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Polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j
stanowia jeden z najwazniejszych sktadnikdéw systemu infrastruktury punktowej kraju.
Sprawne funkcjonowanie, a w szczegolnosci dazenie do wzrostu konkurencyjnosci
polskich portéw morskich zarowno w uktadzie europejskim, jak i globalnym wymaga
podejmowania kapitalochtonnych dziatan inwestycyjnych majacych na celu poprawe
parametréw infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do portow od strony
morza i ladu.

Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci wykorzystania Srodkow Unii
Europejskiej na lata 2014-2020 w celu rozwoju infrastruktury portowej oraz infra-
struktury dostepu do portow od strony morza i ladu na przyktadzie zespotu portowego
Szczecin—Swinoujscie.

Stowa kluczowe: infrastruktura portowa, infrastruktura dostgpu do portu od strony
morza i ladu, instrumenty finansowe UE, zesp6t portowy Szczecin—Swinoujscie

Wstep

Polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej jako weztowe punkty sieci transportowej stanowia jeden z najwazniejszych
sktadnikow systemu infrastruktury punktowej kraju. Sa one takze podstawowym
elementem konstrukcji uktadoéw sieci transportowej oraz korytarzy transporto-
wych taczacych polski system transportowy z systemem europejskim, a tym
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samym $wiatowym!' jako ogniwa multimodalnych morsko-ladowych tancuchéw
transportowych.

Sprawne funkcjonowanie, a w szczegdlnosci dazenie do wzrostu konkrecyj-
nosci polskich portow morskich zarowno w uktadzie europejskim (w szczegolnosci
w regionie Morza Battyckiego), jak i globalnym wymaga podejmowania kapitato-
chtonnych dziatan inwestycyjnych majacych na celu poprawe stanu ich wyposazenia
technicznego, w szczegodlnosci infrastruktury portowej. Wiaze si¢ to przede wszyst-
kim z silnie dostrzegana w Europie i na $wiecie tendencja wyrazajaca si¢ wzrostem
wielko$ci oddawanych do eksploatacji statkéw handlowych?. Aby utrzymaé swoja
pozycje na rynku, polskie porty morskie musza dostosowywac posiadana infrastruk-
turg 1 potencjat przetadunkowy do zmieniajacej si¢ struktury floty. Jednoczes$nie
trwaly rozwoj portow morskich jako kluczowych ogniw integrujacych systemy
transportowe w ramach morsko-ladowych fancuchow transportowych warunkowany
jest rownolegtym i §cisle skoordynowanym rozwojem infrastruktury dostgpu do por-
tow od strony morza i ladu. Dotychczasowe doswiadczenia okresu po wejsciu Polski
do UE, w przypadku najwigkszych polskich portow morskich w Gdansku, Gdyni
oraz Szczecinie i Swinoujsciu, wskazaty na brak koordynacji duzych inwestycji czy
prac modernizacyjnych dotyczacych infrastruktury liniowej (drogowe;j, kolejowej
czy wodnej srodladowej) z inwestycjami w infrastrukturg portowa’.

Akcesja Polski do struktur UE w 2004 r. stworzyta najwigkszym polskim
portom morskim (tj. zarzadom polskich portéw morskich) mozliwos$¢ uzyskania
znacznego wsparcia finansowego (gléwnie w formie dotacji bezzwrotnych) dla
realizacji kluczowych infrastrukturalnych projektow inwestycyjnych. Srodki finan-
sowe UE stanowia takze podstawowe zrodlo finansowania dziatan inwestycyjnych
w obszarze infrastruktury dostepu do portéw od strony morza i ladu bedacej w gestii
innych podmiotdéw (w szczegolnosci urzedow morskich, RZGW, GDDKIiA oraz PKP
PLK SA).

' Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce. Problemy optymaliza-

¢ji systemu finansowania infrastruktury transportu, red. A.S. Grzelakowski, Wyd. Akademii
Morskiej w Gdyni, Gdynia 2005, s. 11-12, 26.

2 W przypadku statkéw kontenerowych: feederowych — powyzej 2 tys. TEU, oceanicznych —

15 tys. TEU, masowcow: powyzej 100 tys. dwt, a statkow poziomego tadowania do dtugosci powy-
zej 220 m; szerzej m.in.: Review of Maritime Transport 2012 12013, UNCTAD, New York — Geneva
2012, 2013; I. Kotowska, Zegluga morska bliskiego zasiegu w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju
transportu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie, Szczecin 2014.

3 Szerzej: M. Plucinski, Polskie porty morskie w zmieniajqcym sie otoczeniu zewnetrznym,

CeDeWu, Warszawa 2013, s. 224-226.
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Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci wykorzystania srodkéw UE
na podniesienie jako$ci infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do
portow od strony morza i ladu w ramach nowej pespektywy finansowej UE na
lata 2014—2020 na przykladzie zespotu portowego Szczecin—Swinoujscie.

