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STRESZCZENIE

W polskich portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
budowq, modernizacjq i utrzymaniem infrastruktury portowej zajmujg sie podmioty
zarzgdzajgce powolane do Zycia na mocy Ustawy o portach i przystaniach morskich
z 20 grudnie 1996 r. Zarzqdy morskich portow realizujg wszelkie dzialania zwigzane
z cyklem powstawania, funkcjonowania i likwidacji infrastruktury portowej, na ktory
skladajq si¢ takie etapy jak: prognoza zapotrzebowania na nowq Ilub
zmodernizowang, planowanie budowy nowej Ilub modernizacja istniejgcej,
konstrukcja finansowania jej budowy lub modernizacji oraz przysziego utrzymania,
budowa lub modernizacja, eksploatacja i likwidacja infrastruktury. Kazdy z tych
etapow wymaga dziatan prawnych, finansowych, inwestycyjnych, organizacyjnych,
technicznych i marketingowo-handlowych. Stqd podmioty zarzqdzajgce portami
W Gdarisku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu majg rozbudowane struktury
organizacyjne zajmujqce si¢ infrastrukturq portowq na poszczegolnych etapach jej
cyklu powstawania, funkcjonowania i likwidacji.

Stowa kluczowe: infrastruktura portowa, procesy inwestycyjne i remontowe,
podmioty zarzadzajace, porty morskie.

WSTEP

Infrastruktura portowa jest jednym z kluczowych elementéw
decydujacych o znaczeniu portu morskiego oraz jego zdolnosci do obstugi
roznorodnych tadunkow i srodkéw transportu. Dlatego tez jej wiasciwa
rozbudowa i modernizacja oraz eksploatacja muszg odpowiadad
oczekiwaniom uzytkownikéw portu oraz jego otoczenia. Podmioty
zarzadzajace polskimi portami morskimi odpowiadajg za rozwoj i utrzymanie
infrastruktury portowej w polskich portach o podstawowym znaczeniu dla
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gospodarki narodowej. Ich zadania w tym zakresie precyzuje ustawa
o0 portach i przystaniach morskich natomiast sposob organizacji wszelkich
procesbw z tym zwigzanych jest wewngtrzng sprawa podmiotow
zarzadzajacych portami w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.
Wybrane aspekty tych proceséw zostalty zaprezentowane w tym artykule jako
rozwigzania pozwalajace polskim portom morskim na ciggle dostosowywanie
ich do oczekiwan europejskiego rynku branzy Transport Spedycja Logistyka
(TSL).

INFRASTRUKTURA TECHNICZNA PORTU MORSKIEGO

Pojecie ,,infrastruktura”, mimo iz od lat funkcjonujace w jezyku
polskim, nie ma do dzisiaj ogélnie uznanej definicji i tym samym nie jest
jednoznacznie rozumiane. Przyczyng tego stanu — uniemozliwiajacego
praktycznie  wszelkie  precyzyjne  analizy  rozwoju,  poréwnania
migdzygateziowe czy migdzynarodowe stopnia 1 tempa rozwoju
infrastruktury, jej kapitatochtonnos$ci, efektywnosci inwestowania itp. — jest
ogdlnikowosé definicji pozwalajaca na dowolna ich interpretacje.”® Powyzsze
nie oznacza, ze panuje w tej materii catkowita dowolnos¢. Z jednej strony
mamy definicjec W. Grzywacza, wpisujacg si¢ w okreslony nurt jej
rozumienia, ktoéry pojecie infrastruktury traktuje w kategorii spoteczno-
gospodarczej jako podstawe funkcjonowania gospodarki obejmujaca
urzadzenia 1 instytucje zapewniajace materialne i spoteczne warunki
jakiejkolwiek dziatalnosci w ramach gospodarki a z drugiej A. Piskozuba,
ktory pojecie infrastruktury traktuje w kategorii technicznej. Wg A. Piskozuba
»infrastruktura to zatem stworzone przez cztowieka trwale zlokalizowane,
liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego, stanowigce podbudowe zycia
spotecznego-gospodarczego z uwagi na ich funkcje przemieszczania osob
i tadunkoéw  (transport), wiadomosci (taczno$¢), energii elektrycznej
(energetyka) i wody (gospodarka wodna)”®. Te dwie definicje pokazuja, jak
ré6zne moze by¢ podejscie do problemu samego pojecia ,,infrastruktura”
a w konsekwencji do jednoznacznego okreslenia jej ,.sktadowych” i tym
samym stopnia i wielkosci oddziatywania na zycie spoteczno-gospodarcze
spolecznosci i panstwa. Tym bardziej, ze pojecie infrastruktury jest taczone
ztaki okredleniami jak ,ekonomiczna”, ,techniczna”, ,techniczno-
ekonomiczna”, co oczywiscie nie wyczerpuje mnogosci okreslen
pozwalajacych ich autorom na doprecyzowania zakresu opisu badz analizy
konkretnych przyktadow czy zbioréw. Wydaje sie, ze takie doprecyzowanie
pojecia jest stuszne 1 pozwala w wigkszosci wypadkéow uniknaé

