
Public Financing and Charging Practices of Seaports in the EU
Finansowanie publiczne portów morskich oraz praktyki związane
z ustalaniem opłat portowych w krajach Unii Europejskiej

/wyciąg z opracowania ISL – 2006r./

1 Wstęp

Przedmiotem niniejszego dokumentu jest charakterystyka wybranych portów europejskich, przede wszystkim uczyniona pod kątem źródeł finansowania infrastruktury i suprastruktury portowej. Tekst jest tłumaczeniem fragmentów publikacji autorstwa niemieckiego instytutu naukowego ISL (Institute of Shipping Economics and Logistics) opublikowanej w 2006r.
Dokument uwzględnia następujące porty: Rotterdam, Amsterdam, Tallinn, Hamburg, Bremerhaven, Southampton i Liverpool.
2 Holandia
System publicznego finansowania portów morskich w Holandii

W Holandii znajduje się 15 portów, które zajmują się działalnością komercyjną. Te porty można podzielić ze względu na położenie:
· Porty północne (Delfzijl/Eemshaven, Harlingen, Den Helder);
· Obszar Nordzeekanaal (Velsen/IJmuiden, Beverwijk, Zaanstad i Amsterdam);

· Delta Maas/Renu (Vlaardingen, Schiedam, Rotterdam, Dordrecht, Moerdijk);

· Ujście rzeki Skeldy (Vlissingen i Terneuzen);

· Inne (Scheveningen).

W Holandii możemy spotkać różne struktury portowe. Główne porty Rotterdam i Amsterdam są administrowane przez firmy portowe (Havenbedrijf). Firma portowa wypełnia rolę zarządu portu, zajmuje się zarządzaniem strategicznym i planowaniem oraz jest odpowiedzialna za zarządzanie operacyjne i marketing. W przypadku Rotterdamu firma portowa jest niezależną spółką prywatną, ale całość jej udziałów znajduje się w rękach Zarządu Miasta Rotterdam i pod kontrolą wybranego radnego miejskiego ds. portu. Dlatego właśnie firma portowa funkcjonuje w oparciu o prawo publiczne. Rysunek 1 pokazuje strukturę portów Rotterdam i Amsterdam.
Rysunek 1
Struktura portów Rotterdam i Amsterdam
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Mniejsze porty są administrowane przez Havenschap (pol. rada portu) lub w kilku przypadkach przez zarząd portu będący spółką miejską. Rysunek 2 pokazuje strukturę pozostałych portów w Holandii.
Rysunek 2
Struktura pozostałych portów w Holandii 
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W Holandii jest jeszcze kilka prywatnych portów (Zeehaven Ijmuiden NV, Corus, Beverwijk) i terminali (Daalimpex, Namkade, Velserkom). Prywatne porty i terminale są administrowane przez niezależne przedsiębiorstwa komercyjne. 

Dominującym modelem portu w Holandii jest model „landlord”, gdzie władze portowe wydzierżawiają tereny portowe i portową infrastrukturę spółkom prywatnym, które operują tam używając swojego własnego sprzętu i wyposażenia. W Holandii spółki portowe, pełniące rolę zarządu portu są odpowiedzialne za:
· funkcje zarządzania sprawami morskimi, co obejmuje: pomoc w żegludze, kontrolę ruchu przez VHF, zarządzanie i operowanie tamami, egzekwowanie przepisów nakładanych przez prawo, inspekcje środowiskowe i inne, itd.;
· utrzymanie nabrzeży, pirsów i głębokości;

· planowanie rozwoju terenów portowych;

· oferowanie i wydzierżawianie terenów prywatnym operatorom;

· promocja i marketing całego portu;

· inwestycje w infrastrukturę portową i terminali.

Za sprawy związane bezpośrednio z przeładunkiem towarów odpowiadają prywatni operatorzy, którzy dzierżawią tereny portowe. Oni sami też ustalają ceny swoich usług. 

Usługi związane z żeglugą są świadczone przez prywatne firmy. Pilotaż zapewnia jedna firma o statusie państwowym, której taryfy są kontrolowane przez Ministerstwo Transportu, Robót Publicznych i Zarządzania Zasobami Wodnymi. Taryfy za holowanie i cumowanie są ustalane przez prywatne firmy na zasadach rynkowych.

Biorąc pod uwagę odpowiedzialność za inwestycje portowe, można zidentyfikować następujące kategorie inwestycji portowych:

· Inwestycje w infrastrukturę dostępu do portu, co obejmuje falochrony, prace czerpalne (pogłębianie) i pomoc w żegludze;

· Inwestycje w infrastrukturę związaną z terminalami, co obejmuje: pozyskiwanie terenów poprzez refulację, nabrzeża, pirsy, mola;

· Inwestycje w suprastrukturę, co obejmuje: drogi na terminalu, magazyny, biura, dźwigi.

Inwestycje związane ze sprawami obronnymi portu i dostępu od strony wody stoją po stronie państwa. W związku z tym inwestycje w falochrony, pogłębianie toru wodnego do portu, itd. podlegają publicznemu wsparciu finansowemu i nie pobiera się opłat za ich użytkowanie. Co się tyczy boi i innych znaków nawigacyjnych, za całe oznakowanie na zewnątrz portu odpowiada państwo, a wewnątrz portu zarząd portu.

Dostęp do portu od strony lądu zależy od specyficznych uwarunkowań. W portach holenderskich są drogi: państwowe (autostrady), regionalne (drogi drugorzędne i lokalne), miejskie (drogi lokalne), portowe (drogi lokalne) i prywatne (w terminalach lub na innym terenie prywatnym). Koszty utrzymania dróg portowych ponosi zarząd portu, a koszty utrzymania innych dróg są ponoszone przez państwo, region lub miasto.

Za połączenia kolejowe wewnątrz portu odpowiada zarząd portu, a poza jego granicami odpowiedzialne za to jest kompetentna (publiczna) instytucja administrująca lub przedsiębiorstwo kolejowe.

Za projekty związane z pozyskiwaniem terenu drogą refulacji odpowiedzialny jest w pełni zarząd portu. Również za wszelkie inwestycje w infrastrukturę portową wewnątrz portu, taką jak doki, nabrzeża, drogi, kanały, pogłębianie, itd. odpowiedzialność ponosi zarząd portu.
Suprastruktura i wyposażenie są przeważnie po stronie prywatnych operatorów, nawet gdy właścicielem wyposażenia jest zarząd portu, który pobiera opłaty za korzystanie z niego. W Amsterdamie mola, pirsy i niektóre zasoby cumownicze są własnością zarządu portu i dzierżawione przemysłowi i tylko incydentalnie nabrzeża i mola są własnością przemysłu i są przezeń finansowane.
Zazwyczaj zarząd portu może wziąć odpowiedzialność za pewne inwestycje związane z suprastrukturą, ale musi to być zatwierdzone przez udziałowców (region miejski).          
Wszelkie operacyjne straty zarządu nie są kompensowane, podobnie jest też z nierefundowanymi grantami czy pożyczkami udzielanymi na preferencyjnych zasadach operatorom terminali. 
Sektor portowy może być finansowany z trzech źródeł:

· Władze portowe;

· Miasto;

· Państwo.