Kierunki dziatan inwestycyjnych w zakresie rozwoju infrastruktury
portowej oraz infrastruktury dostepu do zespotu portowego
Szczecin i Swinoujscie w perspektywie do 2020 r.

Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu charakteryzuja si¢ duza po-
wierzchnia terytorium ladowego. Infrastruktura portow morskich w Szczecinie
i Swinoujsciu, podobnie jak ma to miejsce w przypadku infrastruktury portow
w Gdansku i Gdyni, charakteryzuje si¢ wysokim stopniem dekapitalizacji.
Wsrod stabosci infrastruktury wszystkich duzych portéw morskich Polski,
w tym infrastruktury zespotu portowego Szczecin—Swinoujécie, wymienia sig
najczesciej*:

— zbyt mate glgbokos$ci basenow portowych,

— niedostateczne obciazenie dopuszczalne nabrzezy,

— szczuple zaplecze nabrzezy przetadunkowych.

Konkurencyjno$¢ zespotu portowego Szczecina i Swinoujécia zaleze¢
bedzie w duzej mierze od realizacji spdjnej polityki rozwoju poszczegdlnych
elementow jego infrastruktury. W perspektywie do 2020 r. najwazniejsze inwe-
stycje infrastrukturalne w portach morskich Szczecina i Swinoujscia skupiaé sie
beda w dwoch gtéwnych obszarach®. W przypadku portu w Szczecinie realizo-
wane beda przede wszystkim projekty majace na celu dostosowanie parametrow
infrastruktury portowej do obstugi wigkszych (pod wzgledem ich pojemnosci
1 no$nosci) statkdw, niz dotychczas obstugiwane. Jest to zwigzane ze zmianami,
jakie nastgpuja w strukturze wielkos$ciowej statkow, w tym statkéw ptywajacych
w relacjach z portami battyckimi. Konkretne dzialania w tym zakresie obejma
m.in. poglebienie kanatow i basenow portowych, przebudoweg istniejacych
nabrzezy do nowych parametrow, budowe nowych nabrzezy wraz z niezbedna

4 Informacja o wynikach kontroli NIK Warunki rozwoju portow morskich, NIK, Warszawa
2011, s. 19.

5 Szerzej: 1. Kotowska, M. Mankowska, M. Plucinski, Program rozwoju polskich por-

tow morskich do roku 2020 (z perspektywq do 2030 roku), opracowanie wykonane na zlecenie
MTBIGM, Warszawa, lipiec 2013.
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infrastruktura techniczng (media), infrastruktura drogowa i kolejowa komuni-
kujaca je z zapleczem oraz przygotowaniem terenow stanowiacych bezposrednie
zaplecze tych nabrzezy.

W przypadku portu w Swinoujéciu, poza wspomnianymi dziataniami,
wigkszy nacisk zostanie polozony na projekty ukierunkowane na tworzenie
dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniajacej si¢ struktury fadunkowe;j
(przyktad gazoportu). Konkretne dziatania w tym zakresie obejma m.in. budowe
terminali portowych wraz z infrastruktura nabrzezowa, drogowa, kolejowa,
placami sktadowymi i parkingami, budowg nabrzezy portowych wraz z budowa
niezbgdnej infrastruktury technicznej i komunikacyjnej, torami podej$ciowymi
do tych nabrzezy, przebudowe/modernizacjg nabrzezy istniejacych, ale niedosto-
sowanych do aktualnych potrzeb rynkowych, zaladowienie niewykorzystywa-
nych basenow portowych, co pozwoli wydtuzy¢ lini¢ cumownicza.

Rozw¢j infrastruktury portéw morskich powinien takze przebiegaé
w $cistej koordynacji z inwestycjami w infrastrukture dostepu do portéw od
strony morza i ladu. Port szczecinski posiada najgorsze spo$réd wszystkich
polskich portéw o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki warunki
dostepu od strony morza, za$ port Swinoujski ma warunki zblizone do portu
w Gdyni. W Swinouj$ciu moga by¢ obstugiwane statki o zanurzeniu do 13,2 m
i dtugosci 270 m, natomiast w Szczecinie — statki o0 maksymalnym zanurzeniu
wynoszacym 9,15 m i dlugosci catkowitej 215 m, przy czym przy maksymalnym
zanurzeniu statki nie moga przekroczy¢ dtugosci 160 m, a przy maksymalne;j
dtugosci — zanurzenia wynoszacego 8,1 m®. W tym obszarze w przypadku
Szczecina kluczowa inwestycja bedzie poglebienie toru wodnego do 12,5 m, co
pozwoli przyjmowac statki o zanurzeniu do ok. 11 m.

W przypadku portu w Swinoujéciu dzialania w tym zakresie obejma po-
prawe parametrow technicznych toru wodnego zapewniajacego dostep do portu
zewnetrznego w Swinoujsciu od strony Morza Battyckiego do glebokosci 14,5 m,
poglebienie toru wewnetrznego prowadzacego przez port w Swinoujéciu,
aw przyszlosci (po 2020 r.) takze poglebienie toru podej$ciowego prowadzacego
na obszarze Battyku do glebokosci 17 m, co umozliwi obstuge najwigkszych
statkow wchodzacych na Battyk (maksymalne zanurzenie 15 m).