2 Rozw6j infrastruktury transportu. Praca zbiorowa pod redakcja K. Wojewodzkiej - Krdl,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2002
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nieporozumien. Bardzo dobrym przykladem jest branza transportowa,
w ktorej pojecie infrastruktury jako infrastruktury transportu zawegza si¢ do
urzadzen, budowli 1 obiektow trwale zlokalizowanych, liniowych
i punktowych, stuzacych do przemieszczania osob, towaréw a rozpatrywanej
w kategoriach technicznej, ekonomicznej i organizacyjnej. ,,W sktad
infrastruktury transportowej wchodzg przede wszystkim trzy podstawowe
grupy elementow:*

— drogi wszystkich galezi transportu,
— punkty transportowe (porty morskie, dworce, lotniska itp.),
— urzadzenia pomocnicze shuzace bezposrednio do obstugi drog
i punktow transportowych.
Podobnie jak cata infrastruktura, infrastruktura transportu dzieli si¢ na

gospodarcza i spoleczna. Wymienione elementy nalezag do infrastruktury
gospodarczej transportu”.

Infrastruktura techniczna portu morskiego

14

- Infrastruktura akwatorium portowego:
redy, kanaty i baseny portowe itp.

14

1

Roéznego typu nabrzeza portowe i budowle
z nimi zwigzane

14

— Infrastruktura transportu: wezty drogowy,
kolejowy, srodladowy i przesylowy

14

] Sieci portu morskiego: wodno-kanalizacyjna,
energetyczna, telekomunikacyina, itp

14

14

Infrastruktura techniczna: zbiorniki, magazyny
uniwersalne i specjalistyczne, instal. specjal.
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Zrodio: opracowanie wlasne

Rys. 1. Elementy infrastruktury technicznej portu morskiego.

4 M. Ciesielski, A. Szudrowicz: Ekonomika transportu. Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2000, s. 7.



Reasumujac, pojecie infrastruktury zawiera w sobie aspekty techniczny,
ekonomiczny 1 spoleczny, a opis danych elementow czy zbiorow
infrastruktury moze dotyczy¢ jednego, dwoch czy trzech powyzszych
segmentobw. W przypadku portéw morskich infrastruktura pojmowana
w aspekcie technicznym to nie tylko infrastruktura transportu niezbg¢dna dla
procesOW przemieszczania os6b i ladunkow, ale rowniez infrastruktura
techniczna zwigzana z gospodarka energetyczna, wodng i zarzadzaniem
informacja.

Na rys. 1 zaprezentowano podzial infrastruktury technicznej portu
morskiego na 5 segmentéw. Kryterium podzialu zwigzane jest z typem
infrastruktury 1 jej rola w procesach eksploatacyjno-ustugowych
przebiegajacych w przestrzeni portu morskiego.

ROLA PODMIOTOW ZARZADZAJACYCH POLSKIMI PORTAMI
MORSKIMI W ZAKRESIE BUDOWY, MODERNIZACJI
I UTRZYMANIA INFRASTRUKTURY PORTOWEJ

W ustawie o portach i przystaniach morskich z dnia 20 grudnia 1996 r.,
w art. 7, okreslone zostaly zadania podmiotu zarzadzajgcego portem morskim.
»1. Przedmiot dziatalnoSci przedsigbiorstva podmiotu zarzadzajgcego
obejmuje w szczegblnosci:
1) zarzadzanie nieruchomos$ciami i infrastruktura portowa,
2) prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu,
3) budowe, rozbudowe, utrzymanie i modernizacje infrastruktury
portowej,
4) pozyskiwanie nieruchomo$ci na potrzeby rozwoju portu,
5) $wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury
portoweyj,
6) zapewnienie dostgpu do portowych urzadzen odbioru odpadow ze
statku w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwienia.
2. Przedmiotem dziatalno$ci przedsiebiorstwa podmiotu zarzadzajacego nie
moze by¢ prowadzenie innej dzialalno$ci gospodarczej niz ta, o ktorej mowa
wust. 1 pkt1,5i6.”°
Powyzszy zapisy wskazuja, ze zadania podmiotow zarzadzajacych
determinowane zapisami ustawowymi koncentrujg si¢ na problematyce
infrastruktury portowej znajdujacej si¢ na akwenach i terenach portowych

® Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 o portach i przystaniach morskich (tekst jednolity) Art. 3. pkt
1., Dz. U. 04.281.2782



bedacych w ich bezposrednim wiadaniu®. Zarzady polskich portéw morskich
sa jej wlascicielami odpowiadajac za jej rozwdj i utrzymanie.