Inwestycje władz portowych mogą być podzielone na dwa rodzaje:
· Inwestycje związane z ogólnym zarządzaniem portem i ogólną infrastrukturą;

· Inwestycje związane ze specyficzną infrastrukturą użytkownika.

Te pierwsze odnoszą się do ogólnych obowiązków władz portowych, jako zarządcy publicznych zasobów i strażnika szeroko pojętego publicznego interesu.
Drugi rodzaj dotyczy zasilenia infrastruktury specyficznego użytkownika i może być motywowany potrzebą portu wzmocnienia swojej pozycji strategicznej. Jedynym typem inwestycji, który dotyczy w drugim przypadku władz portowych jest infrastruktura związana z terminalem portowym (wyłączając wyposażenie terminalu i suprastrukturę, za które odpowiedzialny jest operator terminalu).
Na ogół władze portowe nie otrzymują żadnego finansowania od władz rządowych czy lokalnych i inwestycje portowe są prowadzone (za wyjątkiem dostępu do infrastruktury) wyłącznie przez władze portowe i/lub przez prywatnych operatorów i inwestorów. Niemniej jednak by poprawnie zrozumieć połączenie między władzami portowymi i odpowiednimi władzami miejskimi trzeba koniecznie rozróżnić dwa specyficzne przypadki w Holandii: przypadek korporacyjnych władz portowych (Rotterdam) i przypadek miejskich władz portowych (Amsterdam).

Korporacyjny Port Rotterdam jest w zasadzie samodzielną jednostką, a miasto Rotterdam działa wyłącznie jak udziałowiec. Inwestycje jakie są prowadzone przez Port Rotterdam są wyszczególnione na portowych kontach księgowych i nie figurują w miejskich.

Niemniej jednak, można dyskutować czy miasto jako jedyny udziałowiec w spółce zarządzającej portem, powinno działać jako neutralny (prywatny) inwestor, jakie mogłyby być mechanizmy dostępne miastu by finansowo zasilać Port Rotterdam i czy rzeczywiście są dostępne takie transfery. Dodatkowa kwestia dotyczy procesu determinującego podnoszenie kapitału spółki zarządzającej portem. Te procesy ogólnie regulowane przez zasady dotyczące udziału podmiotów publicznych w firmach prywatnych. W zasadzie, jeśli stopa zysku, którą miasto Rotterdam uzyskuje z (publicznego) kapitału zainwestowanego w Port Rotterdam jest porównywalna ze stopą zysku, jaką można by uzyskać z innych inwestycji, żadna szczególna publiczna pomoc nie jest angażowana. W oparciu o analizy rozliczeń księgowych Portu Rotterdam, można stwierdzić, że nie ma powodu by sądzić, że sumy zainwestowane przez miasto Rotterdam w Port Rotterdam generują adekwatną stopę zysku.

Sytuacja Portu Amsterdam jest inna, jako że władze portu są spółką miejską. Niemniej jednak, Port Amsterdam (Gemeentelijk Havenbedrijf Amsterdam – GHA) musi prowadzić oddzielne rozliczenia księgowe. Inwestycje podejmowane przez Port Amsterdam muszą być aprobowane (bezpośrednio lub pośrednio) przez Zarząd Miasta Amsterdam. Pożyczki od miasta Amsterdam dla zarządu portu podlegają oprocentowaniu naliczanemu w skali roku na bazie wszystkich zaległych zobowiązań przez miasto (‘rente leningfonds’). W dłuższym okresie oznacza to, że Port Amsterdam płaci odsetki na zasadach rynkowych.
Władze rządowe są odpowiedzialne za finansowanie tej infrastruktury (dostępu i podstawowej), która mieści się w „ramach publicznych” portu lub przynosi korzyść całemu państwu lub jest to konieczne by ratować sytuację na rynku. Często pada stwierdzenie, że obowiązkiem państwa jest zapewnienie dostępności do portu oraz bezpieczeństwa. W związku z tym, państwo finansuje ogólne prace czerpalne (pogłębianie), falochrony i inne najważniejsze inwestycje.

Port Rotterdam
Port Rotterdam (Havenbedrijf Rotterdam NV) jest w świetle prawa prywatną jednostką. Z ramienia władz centralnych, kapitan portu (działający jako państwowy i miejski kapitan portu) działa w oparciu o prawo publiczne. W Tabeli 1 przedstawiono odpowiedzialność w zakresie inwestycji w Porcie Rotterdam.

Tabela 1
Odpowiedzialność w zakresie inwestycji w Porcie Rotterdam
	Kategoria
	Element
	Odpowiedzialność

	Rozwój terenów
	Rozwój nowych terenów portowych
	Zarząd portu

Państwo

	Infrastruktura wodna
	Ogólne pogłębianie
	Państwo

Zarząd portu

	
	Śluzy morskie, tamy i zewnętrzne falochrony 
	Państwo 66%

Zarząd portu 33%

	
	VTS/Radar
	Państwo 66%

Zarząd portu 33%

	
	Boje sygnałowe i znaki nawigacyjne
	Państwo

	Portowa infrastruktura
	Pozyskiwanie terenów metodą refulacji
	Zarząd portu

Państwo

	
	Śluzy wewnętrzne, doki, nabrzeża, boje sygnałowe i znaki nawigacyjne, pogłębianie nabrzeży rzecznych i basenów portowych
	Zarząd portu

	Portowa suprastruktura
	Drogi, magazyny, wiaty, dźwigi i suwnice, rampy ruchome, pontony, budynki na terminalu i biura, leasing/wynajem
	Podmiot prywatny 

	Urządzenia publiczne
	Przeciwpożarowe, policja, kontrola zanieczyszczeń
	Miasto/Zarząd portu/Państwo

	Dostęp do infrastruktury
	Połączenia kolejowe i metro na obszarze portu
	Koleje państwowe

Miasto

	
	Drogi i kanały w obszarze portu
	Zarząd portu

	
	Tunele i mosty w obszarze portu
	Państwo

Zarząd portu

	Utrzymanie portu
	Utrzymanie infrastruktury wodnej
	Państwo

	
	Utrzymanie infrastruktury i suprastruktury portowej
	Zarząd portu

	Usługi portowe
	Przeładunki towarów
	Podmiot prywatny

	
	Serwisy techniczno-wodne
	Podmiot prywatny


Głównym źródłem przychodów holenderskich zarządów portów są opłaty portowe (ok. 55% całkowitych przychodów). Drugim w kolejności źródłem są dzierżawy i wynajem (ok. 40%). Małoznaczącym źródłem przychodu są opłaty od okresowych przejść floty śródlądowej i opłaty za VTS.