6 Szerzej: Strategia rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu do 2027 roku,

I. Kotowska, M. Mankowska, M. Plucinski, opracowanie wykonane na zlecenie Zarzadu Morskich
Portéw w Szczecinie i Swinoujéciu, Szczecin, marzec 2014 [material niepublikowany].
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Od strony ladu porty w Szczecinie i Swinoujséciu skomunikowane sa
z infrastruktura transportu drogowego (DK 3/S3, A6), kolejowego (magistrale
kolejowe C-E 59, E59) oraz wodnego — $rodladowego (E30). Waskimi gardlami
sa przede wszystkim pierwsze/ostatnie odcinki dostepu drogowego i kolejowego,
poludniowy odcinek DK3/S3, parametry techniczne C-E59 oraz drogi wodne;j
E30, w szczegodlnosci jej srodkowy i potudniowy odcinek’.

W perspektywie do 2020 r. w uktadzie lokalnym dziatania w tym obszarze
skupiac¢ si¢ beda przede wszystkim na poprawie parametréw technicznych tzw.
ostatnich odcinkéw dostepu drogowego i kolejowego®. W przypadku Szczecina
dziatania w tym zakresie obejma przede wszystkim przebudowe drogowego
uktadu komunikacyjnego w rejonie Migdzyodrza oraz usprawnienie dojazdu
z kolejowych magistrali migdzynarodowych E59 i C-E59 do rejonu Park
Wroctawski, stacji Szczecin Port Centralny i nabrzezy, terminali portowych
z nimi wspotpracujacych (wraz z inwestycjami towarzyszacymi). Natomiast
w przypadku portu w Swinoujsciu obejma one przebudowe i rozbudowe uktadu
drogowego w miescie Swinoujsciu gloéwnie na odcinku drogi krajowej nr 3, jak
rowniez modernizacj¢ i rozbudowg kolejowej infrastruktury dojazdowej do
portu w ciagu linii kolejowej nr 401 Szczecin Dabie — Swinoujscie Port, w tym
takze budowe drugiego toru na trasie Swinoujscie SiA — Swinoujscie SiB.

Efektywnos¢ wskazanych dziatan warunkowana bedzie takze poprawa drogo-
wej 1 kolejowej dostepnosci transportowej zespotu portowego w uktadzie krajowym
imigdzynarodowym. W tym konteks$cie kluczowe dziatania inwestycyjne beda (lub
powinny by¢) ukierunkowane na ukonczenie budowy i modernizacji DK nr 3/S3 oraz
modernizacji lub rehabilitacji magistrali kolejowych ES9, a w szczegolnosci C-ES9.
Ponadto w przypadku portu w Szczecinie waznym ogniwem transportu zaplecza
jest takze zegluga srodladowa. W ukladzie lokalnym i regionalnym najwigksze
znaczenie ma migdzynarodowa droga wodna Szczecin—Berlin. W celu zwigkszenia
jej udziatu w obstudze transportowej szczecinskiego portu konieczne jest podnie-
sienie jej parametrow technicznych do klasy Vb przy rownoczesnym podniesieniu
przeset mostow do 5,25 m wysokosci, co stworzy warunki do uruchomienia zeglugi
kontenerowej. Natomiast w uktadzie krajowym i migdzynarodowym podstawowe
znaczenie ma Odrzanska Droga Wodna, ktdrej infrastruktura wymaga znacznych

7 Tamze.

8 Zapewniajacych bezposredni dostep do zespotu portowego Szczecin—Swinoujscie na ob-
szarze wojewddztwa zachodniopomorskiego.
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naktadow inwestycyjnych ukierunkowanych na poprawe parametréw technicznych
na catym polskim przebiegu Odry do min. III klasy zeglugowej, a w dalszej per-
spektywie konieczne jest jej dostosowanie do min. IV klasy zeglugowej (zgodnie
z umowa AGN). W przysztoSci, wraz z planowana realizacja projektu potaczenia
Odry z Dunajem, zegluga $roédladowa moze sta¢ si¢ waznym ogniwem obstugi
transportowej zespotu portowego w uktadzie migdzynarodowym.

