskich, Gdask 2010, s. 132.

4 H. Bronk, Modele finansowania infrastruktury trpogowej, w: Finansowanie rozwoju transportu
europejskiego, praca pod red. E. Zalogi. Zeszytykdave Uniwersytetu Szczéskiego. Ekonomiczne Problemy
Ustug nr 32, 2009, s. 20.

® Ibidem, s. 21.
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infrastrukturaln®  Jak zauwza K. Brzozowsks uwzgkdniajac rozbienosci celéw
dziatania sektora publicznego (nastawionego na yma#zowanie uyteczngci
publicznej) i sektora prywatnego (hastawionego naksymalizowanie korzgi
indywidualnych), mana zaktadé, ze udziat sektora prywatnego w finansowaniu obiektow
publicznych lkdzie petnit rot uzupetiajca w stosunku do innych mbwych zrodet
finansowania. Ta sama autorka potwierdza jednalcoraz czsciej podejmowane as
proby wprowadzania prywatnego kapitatu w dziedzolgtychczas olfe monopolem
panstwowym, takie jak lotniska, porty i linie kolejowd/nioski takie oparte zostaly przede
wszystkim o badania przeprowadzone w krajach wysoizevinictych (Wielka Brytania,
Francja, Niemcy, Wiochy). Inne badania przeproveadzw 2004 r. przez Europejski Bank
Odbudowy i Rozwoju pokazaly natomiast,w regionie EuropySrodkowej i Wschodniej
udziat sektora prywatnego w finansowaniu inwestydjifrastrukturalnych poza
nielicznymi wyjtkami, uzné nalezy za nieistotny lub maty. W przypadku infrastruktur
portéw lotniczych i wodnych w Polsce udziat tenagsiit wartos¢ 2,0 (nie wecej niz 15%
rynku obstugiwanego przez sektor prywatflyNa podstawie przywotanych badaalery
sformutowa& wniosek, & w Polsce nadal dominuje tradycyjny model finansoaa
budowy/rozbudowy infrastruktury portowej, wzbogagom zasilanie zewgrznymi
srodkami polityki regionalnej UE (mieszgzymi sk jednak w grupie srodkéw
publicznych).

3. AKTUALNIE DOMINUJ ACY MODEL FINANSOWANIA INFRASTRUKTURY
PORTOWEJ W POLSCE

Dotychczas finansowanie budowy, rozbudowy i modextji infrastruktury portowej

najwazniejszych polskich portéw morskich odbywale sv oparciu osrodki finansowe

publicznych podmiotow zaszlzapcych tymi portami. Sam obow#ek realizacji tych zada

na pastwowo — samorglowe spoiki zarazapce portami nalgyla ustawa o portach i

przystaniach morskich z 1996 r. W ustawie portowgmieniono te zrodta srodkow

finansowych podmiotéw zagdzapcych portami, ¥rdd ktérych znalazly si

e optaty z tytutu aytkowania, najmu, dzieawy, lub innej umowy, na mocy ktérej
podmiot zarzdzapcy oddaje w odptatne korzystanie grunty oraz olyieltzadzenia i
instalacje portowe,

e opflaty portowe,

e przychody z ustugwiadczonych przez podmiot zadzapcy,

e wplywy z innych tytutow.

Wediug K. Kruczalak¥, ,wplywy z innych tytultéw” naley rozumie& jako srodki

pienizne ze sprzedy akcji i obligacji, kredyty bankowe, dotacje celBkarbu Piastwa,

® K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno — prywatnefimansowaniu infrastruktury transportu w Polsce na
przykitadzie programu operacyjnego infrastrukturasrodowisko, w: Finansowanie rozwoju transportu
europejskiego, praca pod red. E. Zalogi. Zeszytykdave Uniwersytetu Szczéskiego. Ekonomiczne Problemy
Ustug nr 32, 2009, s. .35.

" Ibidem, s. 36.

8 Wylaczajc z bada infrastruktue telekomunikacyja.

9 Za K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno — prywatnep. cit., s. 38 - 39.

K. Kruczalak (red.), Przeksztalcenia wiagriowe w gospodarce morskiej. Wydawnictwo LEX, Sop®97, s.
203.
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udzialy w innych spotkach, z watkiem podmiotéw, ktérych przedmiotem dziatadob
bytaby bezpérednia i wyhcznie zarobkowa dziataldd zwiazana z handlowym
charakterem ustug portowych. W dobie czionkowstwaslk w Unii Europejskiej i
zaliczenia wszystkich polskich regionéw, w tym mgw nadmorskich, do regionéw
zacofanych (poakj 75%sredniego PKB per capita w UE), a calej Polski z Pp@iej
90% sredniej w UE do dofinansowania z Funduszu Spéijiig waznym zrédiemsrodkow
finansowych stata sibezzwrotna pomoc Unii Europejskiej.