Opłaty od operatorów terminali są pobierane przez zarząd portu na dwa sposoby:

· Sprzedaż, najem lub dzierżawa terenu;

· Opłaty nabrzeżowe.      
Teoretycznie, operatorzy terminali mają trzy opcje pozyskania terenu w holenderskich portach: kupno, wynajem i dzierżawa. Kilka portów, np. porty Moerdijk, Vlissingen i Terneuzen, oferują opcję zakupu gruntu, podczas gdy port Ijmuiden i Corus są portami prywatnymi. Ale, większość portów oferuje tylko opcje najmu i dzierżawy, w szczególności Port Rotterdam i Port Amsterdam (chociaż również w Porcie Amsterdam niektóre miejsca są w prywatnych rękach). Różnica między najmem i dzierżawą zależy od warunków, na jakich teren jest udostępniany.
Większość terenów na obszarach portowych jest pozyskiwanych poprzez najem i dzierżawę na okres do 50 lat (25 lat + 25 lat opcja przedłużenia). Stawka jest ustalana za metr kwadratowy - różne stawki w zależności od typu miejsca. Stawka obejmuje teren i w niektórych przypadkach drogi. Dzierżawca jest odpowiedzialny za suprastrukturę i wyposażenie. Po wygaśnięciu umowy dzierżawnej, teren musi być zwrócony zarządowi portu w stanie w jakim został pozyskany, chyba, że umowa stanowi inaczej.

Opłaty dzierżawne zasadniczo ustalane są na zasadach rynkowych. Zależą one od głębokości przy nabrzeżu dostępnym w terminalu, technicznej charakterystyki terenu, jego obszaru i przeznaczenia. 
Zgodnie z Expertisecentrum PMR, zarząd portu Amsterdam różnicuje stawki dzierżawne, aby zachęcić poszczególne firmy do wybranych miejsc. W tym celu posługuje się modelem stawek za teren. Każdego roku władze miejskie określają listę stawek bazowych. Aktualna cena za teren na danym miejscu jest uzależniona od stawki bazowej i oraz przeróżnych czynników. Te czynniki dotyczą zarówno specyfiki miejsca (np. jakości czy lokalizacji miejsca) jak również firmy, która chce je wydzierżawić (np. gałęzi czy szczególnej działalności). Z tego powodu firmy mogą płacić różne stawki w tej samej lokalizacji (portu).

Stawki dzierżawne są aktualizowane corocznie zgodnie z indeksem inflacji. Port używa oficjalnego holenderskiego indeksu inflacji z roku poprzedniego w porównaniu do indeksu inflacji z sześciu wcześniejszych lat.

Podejście jest podobne w Rotterdamie. Stawki dzierżawne są uzgadniane indywidualnie, bazują na metrze kwadratowym powierzchni płaskiej i zależą: od położenia terminalu, typu udostępnionej infrastruktury, położenia terminalu pod względem połączeń transportowych oraz roli operatora terminalu jaką odgrywa w długookresowych planach strategicznych portu. Warunki dzierżawy mogą, ale nie muszą odnosić się do dróg transportowych.

Czynniki strategiczne odgrywają znaczącą rolę w ustalaniu stawek dzierżawnych. Również przyjęty model portowego biznesu może mieć większy wpływ na dzierżawę niż sam koszt czynnika. Biorąc pod uwagę długi horyzont czasowy na jaki zawierane są umowy dzierżawy, w czasie tego okresu może zmieniać się strategia portu, w rezultacie stawki dzierżawne dla poszczególnych terminali mogą się różnić od siebie, w zależności od typu ładunku, konkurencji z innymi portami, roli zintegrowanych operatorów logistycznych i warunków rynku odnośnie opłat portowych związanych z różnymi typami ładunków.

Opłaty nabrzeżowe
Zarząd portu pobiera opłaty od operatorów terminali za to, że mają nabrzeże do swojej dyspozycji. Stawka opłaty jest stałą wartością za metr nabrzeża, uzależnioną od gwarantowanej głębokości wody przy nabrzeżu i od typu nabrzeża. Opłata nie zależy od przeznaczenia nabrzeża i częstotliwości używania, ale ogólnie występują różnice między nabrzeżami ze ścianą nabrzeżową lub bez niej. Zarząd portu jest odpowiedzialny za utrzymanie nabrzeża i ściany nabrzeżowej. Każdy port ma swoje własne stawki. W Tabeli 2 pokazano przykładowy poziom stawek za dzierżawę nabrzeża dla operatorów terminali w Porcie Moerdijk. 
Opłaty za dzierżawę nabrzeża są integralnym kosztem operatora terminalu i są one uwzględnione w stawkach przeładunkowych terminalu.

Opłaty operatorów statkowych (armatorów) na poziomie państwa
Nad strukturą cennika opłat portowych dyskutuje się na poziomie państwa, co składa się na opłaty, które mogą być pobierane w portach holenderskich.  O aktualnym poziomie opłat decyduje autonomicznie każdy port. System holenderski  pozwala pobierać następujące opłaty:

· Opłaty portowe od statków morskich

· Opłaty portowe od statków floty śródlądowej;

· Opłaty nabrzeżowe;

· Opłaty za odbiór nieczystości;

· VTS

· Zgłaszanie statków;

· Pilotaż;

· Holowanie;

· Przycumowanie i odcumowanie.

Niektóre opłaty są płacone władzom portowym, a inne prywatnym operatorom, np. pilotaż, holowanie, cumowanie i odcumowanie.
Opłaty portowe są najważniejszym źródłem przychodów zarządów portów, zaraz po nich są przychody z tytułu dzierżaw.

Opłaty portowe od statków morskich
Opłaty portowe od statków morskich są pobierane przez zarządy miejskie/portowe. Zależą one od wielkości statku (GT) i wielkości załadowanego lub wyładowanego ładunku w czasie pobytu w porcie. To port ustala wielkość opłaty od GT czy tony załadowanej lub wyładowanej. Stawka jest pobierana na bazie czasu spędzonego w porcie. Dla statków wycofanych z eksploatacji jest oddzielna stawka.

Występuje zróżnicowanie stawek dla statków pływających na linii żeglugowej i innych. Również są rabaty na bazie liczby wizyt w przypadku połączeń feederowych lub bliskiego zasięgu. Oprócz tego, są jeszcze specjalne upusty. Mogą one dotyczyć statków z rozdzielonymi zbiornikami balastowymi lub certyfikatem ‘green award’.