Procesy zwiazane z infrastrukturg portowa mozemy podzieli¢ na dwie
podstawowe grupy. Do pierwszej naleza wszelkie zwigzane z jej budowa, do
drugiej z remontami i utrzymaniem, wliczajagc w to likwidacje. Realizacja
powyzszych procesow byla i jest zadaniem zarzadéw morskich portow,
zarowno tych obecnych powotanych na mocy ustawy o portach
1 przystaniach morskich jak i ich poprzednikéw funkcjonujacych od poczatku
lat 90. XX w.

( Etap |

X - \ Prognoza zapotrzebowania na nowa
Podmiot zarzadzajacy lub zmodernizowang infrastrukture

l/ Etap Il

\ Planowanie budowy nowej
infrastruktury lub modernizacji
Instytucje i banki istniejace;
finansujace
Etap 111
Konstrukcja finansowania budowy
— lub modernizacji oraz przysztego
Przedsigbiorstwa utrzymania infrastruktury \
projektowe \/
i budowlane
Etap IV
Budowa lub modernizacja
Przedsigbiorstwa infrastruktury | HW
ir(?sr:r(\)/\r/]i?c:,\\//\?e \/ ubezpieczeniowe
Etap V
Eksploatacja infrastruktury:
» - obstuga biezaca,
Dostawcy mediow - remonty
i odbioru
zanieczyszczen /

Etap VI

Zrodio: opracowanie wlasne

Rys. 2. Etapy cyklu powstawania, funkcjonowania i likwidacji infrastruktury
portowej

® W polskich portach morskich tereny portowe sa w wieczystym uzytkowaniu nie tylko
podmiotow zarzadzajacych lecz rowniez we wladaniu innych przedsigbiorstw.



Cykl powstawania, funkcjonowania i likwidacji infrastruktury portowej
zaprezentowano na rys. 2. Cykl podzielono na 6 etapow uwzgledniajgcych
specyfike jej powstawania, budowy i eksploatacji. Wskazano rowniez
instytucje 1 przedsigbiorstwa wystgpujace w procesach realizowanych
W poszczegolnych etapach cyklu. Sg one partnerami podmiotu zarzadzajacego
portem morskim na réznych etapach cyklu powstawania, funkcjonowania
i likwidacji infrastruktury portowej. W dalszej czgsci artykulu zostaly
zaprezentowane relacje pomigdzy nimi a zarzadami portoéw morskich
w Polsce.

WYBRANE ASPEKTY POWSTAWANIA INFRASTRUKTURY
PORTOWEJ W LATACH 90. XX W. | W PIERWSZYCH LATACH
XXT'W.

Budowa infrastruktury portowej z racji jej kapitalochtonnosci wymaga
znacznych naktadéw finansowych. Realizowane od lat przez podmioty
zarzadzajace polskimi portami morskimi inwestycje finansowane s3 ze
srodkow wlasnych i zewnetrznych. Do wejscia Polski do Unii Europejskiej
finansowanie zewngtrzne mozliwe bylo poprzez pozyskiwanie s$rodkow
z sektora bankowego, z funduszy przedakcesyjnych UE oraz z budzetu
panstwa. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej w miejscu funduszy
przedakcesyjnych pojawily si¢ srodki pozyskiwane z funduszy strukturalnych
przeznaczonych na rozwdj regionalny. Mozliwo$¢ inwestowania
W infrastrukture portowg przez podmioty zarzadzajace w oparciu o $rodki
zewnetrzne jest bardzo waznym elementem tagodzacym jedna z cech
infrastruktury , w tym portowej, jaka jest dlugi zwrot naktadéw na nig. Jezeli
zlozymy to z kolejng cecha, jaka jest brak zalezno$ci miedzy nakltadami
a efektami  (finansowymi) uzyskanymi w krotkim czasie rozumianym
w kategorii kilku czy kilkunastu lat, to juz na etapie I i IIT (rys. 2.) cyklu
»Zzycia” infrastruktury portowej podmiot zarzadzajacy portem morskim ma do
rozwigzania podstawowy problem, jakim jest ulozenie konstrukcji
finansowania jej budowy czy modernizacji. Dotyczy to rowniez etapu V (rys.
2.) w przypadku konieczno$ci przeprowadzenia remontdOw o znacznym
zakresie 1 warto$ci. Zakladane okresy zwrotu naktadow musza uwzgledniaé
niewielkg rentowno$¢ tego typu inwestycji, jak roéwniez wzrastajaca
niepewno$¢ prognoz jej wykorzystania w perspektywie 20 czy 30 lat, gdzie
wzrost niepewno$ci prognozy jest funkcja jej perspektywy czasowe].
Niepewno$¢ prognozowanych obrotow tadunkowych polskich portéw
morskich byta do lat 2002-2003 najwigkszym problemem zarzadzajacych
polskimi portami morskimi. Pierwsze lata XXI w. pokazaty, jak
zdezaktualizowaty si¢ prognozy obrotéw przygotowanych na poczatku lat 90.
XX w. przez niezalezne 0d siebie osrodki i grupy badawcze, obejmujace 15.
letnig perspektywe czasowg. Proces transformacji polskiej gospodarki



wymykat si¢ analizom realizowanym przez grupy postugujace si¢ metodami
badawczymi jeszcze z epoki gospodarki centralnie sterowanej.