Ustawa portowa sprecyzowala tak na jakie cele magby¢ wydawane przychody
podmiotéw zargdzapcych portami (przede wszystkim na zadania wynitajprzedmiotu
jego dziatalnéci, w tym na budow;, rozbudow, utrzymanie i modernizagjnfrastruktury
portowej). Dodatkowo uznano,z i dochody podmiotu zasgdzapcego w CzScCi
przeznaczonej na budew rozbudow i modernizagj infrastruktury portowej,
prognozowanie, programowanie i planowanie rozwajtyporaz pozyskiwanie gruntéw na
potrzeby rozwoju portu zostaty zwolnione od podatkehodowego od os6b prawnych.

W artykule 10 ustawy portowej dokonano klarownegmziatu obowazkéw w zakresie
budowy, modernizacji utrzymania infrastruktury movej oraz dgjciowej do portéw od
strony morza. Przygjo iz infrastruktura zapewniaga dostp do portéw (od strony morza),
bedzie finansowana zérodkdw budetu paéstwa w wysokéci okreslonej w corocznej
ustawie budetowej. W praktyce zadania w tym zakresie realizava za pdrednictwem
terenowych organéw administracji morskiej — agt@w morskich, ktérych obowzki
okresla Ustawa o0 obszarach morskich RzeczypospolitegReli administracji morskiej z
dnia 21 marca 1991 r. Analogiczne prace datgezinfrastruktury portowej i znajcigej
sie na gruntach, ktérymi ten podmiot gospodaruje, arsizymanie akwendw portowych
powinny by natomiast pokrywane zZeodkéw wigciwego zarzdu portu.

Ustawa portowa dopuita réwniez moazliwo$¢ dofinansowania zada zwiazanych z
budows, modernizagj i utrzymaniem infrastruktury portowej (finansowapezez podmiot
zaradzapcy) ze srodkdw budetu pastwa. Zapis ten jest jednak zbyt og6lnikowy i nie
zobowizujacy, powodujc iz obecne i przyszie zagdy nie kzda moglty go uwzgidniac w
systemie racjonalnego i diugofalowego planowanialety przyja¢, iz dofinansowanie
inwestycji w infrastruktug portowg przez pastwo kedzie miato raczej charakter gpedni
(ulgi podatkowe, dofinansowanie sptaty kredytéwref@rencyjnej stopie oprocentowania,
gwarancje kredytowe).

Jak wspomniano wczniej, wegcie Polski 1 maja 2004 r. do UE, przy zacofaniwnaro
poszczegodlnych regiondw, jak i catej polskiej gadgudi, byto przepustkdo korzystania z
bezzwrotnego wsparcia zZeodkéw finansowych UE na rozwdj infrastruktury powej
oraz dojciowej do portéw, w ramach:

+  Programu Operacyjnego Infrastruktursrodowisko (POI$),

* Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO),

* Programu Operacyjnego Rozwoj Polski Wschodniej,

» Europejskiego Funduszu Rybackiego.

Kluczowe znaczenie dla inwestycji infrastrukturathyrealizowanych w granicach portow
morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej gdspki narodowej maj srodki
Programu Operacyjnego Infrastruktur@rodowisko. Finansowanie rozwoju infrastruktury

7 Funduszu Spéjsoi mogy by¢ finansowane jedynie inwestycje transportowe orazeitycji dotycace
ochronysrodowiska naturalnego.
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portowej przewidziane zostato w VIl osi prioryte®j POIS (z gtéwnym celem
.Zwigkszenie konkurencyjoi polskich portéw morskich w regionie Morza
Baltyckiego”).

Przygto réwniez, iz inwestycje portowe dzla mogly uzyska réwniez dofinansowanie ze
srodkow Banku Swiatowego oraz innych maizynarodowych instytucji finansowych.
Ponadto ustalonage z funduszu TEN-T oraz programu Marco Polo 2zlm@ bedzie
wspotfinansowanie przygotowania programu rozwe@glugi bliskiego zasgu, w tym
pofaczen typu ,autostrady morskie”. Maksymalna kwota finawania z budetu TEN-T
wynosi 20% kosztéw projektow infrastrukturalnych 50% kosztéw ekspertyz i
dokumentacj.