Opłaty portowe od statków śródlądowych

Są one pobierane przez zarządy miejskie/portowe. Nie ma ustalonych specjalnych zasad co do pobierania opłat od statków śródlądowych. Porty mają różne systemy co do pobierania tych opłat. W Rotterdamie, te opłaty są kalkulowane na podstawie DWT statku (statki handlowe), pola powierzchni (statki pasażerskie i jachty) lub GT (morskie statki rybackie). W innych portach system pobierania tych opłat jest nieznacznie inny.
Opłaty nabrzeżowe

Większość nabrzeży jest częścią terminalu i dlatego są dzierżawione razem z nim. W tych przypadkach opłata za nabrzeże jest po stronie operatora terminalu i wnosi ją do zarządu portu, jest ona zawarta w kosztach związanych z przeładunkami. Tylko gdy statek używa nabrzeży komunalnych, zarząd portu obciąża bezpośrednio armatora statku. Sposób kalkulowania opłat nabrzeżowych jest różny w poszczególnych portach. W Rotterdamie, opłaty nabrzeżowe zależą od całkowitej długości statku i czasu postoju przy nabrzeżu. System w Amsterdamie jest bardziej skomplikowany i zależy od wielkości statku (GT), czasu postoju przy nabrzeżu i określonego użycia.

Opłaty od postoju przy bojach

Opłaty te są pobierane albo od długości statku, albo od jego GT i ze względu na czas postoju. Opłaty te są pobierane przez zarządy miejskie/portowe. 
Opłaty za odpady statkowe

Opłaty za odpady statkowe są pobierane w każdym holenderskim porcie, ale żadne stawki państwowo nie są ustalone. Np. Port Amsterdam pobiera te opłaty na podstawie GT statku, podczas gdy Port Rotterdam od pojemności głównego silnika. Opłata za odpady statkowe daje statkowi prawo do oddania określonej ilości odpadów. Jeżeli statek chce oddać więcej, armator statku musi zapłacić dodatkowo.

Opłaty za VTS

Opłaty za VTS są pobierane od długości statku. Statki poniżej określonej długości nie są obciążane tymi opłatami, podczas gdy istnieje górne maksimum określonej długości. Dla długości pomiędzy tymi granicami wielkość opłaty rośnie proporcjonalnie.

Opłaty za zgłaszanie statków

Statki w Rotterdamie muszą płacić za zgłaszanie. Statek jest zgłaszany do prywatnej firmy, zwanej Dirkzwager. Wielkość opłaty zależy od DWT statku i opłata jest wnoszona do Dirkzwager. Statki kontenerowe płacą inne (niższe) raty.

Opłaty za pilotaż

Za pilotaż w Holandii jest odpowiedzialna prywatna firma, zwana Loodswezen. Właścicielami firmy są piloci, którzy tam pracują. Loodswezen ma monopol i jest odpowiedzialna za pilotaż w całym kraju, chociaż firma jest zorganizowana zgodnie z regionami:

· Regio Noord;

· Regio Amsterdam-Ijmond;

· Regio Rotterdam-Rijnmond;

· Regio Scheldemonden.

Opłaty są ustalane przez Ministerstwo Transportu, Robót Publicznych i Zarządzania Wodą. Można wyróżnić dwa rodzaje pilotów: piloci morscy i piloci rzeczni.

Do marca 2005, opłaty były jednakowe we wszystkich portach. Od marca 2005, różnią się w zależności od regionu. Opłata za pilotaż morski jest stała bez względu na czas trwania danej usługi. Poziom opłat jest ustalany na podstawie aktualnego zanurzenia statku. Poziom opłat za pilotaż rzeczny zależy od aktualnego dystansu do przepłynięcia wewnątrz portu i aktualnego zanurzenia statku.

Opłaty za holowanie

Holowanie w porcie jest świadczone przez prywatne firmy. Istnieje kilka prywatnych firm i każda z nich ma swój własny system opłat.

Opłaty za przycumowanie i odcumowanie

Usługa przycumowania i odcumowania jest świadczona przez firmy prywatne. Mają one swoje własne systemy opłat.  

3 Estonia

System publicznego finansowania portów morskich w Estonii

W Estonii jest 31 portów prowadzących działalność komercyjną. 14 z nich to porty o większym znaczeniu – największym z nich jest Port Tallinn, który przeładowuje ok. 80% wszystkich ładunków przechodzących przez estońskie porty. Kolejnymi portami są Pärnu i Kunda (ok. 4% rynku każdy z nich). Rosja odgrywa szczególnie ważną rolę jako zaplecze portów estońskich i większość przeładowywanych w nich ładunków stanowi tranzyt ładunków rosyjskich.

Struktura zarządcza

Ustawa o Portach Estońskich (Estonian Ports Act) reguluje obowiązki zarządów portów, dotyczące bezpieczeństwa i procedur związanych z nadzorem państwa nad portami. 
Kontrola bezpieczeństwa morskiego należy do Estońskiego Urzędu Morskiego (Estonian Maritime Administration), który jednostką rządową podlegającą Ministerstwu Spraw Gospodarczych. M.in. Urząd Morski jest odpowiedzialny za instalację i utrzymanie wodnych znaków nawigacyjnych, wykonywanie pomiarów hydrograficznych, monitorowania ruchu statków na wodach estońskich i organizacji usług związanych z łamaniem lodu w warunkach zimowych.

Wszystkie porty w Estonii działają jako publiczne spółki akcyjne z ograniczoną odpowiedzialnością na mocy prawa o spółkach handlowych. Niektóre porty są w 100%-tach państwowe, a niektóre prywatne. W pewnych przypadkach mamy też mieszaną strukturę własności. W Porcie Tallinn, wszystkie udziały spółki zarządzającej portem należą do państwa. Port Kunda wraz z wyposażeniem jest całkowicie prywatny. W Porcie Pärnu (północny Port Paldiski i Port Miidurana) udziałowcami są władze miejskie (41% udziałów) wraz z firmami prywatnymi (najwięcej z nich, 50,6% udziałów ma Transcom AS). 
Na Rysunku 3 przedstawiono strukturę zarządczą prywatnych portów estońskich, zaś Rysunek 4 pokazuje strukturę zarządczą Portu Tallinn.  