Niepewnos¢ prognoz obrotow tadunkowych w polskich portach
morskich oraz niska rentowno$¢ inwestycji w infrastruktur¢ portowa
powodowaty, ze w latach 90. XX w. zarzadzajacy polskimi portami morskimi
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu koncentrowali swoje dziatania
inwestycyjne na modernizacji istniejgcej infrastruktury portowej, konczeniu
inwestycji rozpoczetych w latach 80. XX w., jak rowniez na remontach
powstrzymujacych dekapitalizacje tej infrastruktury. Zachowawcza polityka
inwestycyjna zarzadow portdw wynikata rowniez z tego, ze w praktyce cato§é
finansowania opierata si¢ na srodkach wlasnych. Sektor bankowy w Polsce
poprzez wysokie koszty pienigdza byt niedostepny dla zarzadzajacych
portami. W latach 90. XX w. banki nie byly przygotowane do udzielania
dlugoterminowych kredytow o niskim oprocentowaniu, odroczonym poczatku
sptaty az do =zakonczenia inwestycji oraz niskim poziomie prowizji.
Generalizujac, nie byly przygotowane do spetniania funkcji inwestycyjne;j.
Tym samym zarzady portu w Polsce, z jednym wyjatkiem o czym ponizej,
byly generalnie odcigte od tego zrodia finansowania. Nie korzystaty réwniez
Z pieniedzy budzetowych, gdyz kolejne polskie rzady nie wykazywaly
zainteresowania polskimi portami morskimi a brak polityki transportowej
z okresleniem ich roli w polskim systemie transportu skutkowal tym, ze
zarzadzajacy portami nie mieli podstaw do wystgpowania o sfinansowanie
okreslonych inwestycji portowych.

W drugiej potowie lat 90. XX w. jedynym mozliwym zrédlem
pozyskiwania $rodkéw zewnetrznych na inwestycje portowe byly Srodki
przeznaczone na inwestycje w szeroko rozumiang ochron¢ S$rodowiska.
W tych latach Zarzad Portu Szczecin-Swinoujscie S.A. uzyskal kilka
pozyczek z Wojewddzkiego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej. Pozyczki te, w przedziale od kilkuset tysigcy do dwdch miliondw
ztotych, przeznaczane byly na modernizacje kilku kottowni oraz na budowe
kanalizacji sanitarnej w portach w Szczecinie i Swinoujsciu. Kolejnym
zrodtem finansowania inwestycji w ochrong S$rodowiska w porcie
w Szczecinie bylo uzyskanie w tym samym czasie przez Spotke Wodng
,Miedzyodrze” (wigkszosciowy udziat Zarzadu Portu Szczecin-Swinoujscie
S.A.) $rodkéw od dunskiej agencji rzadowej na zakup w Danii urzadzen do
budowanej oczyszczalni $ciekow. W nastepnych latach (przetom XX 1 XXI
w.) na budow¢ i modernizacje¢ istniejacej infrastruktury technicznej zwigzanej
z ochrong $rodowiska w porcie w Szczecinie w dalszym ciagu pozyskiwano
srodki z ww. zrodet wzbogaconych o dotacje szwedzkiej agendy rzagdowej na
zakup urzadzen

Zmiana powyzszej sytuacji w kierunku mozliwosci pozyskiwania przez
podmioty zarzadzajace s$rodkéw na inwestycje w infrastrukture portowa
zwigzang z funkcja transportowg portu morskiego nastgpita w latach 1999 —
2001. Owczesne Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, a nastepnie



Ministerstwo Infrastruktury zaczelo dostrzega¢ znaczenie polskich portow
morskich w polskim systemie transportu. Réwniez banki w Polsce zaczgly
zmienia¢ swoje podejscie do sektora gospodarki morskiej, mimo ze dalej
traktowaty go jako obszar wysokiego ryzyka, a to za sprawa stoczni
i przedsiebiorstw zeglugowych bedgcych w owym czasie trudnymi
beneficjentami kredytdw 1 pozyczek bankowych. Porty morskie takimi
beneficjentami nie byly, poniewaz dzigki ostroznej w latach 90. XX w.
polityce inwestycyjnej uniknety proceséw upadtosciowych czy naprawczych.
Na ostrozng zmiang podej$cia bankow do finansowania infrastruktury
portowej miat wptyw rowniez fakt uregulowania w Polsce sytuacji prawnej
zarzadzania portami morskimi. Ustawa o portach i przystaniach morskich
21996 r. i nastgpnie powotanie na jej podstawie umocowanych prawnie
podmiotéw zarzadzajacych wyklarowato problematyke nie tylko zakresu
dzialania zarzadow morskich portow, ale rowniez ukladania sie, ze
wskazaniem ich beneficjentow, strumieni finansowych przeptywajacych przez
port. do odbioru zanieczyszczen ze statkow.