Kluczowym czynnikiem warunkujacym poprawe zaréwno stanu zuzycia
infrastruktury portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu, dostosowanie jej
parametrow dla obstugi wickszych statkéw, zmieniajacej si¢ struktury tadun-
kowej i poprawy ich dostgpnosci transportowej od strony morza i ladu sa srodki
finansowe UE. Mozliwos$¢ pozyskania funduszy UE w tym obszarze zwigksza
fakt, ze zespol portowy Szczecin i Swinoujscie stanowi podstawowy element
migdzynarodowego, migdzygateziowego korytarza transportowego przebiegaja-
cego w uktadzie potudnikowym. Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu maja
status portow bazowych sieci TEN-T. Ich znaczenie jako waznych ogniw w roz-
woju sieci bazowej TEN-T zostato dodatkowo podkreslone w Rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady z pazdziernika 2013 r.°, na mocy ktorego do
europejskiej sieci transportowej TEN-T jako odgalezienie korytarza Battyk—
Adriatyk zostal wlaczony tzw. Korytarz Szczecinski'. Wlaczenie osi Szczecin/
Swinoujécie — Poznan — Wroctaw — Ostrava do sieci bazowej TEN-T zwigkszy
w szczegolnos$ci mozliwosci finansowania niezbednych inwestycji w zakresie
rozbudowy oraz modernizacji infrastruktury dostgpu do portéw od strony morza
i ladu w ramach nowej perspektywy finansowej UE na lata 2014—2020.

9

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transporto-
wej 1 uchylajace decyzjg nr 661/2010/UE.

10" Ustalony na mocy wskazanego rozporzadzenia przebieg i struktura galgziowa tzw.
Korytarza Szczecinskiego nie uwzglednia Odrzanskiej Drogi Wodnej jako elementu sieci bazo-
wej TEN-T, a magistrala kolejowa CES9 ma status sieci kompleksowej (a nie bazowej). Zgodnie
bowiem z rozporzadzeniem Komisji Europejskiej dotyczacym nowych wytycznych UE w spra-
wie sieci TEN-T z 2013 r. jako minimalny wymog wilaczenia elementéw drog wodnych srodlado-
wych do sieci TEN-T okreslono I'V klasg zeglownosci. W przypadku Odrzanskiej Drogi Wodnej
obecnie wymog ten spetnia jedynie fragment drogi wodnej na odcinku Ognica — Szczecin/
Swinoujécie. W zakresie infrastruktury transportu kolejowego elementem nowego odgatezie-
nia korytarza Balttyk—Adriatyk bedzie magistrala ES9. Linia kolejowa CES9 nie zostala ujgta
w sieci bazowej TEN-T ze wzgledu na brak mozliwo$ci poprawy jej parametréw technicznych
do predkosci 200 km/h w perspektywie roku 2030. Szansa na wlaczenie drogi wodnej E30 oraz
magistrali kolejowej CE59 do systemu europejskich korytarzy transportowych bedzie kolejna
rewizja wytycznych dla sieci TEN-T w 2020 r.
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Kompetencje administracyjne w zakresie realizacji dziatan
inwestycyjnychw obszarze infrastruktury portowejorazinfrastruktury
dostepu do zespotu portowego Szczecina i Swinoujscia

Ustawa o portach i przystaniach morskich z 20 grudnia 1996 r. obowiazek
jej budowy, rozbudowy, utrzymania i modernizacji infrastruktury portowe;j
natozyta na podmioty zarzadzajace portami morskimi. W przypadku zespotu
portowego Szczecin—Swinoujécie taki obowiazek spoczywa na ZMPSiS, w sto-
sunku do terenow, ktdre sa wlasnoscia lub stanowig przedmiot uzytkowania wie-
czystego wspomnianego podmiotu. Na pozostatych terenach zlokalizowanych
w granicach administracyjnych obu portéw obowiazek rozwoju infrastruktury
portowej spoczywa na wiascicielu lub uzytkowniku wieczystym terenu.

Zadania inwestycyjne w obszarze infrastruktury zapewniajacej dostgp do
portdw od strony morza realizowane sa za posrednictwem terenowych organdéw
administracji morskiej — urzedéw morskich, ktorych obowiazki okresla Ustawa
o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej z dnia
21 marca 1991 r. W przypadku portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
zadania te realizuje dyrektor Urz¢du Morskiego w Szczecinie.

Natomiast projekty inwestycyjne zwigzane z budowa, rozbudowa i moder-
nizacja infrastruktury dostgpu do analizowanego zespotu portowego od strony
ladu spoczywaja na:

— danej gminie portowej (Szczecin/Swinoujécie) — w przypadku infra-

struktury bezposredniego dostgpu drogowego do portow oraz GDDKiA
w przypadku inwestycji realizowanych na drodze ekspresowej S3;

— PKP PLK — w przypadku infrastruktury dostgpu kolejowego do portow.

W przypadku infrastruktury transportu wodnego — $rodladowego do
granicy z wewnetrznymi wodami morskimi, zadania zwiazane z jej budowa,
rozbudowa i modernizacja realizuje RZGW w Szczecinie. Na pozostalych
odcinkach Odrzanskiej Drogi Wodnej wlasciwe terytorialnie oddziaty RZGW.
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Zrédta finansowania infrastruktury portowej oraz infrastruktury
dostepu do zespotu portowego Szczecin—Swinoujs$cie ze srodkéw
UE na latach 2014-2020"

Zatozenia nowej perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020
w obszarze infrastruktury transportowej