Rysunek 3
Struktura zarządcza prywatnych portów estońskich
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Rysunek 4
Struktura zarządcza w Porcie Tallinn
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Port Tallinn

Port Tallinn działa zgodnie z modelem „landlord”. Od 1997 r. cała suprastruktura i wyposażenie są w posiadaniu i są operowane przez firmy prywatne. Rada Nadzorcza Tallinna składa się z przedstawicieli Ministerstwa Finansów i Ministerstwa Transportu i Komunikacji.
Tabela 2
Odpowiedzialność w zakresie inwestycji w Porcie Tallinn
	Kategoria
	Element
	Odpowiedzialność

	Rozwój terenów
	Rozwój nowych terenów portowych
	Zarząd portu

	Infrastruktura wodna
	Ogólne pogłębianie
	Zarząd portu

	
	Śluzy morskie, tamy i zewnętrzne falochrony 
	Zarząd portu

	
	VTS/Radar
	Urząd Morski

	
	Boje sygnałowe i znaki nawigacyjne
	Urząd Morski

	Portowa infrastruktura
	Pozyskiwanie terenów metodą refulacji
	Zarząd portu

	
	Śluzy wewnętrzne, doki, nabrzeża, boje sygnałowe i znaki nawigacyjne, pogłębianie nabrzeży rzecznych i basenów portowych
	Zarząd portu

	Portowa suprastruktura
	Drogi, magazyny, wiaty, dźwigi i suwnice, rampy ruchome, pontony, budynki na terminalu i biura, leasing/wynajem
	Prywatni operatorzy 

	Urządzenia publiczne
	Przeciwpożarowe, policja, kontrola zanieczyszczeń
	Państwo

	Dostęp do infrastruktury
	Połączenia kolejowe i metro na obszarze portu
	Operatorzy terminali

Zarząd portu

	
	Drogi i kanały w obszarze portu
	Zarząd portu

	
	Tunele i mosty w obszarze portu
	Zarząd portu

	Utrzymanie portu
	Utrzymanie infrastruktury wodnej
	Zarząd portu

	
	Utrzymanie infrastruktury i suprastruktury portowej
	Zarząd portu

Prywatni operatorzy

	Usługi portowe
	Przeładunki towarów
	Prywatni operatorzy

	
	Serwisy techniczno-wodne
	Prywatni operatorzy


Port Tallinn może być finansowany pożyczkami zaciąganymi na zasadach rynkowych. Pożyczki bankowe są przyznawane na bazie możliwości finansowych portu. Obligacje Portu Tallinn są notowane na tallinnskiej giełdzie papierów wartościowych.  
W całkowitych przychodach Portu Tallinn, głównym źródłem przychodów są opłaty portowe i ładunkowe (84% całkowitych przychodów w 2004 r.), podczas gdy opłaty z tytułu dzierżaw mają dużo mniejsze znaczenie (8,3% całkowitych przychodów w 2004 r.).

Port Tallinn stanowi poważne źródło przychodów państwa. Większa część zysku (74% w 2004 r.) jest przekazywana do państwa w formie dywidendy. Do 2002 r. dywidendy wypłacane państwu nie podlegały opodatkowaniu od dochodów. Od 2003 zarząd portu musi płacić podatek od dywidendy.
Opłaty wnoszone przez operatorów terminali na poziomie państwa

Nieruchomości, których właścicielem jest Port Tallinn to zarówno teren, jak i budynki (łącznie z nabrzeżami). Chociaż Port Tallinn nie inwestuje w suprastrukturę, budynki w dalszym ciągu stanowią znaczącą część wartości aktywów trwałych i stanowią wielokrotność wartości gruntu. 
W umowach dzierżawnych Zarząd Portu Tallinn ogranicza dzierżawę budynków do wybranych rodzajów działalności. Gdy budynek jest zwracany zarządowi portu, musi być w identycznym stanie w jakim był, gdy został wydzierżawiony. Większość umów najmu budynków pod cele niemieszkaniowe nie ma wpisanego okresu amortyzacji budynku w umowie.  
Teren jest wydzierżawiany przez zarząd portu na okresy do 100 lat. Stawka dzierżawna jest pobierana od metra kwadratowego w rozliczeniu rocznym. Wyznacznikiem ceny może być opłata za teren w Porcie Muuga. Okresy dzierżawne wynoszą tam 39-99 lat, a cena wynosi 3 EUR za metr kwadratowy rocznie.

Opłaty wnoszone przez armatorów na poziomie państwa

W Estonii występują trzy typy opłat państwowych:

· Opłaty z wiązane z latarniami morskimi i lodem (na podstawie GT) – są one pobierane przez Urząd Morski;

· Opłaty za pilotaż (na podstawie GT i dystansu) – pilotaż zapewnia firma Eesti Loots AS. Opłaty są kalkulowane na bazie ustawy Ministerstwa Transportu i Komunikacji. Stawki są ustalane na podstawie GT i dystansu. Obszar morski jest podzielony na pięć części: Tallinn, Kunda – Loksa, Paldiski, Väinamere (archipelag zachodnio-estoński), Pärnu.

Oprócz opłat państwowych, Port Tallinn pobiera również następujące opłaty:

· Opłaty za pilotaż w porcie;

· Opłaty tonażowe;

· Opłaty nabrzeżowe;

· Opłaty za cumowanie;

· Opłaty pasażerskie.

Wewnątrz portu pilotaż jest świadczony przez pilotów portowych i opłaty są pobierane od GT statku.

Opłaty tonażowe są kalkulowane na podstawie GT statku i opłaty dodatkowe są pobierane od tankowców jednokadłubowych. Upusty stosuje się do reeferów i statków przewożących drewno. Statki pasażerskie płacą opłaty tonażowe. Upusty stosuje się do statków pasażerskich w zależności od liczby zawinięć, do statków, które są tylko bunkrowane, statków rybackich i reeferów.

Opłaty nabrzeżowe są pobierane od GT statków. Zmniejszone opłaty stosuje się dla statków pasażerskich na regularnych liniach żeglugowych, jachtów i  żaglowców, które zawijają wielokrotnie w ciągu roku.

Opłaty za cumowanie są ustalane na podstawie GT statku oddzielnie dla każdej operacji cumowania. W niektórych przypadkach pojawiają się specjalne okoliczności:

· Dodatkowe opłaty za cumowanie i pilotaż stosuje się w godzinach od 18:00 do 6:00 i w czasie świat narodowych i innych dni ustawowo wolnych od pracy;

· Opłaty tonażowe i opłaty nabrzeżowe są redukowane dla statków liniowych w zależności od liczby zawinięć.

Opłaty pasażerskie są ustalane od zawinięć lub wyjść statku zgodnie z liczbą wysiadających/wsiadających pasażerów. Opłaty pasażerskie są pobierane niezależnie czy  pasażerowie wysiadają czy nie.

Opłata ładunkowa jest pobierana od klientów z ładunkami ro-ro, którzy nie mają umów na używanie infrastruktury w Porcie Tallinn. Opłata jest pobierana zarówno od samobieżnych jak i niesamobieżnych środków transportu. Opłata jest stałą wartością jednostkową za środek transportu.
4 Niemcy
System publicznego finansowania portów morskich w Niemczech
W Niemczech istnieją różne typy portów, wśród których można wyróżnić:

· Porty należące do Landu i miasta (np. Bremen i Hamburg);

· Porty należące do miasta (np. Kilonia, Flensburg, Wolgast);

· Porty należące do Landu i częściowo do miasta (np. Wilhelmshaven);

· Porty należące do spółek z ograniczoną odpowiedzialnością (np. Wismar, Rostok, Sassnitz/Mukran);

· Porty należące do firm prywatnych (np. Nordenham, porty w Dolnej Saksonii jak Emden, Cuxhaven).
W większości niemieckie porty morskie nie są niezależnymi podmiotami – ani pod względem prawnym, ani ekonomicznym. Teren i wody powierzchniowe przeważnie należą do władz lokalnych. Nie ma władz portowych, które pokrywają wszystkie funkcje publiczne związane z portem. Te funkcje są sprawowane przez różne departamenty władz lokalnych należących do administracji miejskiej i/lub federalnej. Aczkolwiek, alokacja odpowiedzialności podlega przemianom w ostatnich latach.