ROLA INSTYTUCJI FINANSOWYCH | UBEZPIECZENIOWYCH
W PROCESACH INWESTYCYJNYCH W POLSKICH PORTACH
MORSKICH

Ujecie portow morskich w polskiej polityce transportowej oraz zmiana
nastawienia bankéw, pozwolity podmiotom zarzadzajacym polski portami
morskimi na siggni¢gcie po pienigdze z sektora bankowego celem
sfinansowania niektdrych inwestycji portowych. Pierwszym byt Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A., ktory w 2001 roku uzyskat,
nominowany w dolarach amerykanskich (USD) i frankach szwajcarskich
(CHF), kredyt inwestycyjny na zakup od Polskiej Zeglugi Battyckiej S.A.
Bazy Proméw Morskich w Swinoujsciu. Kredytu w wysokosci 198 milionoéw
ztotych z okresem splaty w latach 2003 — 2016 udzielit bank PKO S.A. Byt to
w tamtym czasie najwigckszy kredyt udzielony przez komercyjny bank
podmiotowi zarzadzajagcemu polskim portem morskim. Pozyskanie tegoz
kredytu poprzedzita analiza techniczna rentownosci inwestycji dokonana pod
egida autora, w Owczesnym czasie Prezesa Zarzadu, przez Zarzad Morskich
Portow Szczecin i Swinoujécie S.A. i przyjeta przez bank kredytujacy. Nalezy
jednak stwierdzi¢, ze =zatozona siedemnastoletnia perspektywa zwrotu
naktadéw przy uwzglednieniu kosztéw eksploatacyjnych nie jest optymalna
dla wielu terminali portowych. Przyjecie tego zalozenia mozliwe byto tylko
w przypadku wiasnie Bazy Proméw Morskich w Swinoujsciu. Niezaleznie
jednak od powyzszego pozyskanie tegoz kredytu pokazalo, ze mozliwe jest
rowniez w Polsce finansowanie inwestycji w infrastruktur¢ portowg
z kredytow pozyskiwanych z bankéw komercyjnych.



Potwierdzeniem powyzszego byto sfinansowanie budowy terminalu
kontenerowego Deepwater Conteiner Terminal Gdansk (DCT) w Porcie
Pélnocnym w Gdansku przez prywatny kapital brytyjski z kredytow
bankowych w wysokosci ok. 200 miIn €. Istotg tej inwestycji byta budowa od
podstaw terminalu kontenerowego, tj. wiacznie z budowsg infrastruktury
portowej, ktéra w czasie trwania umowy bedzie wlasnoscig DCT.
Konsorcjum finansujace budowe pokazalo, ze mozliwe jest tworzenie
W polskich portach terminali od podstaw i pozyskiwanie na ten cel srodkéw
finansowych z bankéw komercyjnych. Oczywiscie aby to bylo mozliwe,
konieczne sg dwa elementy: rzetelna wieloletnia analiza ekonomiczna
przedsigwzigcia oraz powijzanie, na etapie tworzenia business planu,
dziatalno$ci terminalu z kontrahentami, tak aby do minimum ograniczy¢
niepewno$¢ uzyskania planowanych obrotow tadunkowych i finansowych
terminalu’.

Kolejnymi instytucjami wspotfinansujacymi inwestycje
w infrastrukture portowa w Polsce sa: Swiatowy Bank Odbudowy i Rozwoju
oraz Unia Europejska. Swiatowy Bank Odbudowy i Rozwoju wchodzi
w sktad Banku Swiatowego udzielajacego pozyczek panstwom na cele
rozwojowe i dzialania zwigzane z transformacja gospodarek krajowych. Bank
ten, pod warunkiem pozyskania gwarancji panstwowych, udziela rowniez
pozyczek przedsigbiorstwom. Polska w latach 90. XX w. pierwszych latach
XXI w. korzystala w szerokim stopniu z finansoéw Banku Swiatowego,
skorzystaly na tym rowniez porty morskie: posrednio - przy
wspotfinansowaniu  przez Bank inwestycji rzadowych w poprawe
infrastruktury dostepu do polskich portéw morskich; bezposrednio - Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A. na budowe infrastruktury
portowej w porcie w Szczecinie. Pozyczka w wysokosci 11 min € udzielona
zostata w 2000 r. Mimo ze tylko w jednym przypadku podmiot zarzadzajacy
stat sie beneficjentem pozyczki z Banku Swiatowego, to znaczenie $rodkow
z tego banku dla rozwoju portow w Polsce bylo istotne, gdyz rozwdj portow
morskich jest warunkowany réwniez stanem infrastruktury dostepu do portow
od strony przedpola i od strony zaplecza, a w tym zakresie rzad zrealizowat
szereg inwestycji poprawiajacych dostep do najwigkszych portow z udziatem
$rodkow z Banku Swiatowego.