Z budzetu polityki spdjnosci na lata 20142020 Polska uzyska mozliwosé
wykorzystania 82,5 mld euro, z czego 24,4 mld euro z przeznaczeniem na trans-
port, w tym 20 mld euro w ramach Funduszu Spojnosci (FS) 1 4,4 mld euro w ra-
mach instrumentu £.aczac Europe (CEF)2. Srodki te maja zostaé przeznaczone na
realizacj¢ projektow w obszarze sieci TEN-T oraz niektorych inwestycji wlacza-
jacych tzw. wezty drugorzedne do sieci TEN-T, w tym w zakresie infrastruktury
dostepu do portow. Dotychczas istniejace (do konca perspektywy 2007-2013)
instrumenty bezzwrotnego wsparcia zarzadzane przez KE jak fundusz TEN-T
i Program Marco Polo zostang zastapione funduszem CEF. W konsekwencji duze
projekty infrastrukturalne w transporcie w ramach sieci priorytetowych (bazo-
wych), w tym inwestycje w zakresie dostgpu do najwigkszych polskich portow
morskich, beda realizowane gldwnie przy wsparciu srodkéw z CEF i Funduszu
Spojnosci. Dodatkowe wsparcie finansowe dostgpne bgdzie takze ze srodkow
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR).

Fundusz Spojnosci i Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020

Dystrybucja srodkéw na poziomie centralnym bgdzie realizowana
w ramach POIiS 2014-2020 zarzadzanego przez Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju (MIR). Wedtug zatozen MIR w ramach POIiS 2014-2020 dostepnych
bedzie ponad 27,5 mld euro (z EFRR i FS), z czego blisko 70% Srodkéw zostanie

' Qpracowano na podstawie: Strategia rozwoju portow morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
do 2027 roku.

12 TEN-T investment on EU and national levels: Burden or opportunity in times of crisis? Case
of Poland, MTBIGM, prezentacja w ramach TEN-T Days, Tallin, 15-18 pazdziernika 2013 r.;
http://cms.transport.gov.pl/files/0/1796590/prezentacjaEN18102013TENTDAY Sv2.pdf (dostgp
9.02.2014).
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przeznaczonych na realizacjg¢ inwestycji transportowych za posrednictwem I11
1 IV osi priorytetowe;:

— o$ priorytetowa I1I: Rozw¢j infrastruktury transportowej przyjaznej dla

srodowiska i waznej w skali europejskiej;

— o$ priorytetowa [V: Zwigkszenie dostgpnosci do transportowej sieci eu-

ropejskiej.

Pula $rodkéw unijnych dostgpnych w ramach Priorytetu I1I wynosi ponad
14,5 mld euro (FS), za$ Priorytetu I'V blisko 3 mld euro (EFRR). Beneficjentami
programu begda zarowno podmioty publiczne (zarzady portéw, urzedy morskie,
zarzadcy kolejowej lub drogowej infrastruktury dostgpu do portow morskich
oraz jednostki samorzadu terytorialnego), jak i podmioty prywatne (przede
wszystkim duze przedsigbiorstwa)'’. Inwestycje portowe zostang ujgte w obsza-
rze Transport morski, rzeczny i intermodalny, ktorego jednym z kluczowych
celoéw jest dazenie do poprawy pozycji konkurencyjnej wspomnianych portow
na rynku ustug portowych potudniowego Battyku dzigki poprawie stanu infra-
struktury portowej i infrastruktury dostgpu do portow. Waznym celem jest takze
zwigkszenie udziatu transportu intermodalnego w przewozach tadunkow.

W odniesieniu do infrastruktury portéow morskich, w ramach Projektu
Inwestycyjnego 7.3. Rozwdj i usprawnianie przyjaznych srodowisku (w tym
0 obnizonej emisji hatasu) i niskoemisyjnych systemow transportu, w tym $rddla-
dowych drog wodnych i transportu morskiego, portow, potaczen multimodalnych
oraz infrastruktury portow lotniczych, w celu promowania zrownowazonej mo-
bilnosci regionalnej i lokalnej'* wsparciem beda mogty zostaé objete inwestycje
majace na celu zwigkszenie zakresu $wiadczonych ustug oraz poprawe jakosci
obstugi fadunkéw w portach morskich.

Ponadto w ramach $rodkow dedykowanych rozwojowi transportu inter-
modalnego wsparcie uzyskaja tez projekty polegajace na budowie, rozbudowie
lub modernizacji portowych terminali intermodalnych. Finansowanie uzyskac
beda mogty rowniez projekty w obszarze infrastruktury dostepowej do portéw
(od strony morza i ladu). W pierwszej kolejnosci finansowane bgda dziatania
zainicjowane w POIS 2007-2013.

13 Zatozenia finansowania europejskiego dla sektora transportu, logistyki i infrastruktu-
ry w okresie 2014-2020, Departament Koordynacji Programow Infrastrukturalnych MIR,
Warszawa, 5.12.2013.