W Bremie, w 2002 r. została powołana firma Bremenports GmbH, która przejęła odpowiedzialność za port od miasta Brema. Od tego momentu Bremenports zarządza portami morskimi Bremy i Bremerhaven w imieniu Wolnego Hanzeatyckiego Miasta Brema.

W Hamburgu portowe zadania Ministerstwa Spraw Gospodarczych i Pracy oraz Ministerstwa Finansów zostały połączone i przekazane zarządowi portu, jako samodzielnej jednostce prawnej działającej poza administracją państwowo - miejską. Zarząd Portu Hamburg (HPA) oficjalnie zaczął działać 1 października 2005 r.

Prywatyzacja portów zainicjowała proces zmiany roli państwa od bezpośrednio związanej z operacjami portowymi do funkcji bardziej nadzorczych, monitorujących i sterujących. Ma to spowodować osiągnięcie większej elastyczności w decyzyjności i szybszą reakcję portu co do oczekiwań rynkowych. Dodatkowo, prowadzenie operacji portowych przez podmioty prywatne ma się charakteryzować lepszą efektywnością ekonomiczną, co ma doprowadzić do redukcji inwestycji publicznych.

Przeważnie, władze publiczne nie mają specjalnych jednostek ds. portowych, ich aktywność ogranicza się wyłącznie do ogólnego parlamentarnego nadzoru. W niektórych instytucjach, np. Izbach Handlowych i Przemysłowych, jednostki portowe zostały powołane ale spełniają one tylko funkcje doradcze. 
W Niemczech występuje ścisłe oddzielenie usług urzędowych od tych zorientowanych na rynek, więc władze portowe nie mogą w żaden sposób świadczyć usług portowych, które są wyłącznie ulokowane w sektorze prywatnym. Dodatkowo, w niemieckich portach nie jest limitowana liczba podmiotów świadczących usługi.

Metody  finansowania publicznego, szczególnie w odniesieniu do portów
W Niemczech zasadą jest finansowanie ze środków publicznych całej infrastruktury, tj. publicznej/ ogólnego przeznaczenia i wyspecjalizowanej dla konkretnego użytkownika.

Publiczna infrastruktura obejmuje budowę i utrzymanie wszystkich elementów publicznych systemów transportowych wewnątrz obszaru portu oraz połączenia z siecią infrastruktury krajowego i międzynarodowego zaplecza, takich jak:
· Naturalne i sztuczne drogi wodne z dostępem do morza;
· Połączenia ze śródlądowymi drogami wodnymi;

· Baseny portowe, łącznie z molami i śluzami;

· Urządzenia związane z bezpieczeństwem ruchu, np. radar, latarnie i inne urządzenia ułatwiające nawigację;

· Drogi;

· Konstrukcje kolejowe;

· Urządzenia służące zapewnieniu bezpieczeństwa, ochronie przeciwpowodziowej i ochronie środowiska (w szczególności dodatkowe środki służące ochronie nabrzeży przed powodzią, jak również prace czerpalne (pogłębianie) oraz zagospodarowanie i składowanie refulatu).

Dodatkowo do infrastruktury publicznej zaliczane są drogi transportowe, usługi przesyłowe (rurociągami) zapewniające komunikację z terenami wykorzystywanymi na zasadach komercyjnych przez operatorów prywatnych, jak również infrastruktura wykorzystywana przez tabor toczony (ro-ro) w terminalach promowych.
Infrastruktura specyficzna lub właściwa dla określonego terminalu obejmuje

- przygotowanie terenu do procesu budowlanego (np. poprzez wyburzenia dotychczasowej zabudowy) i

- wykonanie ścianek nabrzeża i podobnego typu uzbrojenia, które są niezbędnym elementem do użytkowania obszarów wodnych i do żeglugi.
Należy dokonać rozróżnienia w finansowaniu publicznym na poziomie krajowym i regionalnym (landu). Rząd krajowy/ federalny odpowiedzialny jest za finansowanie infrastruktury dostępowej od strony lądu i morza, podczas gdy rząd regionalny/ landu odpowiada za infrastrukturę wewnętrzną portu (na terenie portu).  Trzeba nadmienić, iż rząd krajowy/ federalny nie jest właścicielem żadnego portu niemieckiego.

Tabela 3
Podział odpowiedzialności za finansowanie portów pomiędzy rząd krajowy, landy (Bundeslander) i sektor prywatny w Niemczech
	Niemcy
	Koszt inwestycji
	Koszt utrzymania
	Uwagi

	Dostęp od morza
(śluzy morskie i kanały-tory podejściowe)
	100% Państwo poza portem
100% P.A. wewnątrz portu
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	Państwo = Rząd federalny
P.A. = odpowiednie władze terytorialne

	Ochrona brzegowa i falochrony zewnętrzne
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	j.w.

	Dostęp od lądu 
(kolej i sieć drogowa)
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	j.w.

	Oświetlenie, boje i oznakowanie nawigacyjne
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	100% Państwo poza portem

100% P.A. wewnątrz portu
	j.w.

	Nabrzeża, doki i pirsy
	100% P.A.
	100% P.A.
	P.A. = odpowiednie władze terytorialne

	Suprastruktura
	100% Sektor prywatny
	100% Sektor prywatny
	


Źródło: ESPO – Raport nt. Europejskiego sektora portowego, Bruksela 2005r.
Warte podkreślenia jest, że żaden z podmiotów zarządzających portami w Niemczech nie posiada wyodrębnionego budżetu przeznaczonego na inwestycje infrastrukturalne. Wszystkie planowane publiczne wydatki i dochody portów muszą zostać zaakceptowane przez parlament, na którego terenie funkcjonuje dany port. Na ogół, w ten sposób zatwierdzone środki publiczne są przekazywane w formie bezpośredniej inwestycji odpowiedniemu portowi.
Specyficzny jest też sposób rozdysponowania środków pochodzących z tzw. ‘Landerfinanzausgleich’ (LFA) stanowiącego narzędzie finansowe służące zrównoważeniu różnic ekonomicznych między krajami związkowymi. W związku z dużym znaczeniem portów niemieckich dla gospodarki narodowej, kraje związkowe (Bundeslander): Brema, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen i Szleswig-Holstein otrzymują corocznie wsparcie finansowe (dotację) w łącznej kwocie 38’346’000 EUR. Wypłaty Z LFA to wkład landów bez dostępu do morza w budowę i utrzymanie niezbędnej infrastruktury portowej. Wypłaty przewidziane na okres od 2005 do 2019 mają być konsekwentnie przeznaczane na ważne inwestycje portowe, w szczególności  na poprawę infrastruktury portów morskich, budowę i rozbudowę instalacji portowych, dróg i publicznej przestrzeni transportowej. Dystrybucja środków pomiędzy landy z dostępem do morza jest następująca:
- Brema
10’737’000 EUR