4. KIERUNKI EWOLUCJI MODELU FINANSOWANIA INFRASTRUK  TURY
PORTOWEJ W POLSCE

W kolejnej perspektywie finansowej UE (20014 — 208@lezy spodziewd si¢ dalszego
wparcia infrastrukturalnych inwestycji portowych #eodkéw Unii Europejskiej. Taki
scenariusz biar pod uwag podmioty zarzdzapce najwikszymi portami morskimi w
Polsce, zakladage w swoich planach inwestycji infrastrukturalnyghbo 2013 r.
dofinansowanie zdérodkdw wspolnotowych. Zas#izapcy tymi podmiotami zdaj sobie
jednak spraw, iz w konsekwencji wzrostu PKB Polski oraz problemdwahsowych samej
Unii Europejskiej, strumie srodkéw finansowych w kolejnych okresachdzie mniejszy
niz ma to miejsce obecnie. Pojawia ®licCc coraz wgksza presja na angavanie kapitatu
prywatnego w finansowanie inwestycji infrastrukifngech na obszarach portowych. Przy
takim modelu finansowania to inwestor zevany przejmuje caly €izar inwestycji na
siebie. Poza wypoganiem terminalu, realizuje inwestycje infrastrukine, ktorych
wykonanie na mocy ustawy portowepyew gestii zaradu portu. Umowa dzieawy,
obejmujca ditugi okres (np. 30 lat) zobawuje inwestora do realizacji pasizych
elementéw infrastruktury portowéj
* doprowadzenie uzbrojenia do terminalu,
e pofaczenie terminalu z zapleczem np.: budowa drogrdwokolejowych lgacych w
granicach portu,
» utwardzenie terenu,
e budowy nabrzes.
Doktadny zakres inwestycji jest uzgadniany indyveithie w zaleénosci od istniejcego
stopnia uzbrojenia i zagospodarowania danego ter€@tok infrastruktury inwestor
realizuje ¢ czs¢ inwestycji, ktéra na mocy ustawy portowej jest akmesie jego
obowiazkéw (budowa placow skltadowych i magazynéw, pozgshta elementow
naziemnej infrastruktury technicznej terminalu, wggenie terminali w niezidna
suprastruktug). W zamian za realizagjnwestycji infrastrukturalnych zagd portu obnia
inwestorowi czynsz dzieawny przez okres zwrotu poniesionych naktadow.
Przy takim modelu gtéwnym przychodem zatua portu jest optata tonawa pobierana od
armatorow, jak réwnieobnizona stawka dzieawna. Przychodem dziexwcy natomiastss

12 Strategia rozwoju portdw morskich do 2015 rokunislierstwo Gospodarki Morskiej, Warszawa 2007%46.
3 |. Kotowska, M. Makowska, M. Pludiski, Uwarunkowania i kierunki aktywizacji obszarworpwego
zlokalizowanego na pétnoc od terminalu morskiegdipBolice, Szczecin - Police 2009 (maszynopis psiy).
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optaty za ustug przetadunkow i skladova otrzymywane ze strony armatora i/lub gestora
tadunku (w zalenosci od warunkéw kontraktu i formgeglugi).
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Rysunek 1. Model zaangavania kapitalu prywatnego w finansowanie portowych
inwestycji infrastrukturalnych

Zrodio: |. Kotowska, M. Makowska, M. Pludiski, Uwarunkowania i kierunki aktywizacji
obszaru portowego zlokalizowanego na poétnoc od itexdlm morskiego portu Police,
Szczecin - Police 2009 (maszynopis powielony).

Nie nalery rowniez wyklucza przy finansowaniu portowych inwestycji infrastrukdlnych
zastosowania modelu mieszanego, w ramach ktéreganidz publiczny i czynnik
prywatny dzied miedzy siebie koszty realizacji portowych inwestyagjirastrukturalnych.

5. PRZYKLADY DOBRYCH PRAKTYK ZWI AZANYCH Z ZAANGA ZOWANIEM
KAPITALU PRYWATNEGO W REALIZACJ E PORTOWYCH PROJEKTOW
INFRASTRUKTURALNYCH W GDA NSKU

Jednym z pierwszych w Polsce przykladow zaaogania kapitalu prywatnego w
finansowanie budowy infrastruktury portowe] jest dpwvater Container Terminal w
Gdaisku. Terminal kontenerowy DCT Gk to pierwszy terminal w basenie Morza
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Battyckiego zdolny do obstugi statkéw klasy Post&aax, zarbwno ze wazglu na
gicbokas¢ podepé i stanowisk postojowych, jak rowniedzigki infrastrukturze i
wyposaeniu na idzie.