147 Cel tematyczny: Promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow prze-
pustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych.
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Podstawa wyboru projektéw do dofinansowania bedzie Dokument
Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspek-
tywa do 2030 r.). Projekty strategiczne (tzw. project pipeline w Dokumencie
Implementacyjnym) beda realizowane w trybie pozakonkursowym. Tryb konkur-
sowy stosowany bedzie dla niektorych dziatan, w szczegolnosci w przypadkach
uzasadnionych rodzajem wspieranych projektow w danej gatezi transportu'®.
Zakres zaangazowania $rodkéw UE dla projektow finansowanych z POIiS bedzie
zroéznicowany (maksymalnie do poziomu 85%).

Regionalny Program Operacyjny Wojewoédztwa Zachodniopomorskiego
na okres 2014-2020

W perspektywie finansowej UE 2014-2020 kontynuowana bedzie de-
centralizacja zarzadzania funduszami europejskimi, co oznacza, ze zwigkszy
si¢ udziat srodkow, ktore rozdysponowywane beda na poziomie regionalnym.
W wojewddztwie zachodniopomorskim dystrybucja srodkéw bedzie realizowa-
na poprzez RPO WZ 20142020, w ramach ktoérego region otrzyma ok. 1,6 mld
euro'®. Na dziatania w ramach VI osi priorytetowej ,,Zrownowazony transport”
region przeznaczy 291 min euro, tj. ponad 18% $srodkow RPO WZ 2014-2020".
Gloéwna forma wsparcia w ramach programu beda dotacje bezzwrotne!®.

RPO WZ 2014-2020 bedzie silnie ukierunkowany na wsparcie projektow
infrastrukturalnych majacych na celu poprawe powiazan z siecia TEN-T oraz
laczenie i uzupetnianie istniejacej infrastruktury (brak mozliwosci wsparcia
fragmentacyjnego). W ramach VI OP realizowane b¢da projekty przyczyniajace
si¢ do zwigkszania intermodalno$ci oraz multimodalno$ci systemow transporto-
wych w regionie w cze$ci nienalezacej do sieci TEN-TY. Ograniczone zostanie
wsparcie modernizacji drog lokalnych — warunkiem sfinansowania budowy
drogi lokalnej bgdzie odpowiednie uzasadnienie inwestycji, tj. umozliwienie
potaczenia komunikacyjnego z wigkszymi osrodkami. Realizacja RPO WZ
2014-2020 odbywac si¢ bedzie przede wszystkim w trybie konkursowym. Tryb

15 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 20142020 (projekt), MIR, Warszawa,
8 stycznia 2014, s. 75; www.pois.gov.pl (dostgp 4.03.2014).

16 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Zachodniopomorskiego 2014-2020 (pro-
jekt 3 marca 2014), www.perspektywa2020.wzp.pl (dostep 4.03.2014).

17 Czyli ponad 25% tacznych $rodkéw z EFRR posiadanych przez region w dyspozycji.
18 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Zachodniopomorskiego..., dz. cyt.

19 Tamze.
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pozakonkursowy (tryb negocjacyjny w ramach kontraktow samorzadowych)
zostanie zarezerwowany dla projektow systemowych i strategicznych.

Instrument ,,Laczac Europe” (CEF)

Celem nowego instrumentu finansowego CEF? jest podnoszenie jakoS$ci
infrastruktury majacej znaczenie dla Europy i jednolitego rynku, w tym sieci
TEN-T?. Fundusz b¢dzie zarzadzany przez Innovation and Networks Executive
Agency (INEA), nastgpczyni¢ Trans-European Transport Network Executive
Agency (TEN-T EA). Jedna z form pomocy finansowej w ramach CEF beda dota-
cje bezzwrotne, ktore zostang przeznaczone na realizacj¢ nastgpujacych dziatan:

— dziatania wdrazajace podstawowa sie¢ TEN-T,

— prace studialne przyczyniajace si¢ do wspolnego interesu,

— dziatania wspierajace projekty przyczyniajace si¢ do wspolnego interesu,

— dziatania wspierajace systemy zarzadzania transportem,

— dziatania wspierajace ustugi transportu fadunkow.

W okresie 20142020 z budzetu CEF na sektor transportu zostanie przezna-
czonych 26,25 mld euro. Z tej puli srodkdéw 11,3 mld euro zostanie przeniesione
z FS i ukierunkowane na finansowanie przedsigwzig¢¢ w sektorze transportu w pan-
stwach cztonkowskich uprawnionych do korzystania z FS?2. W zwiazku z tym
w ramach CEF obowiazywac¢ beda dwa systemy wspdtinansowania projektow:

— maksymalnie do 85% kosztow kwalifikowanych dla wszystkich rodza-
jow kwalifikujacych si¢ projektow w ramach puli 11,3 mld z FS (koperty
narodowe);

— do 20% kosztéow kwalifikowanych? w ramach pozostatej puli srodkoéw
rozdzielanych w drodze konkursow pomigdzy wszystkimi krajami UE.

Dla Polski tzw. koperta narodowa w sektorze transportu w ramach CEF
wyniesie 4,4 mld euro*, z czego 80,1% przeznaczonych zostanie na projekty

20 http://eur-lex.europa.eu (dostep 4.03.2014).
2L Program rozwoju portow..., dz. cyt.
22 Tamze.