- Hamburg
20’963’000 EUR

- Mecklenburg-Vorpommern
  2’556’000 EUR

- Niedersachsen
  2’045’000 EUR

- Szleswig-Holstein
  2’045’000 EUR

Co więcej, w Niemczech istnieje również federalny program finansowy mający promować transport intermodalny, który także odnosi się do portów. Dotyczy tych, gdzie powstają terminale budowane przez prywatne przedsięwzięcia. W Hamburgu np. kilka terminali uzyskało finansowanie ze środków w ramach tego programu. 
Porty w Hamburgu i w Bremie (Port of Bremerhaven)
W latach1982-2005 port w Hamburgu podlegał pod „Ustawę o rozwoju portów”, na podstawie której parlament lokalny uchwalał corocznie wielkość przyznawanej mu dotacji finansowej. 
Od 1 października 2005 połączone departamenty Ministerstwa Gospodarki i Pracy oraz Ministerstwa Finansów (Miasta Hamburg) właściwe do spraw portu zostały przekształcone w organizację HPA (Hamburg Port Authority) - Zarząd Portu Hamburg, jako podmiot formalno-prawnie wyodrębniony ze struktur administracyjnych Miasta  i posiadający swój własny budżet. Ta zmiana skutkuje przejrzystością portowych kosztów i inwestycji, poprzez bezpośrednie rozdysponowanie przychodów oraz wydatków portowych z niezależnego budżetu.
Oprócz samodzielnie wypracowanych przychodów HPA otrzymuje środki publiczne z przeznaczeniem na inwestycje w infrastrukturę publiczną (public/ general). Budżet Wolnego Miasta Hamburga przewidział środki w kwocie 700 mln euro na lata 2005-2009. Dodatkowo HPA ma możliwość przyspieszania krótko - i średnioterminowych inwestycji infrastrukturalnych dzięki ich pre-finansowaniu możliwemu za pomocą zaciąganych kredytów (dopisek: gwarantowanych przez Miasto).
W przypadku Bremy art. 38 Konstytucji, odpowiednie ministerstwa i ustawa budżetowa (dopisek: kraju związkowego) Bremy są podstawą podejmowania przez właściwy parlament decyzji dotyczącej corocznego przyznania publicznych środków portowi Bremerhaven.  

HPA czyni rozróżnienie na  infrastrukturę wyspecjalizowaną dla konkretnych użytkowników i infrastrukturę publiczną/ ogólnego przeznaczenia. Ten pierwszy rodzaj jest finansowany z przychodów HPA pochodzących z opłat dzierżawnych pobieranych od spółek portowych z tytułu wydzierżawiania im terenów i nabrzeży. Drugi rodzaj infrastruktury jest zaś finansowany z opłat portowych (port dues), środków publicznych asygnowanych przez Miasto Hamburg i zwrotu wydatków wypłacanych przez administracje publiczne (np. chodzi o środki przeznaczone na ochronę przeciwpowodziową, działanie policji wodnej, usługi na rzecz statków).
W porcie Hamburg kontrakty dot. wydzierżawianych terenów trwają ok. 30 lat a wydzierżawiającym działki oraz nabrzeża jest miasto. Podstawa wyceny stawek dzierżawnych jest określana raz na 5 lat. Wysokość stawki zależy od cech jakościowych określonej działki i nabrzeża (dostępność do akwenu wodnego, głębokość, dostęp do infrastruktury kolejowej). Jeśli chodzi o Bremenhaven to podstawa wyceny określająca wysokość stawek dzierżawnych też jest ustalana na okresy pięcioletnie.
Stawki najmu lokali biurowych położonych na terenie terminali są ustalane w oparciu o stawki rynkowe, stawki najmu dźwigów portowych w oparciu o adekwatną taryfę. Zazwyczaj porty pobierają opłaty portowe od statków w oparciu o taryfę opłat portowych oraz opłaty za korzystanie z urządzeń administrowanych przez właściciela portu (zarząd portu) są pobierane w oparciu o taryfę dot. nabrzeży (Quay tariff).

W Hamburgu taryfę opłat portowych stanowi/ zatwierdza rząd (Wolnego Miasta) Hamburga. Te opłaty nie podlegają negocjacjom, ale w niektórych warunkach przepis zezwala na udzielanie rabatów (uzależnionych od liczby zawinięć) liniom wycieczkowym oraz statkom handlowym liniowej żeglugi regularnej. Podobne zasady obowiązują w porcie Bremenhaven.
5 Zjednoczone Królestwo (Wielka Brytania)

Charakterystyka portów brytyjskich
Większość najważniejszych portów morskich w Wielkiej Brytanii została przekształcona z przedsiębiorstw publicznych w prywatną własność ponad 20 lat temu. Jednakże typowy dla Wielkiej Brytanii jest model kartelu (ang. trust) portowego, który nadal funkcjonuje w niektórych portach czy na niektórych terenach portowych, często równolegle z portami prywatnymi, co może wprowadzać pewien zamęt w rozumieniu sytuacji. Porty kartele są autonomicznymi i samofinansującymi się podmiotami nastawionymi na oferowanie usług wszystkim zainteresowanym użytkownikom, ale nie powinny być postrzegane jako porty publiczne (państwowe), ponieważ de facto takimi nie są.
Przedstawione poniżej dwa porty brytyjskie Southampton i Liverpool są zarządzane przez grupy kapitałowe Association British Ports (ABP) i Mersey Docks & Harbour Company (MD&HC), które posiadają w swych aktywach więcej niż jeden port. W związku z tym mają większy potencjał do osiągania efektu skali w procesie finansowania infrastruktury niż małe prywatne porty. Silne skoncentrowanie branży portowej jest cechą charakterystyczną dla Wielkiej Brytanii.

Rola Ministerstwa, miast i zarządów portów w finansowaniu inwestycji portowych
Ministerialny Departament Transportu (DfT) ustala politykę dot. portów Wielkiej Brytanii, ale nie finansuje z budżetu narodowego działań rozwojowych poszczególnych portów, 
w związku z tym i Port Southampton, i Port Liverpool nie otrzymują żadnych środków na finansowanie swoich inwestycji.

Podobnie Rada Miasta Southampton i Rada Okręgu Hampshire, na których terenie działa port Southampton oraz Rada Miasta Liverpool i Rada Okręgu Wirrall, na których terenie działa port Liverpool  nie finansują żadnych inwestycji tych dwóch portów, a jedynie mają prawo wypowiadać się o zamierzonych przez zarządy portów przedsięwzięciach w aspekcie planowania przestrzennego.