Dla polskich portow morskich kluczowa jednak jest mozliwosé
finansowania budowy infrastruktury ze $rodkéw Unii Europejskiej. Podmioty
zarzadzajace polskimi portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, w ramach perspektywy finansowej 2004-2006,
korzystajac z funduszy przewidzianych w ramach SPO Transport (Fundusze
Strukturalne), zrealizowaly 7 duzych zadan inwestycyjnych w infrastrukturze

" Rozmowa J. Drzemczewskiego z J. Najderem: Kontrowersyjny 8 lat temu terminal
kontenerowy w Gdansku bliski finatu, Nadmorski Przeglad Gospodarczy 2-3 (81-82) 2007, str.
16-17



portowej na tgczng kwote 120 min €, co stanowito 100% przewidzianej na ten
cel kwoty. Podmioty zarzadzajace zlozyly akces na kolejne inwestycje
portowe w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(perspektywa czasowa 2007-2013). Na liscie podstawowej przyjetych
projektow zwigzanych z budowa i modernizacjg infrastruktury portowej
i zapewniajacej dostep do portow znajduje si¢ 12 projektow, ktdre maja by¢
realizowane przez podmioty zarzadzajace portami, urzedy morskie i miasta
portowe. Laczna kwota, na jakg opiewaja te projekty, to 908,9 min € przy
mozliwym unijnym dofinansowaniu w wysokosci 432,11 min €°. Oczywiscie
nie oznacza to, ze jest to ostateczna lista projektow. Procedury krajowe oraz
unijne mogg doprowadzi¢ do zmian na tej licie. Nie mniej jednak wielko$¢
przewidywanych kwot na budowg i modernizacj¢ infrastruktury portowej
i zapewniajacej dostep do portdow nie powinna si¢ w istotny sposob zmienic.

W dzisiejszej] rzeczywistosci gospodarczej powszechne jest
ubezpieczanie majatku i dziatalnos$ci. Towarzystwa ubezpieczeniowe oferuja
wigc szeroki pakiet produktow pozwalajacych ubezpieczy¢ si¢ od rdznego
ryzyka wystgpujacego w dzialalnosci gospodarczej. Podmioty zarzadzajace
portami w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu ubezpieczaja majatek
portowy od typowych szkdd, od odpowiedzialnosci cywilnej. Ubezpieczane
sg niektore kontrakty budowlane.

WYBRANE ASPEKTY PROCESOW INWESTYCYJNYCH
W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY PORTOWEJ

Zgodnie z polskim ustawodawstwem zarzadzanie polskimi portami
morskimi zaliczane jest do sfery publicznej i z tego tytulu podmioty
zarzadzajace polskimi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej we wszelkich sprawach zwigzanych =z inwestowaniem
W infrastrukture portowa muszg przestrzegac zapisow ustawy o zamowieniach
publicznych. Oznacza to stosowanie procedur przetargéw publicznych lub
przetargow ograniczonych na wykonanie dokumentacji inwestycyjnej i samej
realizacji inwestycji. Informacje o przetargach oraz ich rezultaty musza by¢
prezentowane w formule publicznego dostepu poprzez zamieszczanie
informacji o powyzszym w prasie (ogtoszenia o przetargach) oraz na stronach
internetowych w cze$ci BIP, tj. Biuletynie Informacji Publicznych, do
prowadzenia ktérych zobowigzane sa podmioty zarzadzajace portami
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Powstanie infrastruktury portowej (jako IV etap cyklu jej ,,zycia”
zaprezentowany na rys. nr 2.) mozna podzieli¢ na dwa podstawowe podetapy.

8 Lista projektéw indywidualnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, zalgcznik do projektu obwieszczenia Ministra Rozwoju Regionalnego,
www.mrr.gov.pl
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Pierwszym jest procedura przygotowawcza zwigzana 2z uzyskaniem
zezwolenia na budowe¢ 1 wylonienia wykonawcy inwestycji. Drugim
realizacja przez wykonawce inwestycji wlacznie z jej odbiorem przez
podmiot zarzadzajacy. W polskich realiach powstawanie infrastruktury
portowej o naktadach rz¢du kilkudziesigciu milionow ztotych, a tym samym
0 istotnym oddziatywaniu na $rodowisko naturalne, podobnie jak w innych
dziedzinach gospodarki, to proces kilkuletni, w ktorym podetap
przygotowawczy czesto trwa dluzej niz fizyczne wykonywanie inwestycji.
Powyzsze wynika rowniez z cechy technicznej infrastruktury, jakim jest dugi
okres jej powstawania.