2 Ten poziom dofinansowania dotyczy wspotinansowania robot w projektach morskich, na-
tomiast w projektach studyjnych i dotyczacych ITS (w tym VTMIS) najwyzszy poziom wsparcia
UE wynosi 50%, z kolei w projektach dot. rozwoju autostrad morskich — 30%; za: Program
rozwoju portow..., dz. cyt.

2 Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030 r.), Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, grudzien 2013, s. 52.
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kolejowe, ok. 8,1% na projekty drogowe, 0,6% na projekty horyzontalne (ERTMS
and ITS), a 2,1% na projekty morskie.

W przypadku portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu, bedacych
elementem sieci bazowej Battyk—Adriatyk, w okresie 2014-2020 w ramach
CEF wsparcie uzyskaja zar6wno projekty w zakresie infrastruktury portowe;j,
jak 1 infrastruktury dostgpu do portow.

Zestawienie najwazniejszych projektéw inwestycyjnych w obszarze infra-
struktury portowej oraz infrastruktury dostgpu do zespotu portowego Szczecin
i Swinoujscie ze wskazaniem zrédta i poziomu dofinansowania ze srodkéw UE
w okresie 2014-2020 prezentuje tabela 1.

Tabela 1

Zakres 1 poziom wsparcia finansowego ze Srodkéw UE 2014-2020 w realizacji
inwestycji portowych oraz zapewniajacych bezposredni dostep do zespotu portowego
Szczecin i Swinoujscie

Poziom
dofinansowania Zadanie Beneficjent
UE
CEF
Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego ¢
AR . . ZMPSIS
w Swinoujsciu do obstugi transportu intermodalnego
Modernizacja dostgpu drogowego do Portu w Szczecinie: .
0,

70% przebudowa uktadu komunikacyjnego w rejonie Migdzyodrza GM Szczecin
Pqprgwa .(%0_stqpu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie PKP PLK
1 Swinouj$ciu

FS i Srodki krajowe
85% Modernizacja toru wodnego Swinoujécie—Szczecin do glebokosci UM
° 12,5m w Szczecinie

Poprawa dostgpu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu
Kaszubskiego
Poprawa dostgpu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu
Dgbickiego
Rozbudowq infrastruktury portowej w Kanale Dgbickim w porcie ZMPSi$

60% w Szczecinie
Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie
zewngtrznym w Swinoujsciu
Rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w portach
w Szczecinie i Swinoujsciu
Sprawny i przyjazny Srodowisku dostgp do infrastruktury Portu . GM
w Swinoujsciu — etap I i II (projekt rezerwowy do CEF) Swinoujscie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Dokumentu Implementacyjnego do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.), Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2013.



Instrumenty finansowe Unii Europejskiej... 173

Najatrakcyjniejsza forma jest aplikowanie o $rodki w ramach zaproszenia
do sktadania projektow w czgsci budzetu alokowanego do CEF z FS.

Instrumenty zwrotne i mieszane

W ramach PO i RPO w okresie 2014-2020 w wigkszym stopniu anizeli
w okresie 2007-2013 stosowane beda instrumenty inzynierii finansowej (w for-
mie pozyczek, porgczen, funduszy kapitatu podwyzszonego ryzyka). Takie
instrumenty beda bardziej rozwinigte niz w latach 2007-2013. Dazeniem KE
jest to, aby projekty o dlugoterminowym potencjale komercyjnym w wigkszym
stopniu korzystaly z funduszy unijnych w ramach partnerstwa z sektorami finan-
sowym i bankowym, w szczegolnosci z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym
(EBI)* oraz publicznymi instytucjami finansowymi panstw cztonkowskich, ale
takze z innymi migdzynarodowymi instytucjami finansowymi i prywatnym
sektorem finansowym, w tym na poziomie krajowym i regionalnym.

Szersze wykorzystanie innowacyjnych instrumentéw finansowych jest
takze jednym z kluczowych zatozen CEF w celu zapewnienia finansowania
alternatywnego do tradycyjnych dotacji i wypetnienia luk finansowych dla
inwestycji strategicznych. W tym obszarze CEF opiera si¢ na do§wiadczeniach
istniejacych instrumentéw finansowych wprowadzonych w wspotpracy z EBI,
w tym takich jak:

— LGTT (Loan Guarantee Instrument for Trans-European Transport
Networks Project) — instrument gwarancji kredytowej dla projektow
transeuropejskich sieci transportowych przy wspoétudziale EBI; ma na
celu udzielanie gwarancji na pokrycie ryzyka operacyjnego na zdefinio-
wany okres po zakonczeniu okresu konstrukcyjnego infrastrukturalnego
projektu transportowego; gwarancja ma stuzy¢ zachgceniu do udzielenia
dtugoterminowych pozyczek bankowych na finansowanie infrastruktu-
ralnych projektow transportowych;