ABP oraz MD&HC współpracują z władzami na poziomie lokalnym i krajowym w celu zapewnienia odpowiednich połączeń komunikacyjnych swoich portów z ich zapleczem.

Spółki te są odpowiedzialne za wszystkie inwestycje związane z infra- i suprastrukturą na obszarach portów podlegających ich zarządowi.
Rolą sektora publicznego, czyli agencji rządowych jest przede wszystkim zapewnienie warunków bezpieczeństwa i ochrony, natomiast rolą zarządów portów (ABP w przypadku Southampton a MD&HC w przypadku Liverpoolu) i sektora prywatnego, czyli kontrahentów i dzierżawców portowych jest zapewnienie usług operacyjnych, długoterminowych inwestycji, w tym prac czerpalnych (pogłębianie).

Wszystkie usługi portowe, w tym pilotażowe i holownicze, są świadczone przez prywatne przedsiębiorstwa, które we własnym zakresie i na własny rachunek przeprowadzają inwestycje niezbędne do ich zapewnienia.

Port Southampton

Jest portem prywatnym, podlegającym pod jurysdykcję „Ustawy o Spółkach” 
(ang. the Companies Act) i innych przepisów dotyczących prowadzenia działalności gospodarczej. Właścicielem portu Southampton jest Associated British Ports Holdings plc (ABP)( [pol. Stowarzyszenie Portów Brytyjskich], które jest spółką z ograniczoną odpowiedzialnością notowaną na giełdzie w Londynie (London Stock Exchange) oraz 
figuruje w grupie pierwszych 250 spółek giełdowych, dla których prowadzone są ranking i indeksacja(( aktualizowane kwartalnie. Wartość spółki ABP wynosi ok. 2 mld euro.

ABP (Associated British Ports) jest zasadniczo prywatnym właścicielem portu i jednocześnie zarządem portu zorganizowanym wg modelu ‘landlord’.  Posiadając kompetencje zarządu portu i jako podmiot zarządzający ponosi odpowiedzialność za bezpieczeństwo i żeglugę w obszarze będącym pod jego jurysdykcją, w tym za usługi związane z ruchem statków 
(ang. Vessel Traffic Services VTS) oraz pilotażowe, a także za bezpieczeństwo żeglugi na torach podejściowych. Natomiast większość usług operatorskich w terminalach i na obszarze zarządzanym przez ABP zapewniana jest przez podmioty prywatne. 
Port Liverpool
Jest portem prywatnym, podlegającym pod jurysdykcję „Ustawy o Spółkach” (ang. the Companies Act) i innych przepisów dotyczących prowadzenia działalności gospodarczej. Właścicielem portu Liverpool jest prywatna spółka Mersey Docks & Harbour Company (MD&HC), które jest spółką z ograniczoną odpowiedzialnością notowaną na giełdzie w Londynie (London Stock Exchange), wchodząca w skład holdingu Peel Holdings plc. Holding ten oprócz Liverpoolu posiada aktywa jeszcze kilku innych portów brytyjskich oraz przedsiębiorstwa związane m.in. z sektorem transportowym, stoczniowym i energetycznym. Grupa Peel jest operatorem największej strefy wolnego handlu (wolnocłowej) w Wielkiej Brytanii, która jest zlokalizowana właśnie w Liverpoolu oraz podobnej strefy w innym ze swoich portów Medway.

Tabela 4
Podział odpowiedzialności za finansowanie inwestycji w portach brytyjskich Southampton i Liverpool pomiędzy rząd krajowy, administrację lokalną i portowy sektor prywatny 
	Porty Southampton i Liverpool
	Finansowanie inwestycji
	Uwagi

	Infrastruktura dostępowa

- od strony morza: kanały/tory podejściowe, prace czerpalne/pogłębianie, prace dot. ochrony brzegowej, falochrony, oznakowanie nawigacyjne
	100% ABP w Southampton/ 100% MD&HC w Liverpool
	100% ABP lub 100% MD&HD ozn. finansowanie przez ABP lub MD&HD w całości.
Przede wszystkim środki pochodzą od udziałowców, którymi są fundusze finansowe, środków własnych oraz z pożyczek zaciąganych w bankach

	Infrastruktura dostępowa

- od strony lądu: włączenia do infrastruktury drogowej, kolejowej, śródlądowej

Znajdująca się na obszarach będących w jurysdykcji zarządu portu (ABP)
	100% ABP w Southampton/ 100% MD&HC w Liverpool
	j.w.

	Infrastruktura dostępowa

- od strony lądu: włączenia do infrastruktury drogowej, kolejowej, śródlądowej

Znajdująca się poza obszarem portu
	100% Agencje rządowe (Higways Agency/ lokalne władze i Strategic Rail Authority)

W niektórych przypadkach (duże inwestycje) DfT wymaga częściowego zaangażowania prywatnego inwestora
	

	Infrastruktura w terminalach portowych:

Nabrzeża, pirsy, specjalne udogodnienia cumownicze itp.
	100% ABP w Southampton

100% MD%HC w Liverpool

lub/i prywatny operator (dzierżawca)
	j.w.

prywatni operatorzy (dzierżawcy) z kapitału własnego, pożyczek zaciąganych na zasadach komercyjnych

	Suprastruktura i urządzenia:

Nawierzchnie dróg i placów, budynki, biura, stałe i jezdne urządzenia, oświetlenie, parkingi, bramy i ogrodzenia, warsztaty, magazyny i place składowe, zbiorniki, silosy, dźwigi, podnośniki, ciągniki i in. typu sprzęt przeładunkowy 
	100% ABP w Southampton

100% MD&HC w Liverpool

lub/i prywatny operator (dzierżawca)
	j.w.


Tłumaczenie: Andrzej Kokoszka, Hanna Oldakowska

Data: 15-04-2010

( ABP jest właścicielem 21 portów w Wielkiej Brytanii oraz prowadzi też inne działalności w sektorach powiązanych z transportem tworząc Grupę ABPH (ang. the ABPH Group); w sumie porty ABP przeładowują rocznie ok. 25% całego handlu morskiego Wielkiej Brytanii


(( The FTSE 250 Index (pronounced � HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Wikipedia:IPA_for_English" \o "Wikipedia:IPA for English" �/ˈfʊtsiː/�, � HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Wikipedia:Pronunciation_respelling_key" \o "Wikipedia:Pronunciation respelling key" �FOOT-see�) is a � HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Market_capitalisation" \o "Market capitalisation" �capitalisation�-weighted index of 250 UK companies on the � HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/London_Stock_Exchange" \o "London Stock Exchange" �London Stock Exchange�. They are selected quarterly as being the 101st to 350th largest companies with their primary listing on the exchange. Promotions to and demotions from the index take place quarterly in March, June, September and December. This Index is calculated in� HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Real-time_computing" \o "Real-time computing" �real-time� and published every minute.
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