Podetap przygotowawczy to oczywisScie szereg czynnosci do
wykonania po stronie podmiotu zarzgdzajgcego oraz firmy projektowe;j.
W dzisiejszej praktyce stosowane sa rozwigzania, W ktérych firma
projektowa, na podstawie zawartej z podmiotem zarzadzajagcym umowy, ma
za zadanie poprowadzi¢ podetap przygotowawczy az do momentu uzyskania
zezwolenia na budowe. Dojscie do tego wymaga, generalnie ujmujac:

— uzyskania wskazania lokalizacyjnego (czasami wystepuje o to podmiot
zarzadzajacy, ale po przygotowaniu dokumentow przez firme
projektows),

— wykonania operatu oddzialywania na srodowisko,
— wykonania projektu budowlanego wraz z kosztorysem inwestorskim,

— uzyskanie zezwolenia na budowg.

Uzyskanie zezwolenia na budowe otwiera procedur¢ przetargowa
majgca za zadanie wylonienie wykonawcy inwestycji. Dziatanie to realizuja
podmioty zarzadzajgce portami wlasnymi zespolami pracownikow dzialow
inwestycyjnych. Wytonienie w przetargu przedsigbiorstwa budowlanego jako
wykonawcy inwestycji, podpisanie umowy oraz przekazanie placu budowy
otwiera podetap wykonania inwestycji. Obecnie, szczegdlnie w sytuacji,
kiedy inwestycja jest wspotfinansowana ze S$rodkow unijnych, podmioty
zarzadzajace zatrudniaja przedsigbiorstwa nadzoru inwestorskiego zwane
inzynierami kontraktu. Ich zadaniem jest kontrolowanie przebiegu realizacji
inwestycji, rozwigzywanie probleméw w czasie trwania budowy
infrastruktury, uzgadnianie zmian projektowych pomigedzy biurem
projektowym, podmiotem zarzadzajgcym i wykonawcag.

Dzisiejszy ~ rynek  przedsigbiorstw  projektowych,  nadzoru
inwestorskiego i budowlanych jest rynkiem firm prywatnych, z kapitalem
krajowym i miedzynarodowym. Z powyzszych grup firm tylko wérdd biur
projektowych  wystepuje  specjalizacja, szczegdlnie w  segmencie
projektowania budowli hydrotechnicznych. Z kolei podmioty zarzadzajace
w specyfikacjach warunkdéw przetargowych na wykonanie inwestycji
hydrotechnicznych stosuja dopuszczalne prawem ograniczenia sprowadzajace
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si¢ do wymogu doswiadczenia firm budowlanych w dziedzinie budowli
hydrotechnicznych.

WYBRANE ASPEKTY EKSPLOATACJI | REMONTOW
INFRASTRUKTURY PORTOWEJ

W procesie eksploatacji infrastruktury portowej wyrozniamy:

— biezace jej uzytkowanie przez przedsigbiorstwa sfery eksploatacyjno-
ustugowe;j lub sam podmiot zarzadzajacy,

— serwisowanie zwigzane z drobnymi remontami czy naprawami,

— serwisowanie zwigzanie ze $wiadczeniem przez podmiot zarzadzajacy
dla przedsiebiorstw sfery eksploatacyjno-ustugowej ustug zwigzanych
z dostawa mediow oraz ustug telekomunikacyjnych
i informatycznych,

— remonty wynikajace z naturalnego zuzycia eksploatowanej infrastruktury.

Zarzady Morskich Portow: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie sa
wlasdcicielami infrastruktury portowej, w sktad ktorej wchodza rowniez sieci
wodno-kanalizacyjne, energetyczne, telekomunikacyjne i informatyczne.
Z tego tytulu pelnig funkcje dostawcow wody, energii i ushug
telekomunikacyjnych, posiadajac stosowne zezwolenia na tworzenie taryf za
powyzsze. Przyktadowo Zarzad Morskich Portoéw Szczecin i Swinoujscie
S.A., zgodnie z przepisami ma prawo do dystrybucji energii elektrycznej do
swoich dzierzawcoéw. Stawki i zasady dostawy okre$la taryfa kazdorazowo
zatwierdzana przez URE®. Posiadanie wiasnej sieci energetycznych
zobowigzuje z kolei podmiot zarzadzajacy do jej eksploatacji, utrzymania
w okreslonym stanie, remontdw wynikajacych czy to z normalnego, czy
awaryjnego zuzycia oraz oczywiscie inwestycji w przypadku jej rozbudowy.

Serwisowaniem zwigzanym z drobnymi remontami Czy naprawami
oraz dostarczaniem do przedsigbiorstw sfery eksploatacyjno-ustugowej przez
podmiot zarzadzajacy mediow zajmuja si¢ wyspecjalizowane w powyzszym
przedsigbiorstwa. Sa to z reguly firmy wyodrebnione z 6wczesnych zarzadow
portbw w procesach rozdzielania na poczgtku lat 90. XX w. sfery
administracyjno-zarzadczej 1 eksploatacyjno-ustugowej. Dziataja na
podstawie stalych, kontynuowanych przez lata, umoéw z podmiotami
zarzgdzajacymi, realizujac dostawy mediow 1 eksploatujac portows
infrastruktur¢ sieciowag. Niejednokrotnie rowniez prowadza remonty
infrastruktury portowej, dzialajac w tym wypadku na podstawie
jednostkowych umow zawieranych z zarzadzajacym portem lub
przedsi¢biorstwami sfery eksploatacyjno-zarzadcze;.