P A SR
Rys. 2. Terminal kontenerowy DTC w Gslku
Zrédio: Materialy Zaradu Morskiego Portu Gdisk, www.portgdansk.pl

Tereny Portu Pétnocnego (ok. 30 ha) wydzevione zostaty brytyjskiemu inwestorowi na
30 lat z maliwoscia przediizenia na kolejne 30 lat. DCT Gilsk SA jest brytyjskim
konsorcjum powstatym specjalnie do realizacji myéstycji na terenie portu Gikk. Jest
to spoétka zarejestrowana w Polsceddra w wikszaici wtasndcia Global Infrastructure
Fund (GIF), specjalnego funduszu zatzanego przez Macquaire Bank Group, z siedzib
gldwma w Australii. Inwestycja realizowana przez spotbejmowata budow pirsu o
powierzchni 21 ha, nabrza o dlugéci 650 m i szeroki&i 315 m, dwdch stanowisk
statkowych (o diugei 265 m i gkbokadsci 13,5 m oraz o diugei 385 m i gtbokasci 16,5
m), rampy ro-ro. Terminal zostat wypasay w trzy suwnice nabrzewe typu post-
panamax (ugwig 58 ton), ktére magobstugiwa kontenerowce o pojeméa 6 tys. TEU,
osiem suwnic placowych typu RTG o andgu 40,6 t, 336 stanowisk dla kontenerow
chtodniczych oraz bocznickolejowa. Dodatkowo spotka pokryta koszty budowy drogi
dojazdowej do terminalu. Dgii inwestych w infrastruktug portows DTC uzyskat
obnizenie czynszu dzieawnego do czasu zwrotu poniesionych naktadow

4 Materiaty informacyjne ZMP Gdek, www.port.gdansk.pl, 16.06.2009.
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Terminal kontenerowy DCT Gdak rozpocat dziatalng¢ operacyjm 1 czerwca 2007 r.
Budowe ukonczono w padzierniku 2007 r. W pierwszym etapie terminalagsit roczm
zdolnas¢ przetadunkow 500 tys. TEU. Dotychczasowy rozwdj terminalu kemeewego
DTC potwierdza konieczrdé dalszej rozbudowy jego potencjatu, pgikpwo do 1 min
TEU (do 2020 r.), a naginie 2 min TEU (do 2030 r.).

Terminal DTC nie jest jedynym przykladem zaammymania kapitatu prywatnego w
realizacje projektow infrastrukturalnych w porcigl@sk. Innym przyktadem partnerstwa
publiczno — prywatnego w finansowaniu tego typuepstwzie¢ jest wspotpraca ZMP
Gdansk oraz grupy SEA-Invest, ktéra stata siickszagiciowym udziatowcem spoiki ,Port
Potnocny”. SEA-Invest, ktéry swegjdzialalng¢ prowadzi w 25 portach morskich na
Swiecie, obstuguje rocznie ok. 120 milionéw ton tallaw w terminalach oatznej
powierzchni ponad 800 fa Stosowna umowa dotygza budowy gibokowodnego
terminalu dla obstugi tadunkéw masowych w porcievagrznym w Gdasku zostata
podpisana w maju 2010 r. pagdzy spota Port Ponocny (gtéwny udziatowiec SEA
Invest), spoty Rudoport (gtéwny udzialowiec koncern Arcelor-Mijtaa Zaradem
Morskiego Portu Gdask™,

Terminal kedzie przeznaczony dla tadunkéw suchych masowyahwige wegla i rudy
zelaza. Planowana infrastruktura ma poz@oha roztadunek statkéw zdéredni
wydajndicia 30 tys. ton na dab Z kolei zatadunek wagonéw na nabmzedbywaltby si w
tempie 2,4 tys. ton na godzirSrednia pojemn& placoéw sktadowych przewidywana jest
na 2 min ton. Bazaddzie mogta przyjmowta statki typu cape size o zaeniu 15 nv.
Catkowita zdolné¢ przetadunkowa nowego terminaledzie ksztattowata giw granicach
10 — 15 min ton (w zaimosci od rodzaju tadunku oraz askich gardet poza samym
terminalem).