% Urzad Regulacji Energetyki
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Remonty infrastruktury portowej sa realizowane na zlecenie
podmiotow zarzadzajacych. Ich wykonaniem zajmujg si¢ przedsigbiorstwa
budowlane, gdyz czgsto remont obiektow portowych, w punktu widzenia
wykonania technicznego, nie rézni si¢ tak bardzo od budowy czy
modernizacji infrastruktury portowej. W wielu sytuacjach jest to nawet proces
trudniejszy, szczeg6lnie przy budowlach starszego typu, gdyz wiaze si¢
niejednokrotnie z przerobkami wynikajacymi z zastosowania nowych
technologii w zakresie materiatow czy tez dostosowania infrastruktury,
w sensie uzytkowym, do aktualnych wymogoéw eksploatacyjnych.

WNIOSKI

1. W polskich portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j
wigkszo$¢ zadan w zakresie rozwoju i utrzymania infrastruktury portowej
jest realizowanych przez podmioty zarzadzajace nimi co wynika
z zapiséw ustawy o portach i przystaniach morskich.

2. W latach 90. XX w. podmioty zarzgdzajgce polskimi portami morskimi
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej prowadzity
ostrozng polityke inwestycyjng finansujac rozwoéj 1 utrzymanie
infrastruktury portowej ze §rodkow wilasnych. Wyjatkiem byty niewielkie
inwestycje w ochrone $rodowiska wspoétfinansowane z Kkredytow
Narodowego i Wojewddzkich Funduszy Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej.

3. Brak zewngtrznych zrodet finansowania hamowat w latach 80. i 90. XX.
w. rozw0j infrastruktury portowej w polskich portach, pogarszajac
pozycje konkurencyjng polskich portow morskich.

4. Ustawowe okreslenie w grudni 1996 r. sytuacji prawnej sfery zarzadzania
w polskich portach morskich umozliwito podmiotom zarzadzajacym
pozyskiwanie kredytdw inwestycyjnych na rozwdj i modernizacje
infrastruktury portowej.

5. Ustawowe okreslenie publicznego charakteru sfery zarzadzania portami
morskimi pozwala podmiotom zarzadzajacym na pozyskiwanie §rodkow
na rozwoj infrastruktury portowej z sektora publicznego, w tym $rodkow
pomocowych, w ramach Funduszy Strukturalnych, Unii Europejskiej.

6. Bez zewnetrznych $rodkéw finansowych polskie porty morskie nie
bylyby w stanie zmniejszy¢ stopnia dekapitalizacji posiadanej
infrastruktury i budowania nowej lub modernizowania istniejacej celem
dostosowania jej do zapotrzebowania rynku.

7. Publiczny charakter sfery zarzadzania portami morskimi zobowiazuje
podmioty zarzadzajace do prowadzenia inwestycji portowych w sposob
wynikajacy z ustawy o zamoéwieniach publicznych.

8. Podmioty zarzadzajace polskimi portami morskimi o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej prowadzac zrownowazong polityke
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inwestycyjng sukcesywnie poprawiajg stan infrastruktury portowej i jej
dopasowanie do wymogow rynku europejskiej branzy TSL

W procesach rozwoju i eksploatacji infrastruktury portowej w polskich
portach morskich zaangazowane s3 instytucje i przedsiebiorstwa
finansowe i ubezpieczeniowe, firmy projektowe, budowlane, nadzoru
budowlanego, zaopatrzeniowe i serwisowe tworzac szerokie spektrum
kooperujacych ze sobg organizacji.
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SOME ASPECTS OF CONSTRUCTION, MODERNIZATION AND
MAINTENANCE OF PORT INFRASTRUCTURE IN POLISH SEA
PORTS OF PRIMARY IMPORTANCE FOR THE NATIONAL
ECONOMY

ABSTRACT

In the Polish ports of primary importance for the national economy
construction, upgrading and maintenance of port infrastructure to deal with
management companies appointed for life under the Law on Sea Ports and Harbours
20 December 1996. Port authorities perform all activities related to the cycle of
creation, operation and decommissioning of port infrastructure, which consists of
steps such as forecast demand for new or upgraded, planning the construction of new
or upgrading existing, construction financing of the construction or upgrading and
future maintenance, construction or upgrading, operation and decommissioning of
infrastructure. Each of these steps requires legal, financial, investment,
organizational, technical, marketing and trading actions. Port authorities in Gdansk,
Gdynia, Szczecin and Swinoujscie have complex organizational structures involved in
port infrastructure at various stages of its cycle of formation, operation and
decommissioning.
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