SEA-Invest podjt wspdlne z ZMPG dziatania inwestycyjne dotyoce remontu Pirsu
Weglowego. Podmiot zasplzapcy portem zobowdzat sk pokry koszty zwizane z
wymiam pali, SEA-Inwest koszty zwrane z pomostem i ewentualnym stanowiskiem
statkowym. Podobnie granica podziatu kosztow pemgdiw przypadku zachodniejeei
Pirsu Rudowego, ktéry wymaga gruntownego remontiA-Bivest zainteresowany jest
réwniez wykorzystaniem, nie posiadagj nabrzea, wschodniej egcia Pirsu Rudowego.
Nalezy wiec oczekiwa w przyszidgci jego zaangawania w rewitalizagj infrastruktury tej
czesci Pirsu.

Potwierdzeniem filozofii wladz portowych w Gigku dotyczacej angawanie sektora
prywatnego w finansowanie rozwoju infrastrukturyrowe] jest poddgie zastosowane
przy prywatyzacji portowej spoétki Eksploatacja. M@j swiadoma¢é znacacej
dekapitalizacji infrastruktury portowej giskiego portu wewgtrznego oraz nieztolnych
naktadow inwestycyjnych na infrastrukéur ktére naleatloby ponigé¢ w okresie
najblizszych 30 lat, zaangawanie przysziego inwestora w finansowanie projektd
infrastrukturalnych w tej e&ci portu przygto jako jedno z kryteribw przy wyborze
najlepszego oferenta. Cliczachowé jednak publiczny charakter infrastruktury portowej
przyjeto, iz pozostanie ona w gestii podmiotu zglzapcego portem, Zapotencjalny

15 Oficjalna strona internetowa PAIZ, www.paiz.gdy$101.2010.
& www.promare.pl
7 www.maritime.com.pl
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inwestor lgdzie moégt licz¢ na rekompensatza srodki finansowe zaangawane w
inwestycje infrastrukturalne, ktéra przyjmie faymbnizonych optat dziemwnych.

6. ZAKONCZENIE

Nalezy oczekiwa, iz w kolejnych latach, zgodnie z trendami weystjacymi w Europie
Zachodniej, w polskich portach morskich w corazekszym stopniu w realizagj
inwestycji infrastrukturalnych angawany ledzie kapitat prywatny. Wynika to z dwéch
zasadniczych przestanek.

Po pierwsze zaangewanie kapitalu prywatnego przeesiorstw eksploatacyjnych w
inwestycje infrastrukturalne na obszarach portowydaje wekszy wplyw tym
przedsgbiorstwom na kierunki rozwoju wspomnianej infraktiry (same 4 przecie
budup). Przy tradycyjnym modelu inwestowania wptyw terstj znacznie mniejszy. Jak
bowiem pisat M. MatczdR przedsgbiorstwa portowe magmie¢ bezpdredni wplyw na
infrastrukturalne projekty rozwojowe jedynie w oesieniu do infrastruktury portowej, i to
tylko w przypadku, gdy firmy te pozostaralezne od zargdow portow (sytuacja ta ma
jeszcze cgsciowo miejsce w portach Gélska i Gdyni, gdzie zasrly portdbw pozostaj
wiascicielami/wspotwidcicielami spoétek eksploatacyjnych).zad taka zaleénos¢ ustaje
(proces prywatyzacji), to ograniczeniu ulega teh wplyw na kierunki rozwojowe.
Sytuacg zmienitoby jednak bezgoednie zaangawanie podmiotéw sfery eksploatacyjnej
w realizacg projektéw infrastrukturalnych.

Po drugie wparcie Ratwa dla realizowanych projektéw w infrastrukfysortowg uzna
mozna za iluzoryczne (szczeg6lnie w korgk wysokich kosztéw budowy samej
infrastruktury i perpanantnych probleméw 2z defiegte budzetu centralnego).
Dofinansowanie inwestycji infrastrukturalnych Zeodkéw UE w kolejnych okresach
(perspektywach finansowychkdrie sé rowniez zmniejszato, z uwagi na ragre PKB
naszego kraju, w tym regionéw nadmorskich oraz migenia budetowe samej UE. W
koncu podkrélenia wymaga fakt,z wptywy podmiotow zarzdzajcych portami z optat
statkowych i czynszéw dziemwnych g niewystarczajce dla realizacji przez Zady
Portow ich ustawowych obowikoéw zwikzanych z budow rozbudowvy i modernizacj
infrastruktury portowe;j.
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