— projektu Bonds (jego fazy pilotazowej), ktory jest wspolnag inicjatywa
KE i EBI majaca na celu wspieranie rozwoju partnerstwa publiczno-
-prywatnego; bedzie to instrument dtuzny, wspomagajacy instrumenty
kapitatowe oraz dotacje bezposrednie, a jego celem jest niwelowanie
barier w przeptywie srodkow finansowych na projekty infrastruktural-
ne z prywatnego sektora finansowego i tym samym powstanie efektu

% W Polsce dystrybutorem $rodkow z linii EBI jest Bank Gospodarstwa Krajowego.
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mnoznika finansowego; inicjatywa ma przyczynic si¢ do ozywienia eu-
ropejskiego rynku papierow dtuznych?s;

— funduszu Marguerite (The 2020 European Fund for Energy, Climate
Change and Infrastructure “Marguerite””’), utworzonego przy wspar-
ciu kapitalowym szesciu europejskich instytucji i podmiotow sektora
finansowego (tzw. Core Sponsors), w tym m.in. Komisji Europejskiej,
EBI oraz PKO Banku Polskiego; celem funduszu jest wspieranie ka-
pitatochtonnych inwestycji infrastrukturalnych w obszarze transportu
i energetyki, w szczegdlnosci w ramach sieci transeuropejskich; srodki
z funduszu beda lokowane przede wszystkim w zyskowne inwestycje
dhugoterminowe.

W tym kontekscie CEF bedzie dziata¢ jako katalizator dalszych srodkéw
prywatnych i publicznych, podnoszac wiarygodnos$¢ finansowa projektow infra-
strukturalnych oraz obnizajac ich poziom ryzyka, co ma zacheci¢ inwestorow
prywatnych.

Podsumowanie

Funkcjonowanie, a przede wszystkim dazenie do wzrostu konkurencyj-
nosci zespohu portowego Szczecin—Swinoujécie w rejonie Morze Battyckiego
determinowane bedzie stata poprawa jakosci zarowno infrastruktury portowe;j,
jak 1 $cisle zwiazanej z nig infrastruktury dostgpu do portéw od strony morza
i ladu. Realizacja zaplanowanych w perspektywie do 2020 r. dziatan inwestycyj-
nych (a zapisanych w Strategii Rozwoju Zespotu Portowego do 2027 r.) wymagac
bedzie poniesienia znacznych naktadow finansowych, w szczegdlnos$ci przez
ZMPSiS (w obszarze infrastruktury portowej pozostajacej w jego gestii), jak
réwniez przez inne podmioty (w zakresie infrastruktury dostgpu do portow).

W okresie 2014—2020 najwazniejszym zrédlem finansowania planowanych
dziatan inwestycyjnych w obszarze transportu w Polsce, w tym infrastruktury
portowej i dostgpowej do portow morskich od strony morza i ladu, pozostana
fundusze UE w formie dotacji bezzwrotnych. Skala §rodkow finansowanych

2 Faza testowa projektu Bond byla realizowana w perspektywie finansowej 2007-2013.
W wyniku pozytywnej wstepnej ewaluacji projektu planowane jest jego szersze upowszechnienie
w ramach CEF w perspektywie 2014-2020; szerzej: http://orka.sejm.gov.pl, www.eib.org, http:/
ec.europa.cu (dostgp 9.02.2014).

27 http:/www.margueritefund.eu (dostgp 9.02.2014).
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dystrybuowanych w tej formie ulega¢ bedzie jednak stopniowemu zmniejszaniu
po 2020 r.

Zgodnie z zalozeniami perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020
juz w tym okresie wigkszy nacisk zostanie potozony takze na promowanie
innych (w tym zwrotnych) instrumentéw inzynierii finansowej oraz wsparcia
technicznego. Oznacza to, ze zarzady najwigkszych portow morskich w Polsce,
jak rowniez inne podmioty odpowiedzialne za utrzymanie, budowe, rozbudowe
czy modernizacje¢ infrastruktury dostepu do portow od strony morza i ladu, beda
musiaty poszukiwaé alternatywnych rozwiazan umozliwiajacych im realizacje
zaplanowanych projektow inwestycyjnych. Jednym z takich rozwigzan moze by¢
zwigkszanie zaangazowania kapitalu prywatnego w finansowanie lub wspotfi-
nansowanie portowych inwestycji infrastrukturalnych?,.
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FINANCIAL INSTRUMENTS OF THE EUROPEAN UNION
AS A INSTRUMENT TO SUPPORT THE DEVELOPMENT
OF POLISH SEAPORTS ON THE EXAMPLE OF SEA PORTS
IN SZCZECIN AND SWINOUJSCIE

Summary

The biggest Polish sea ports are one of the most important components of the
transport infrastructure of the country. The functioning, and in particular, striving to
increase the competitiveness of Polish ports in the European and global transport system
requires making capital-intensive investment activities aimed at improving the quality
of port infrastructure and access to ports from sea and land.

The aim of this article is to identify and indicate the possibility of using EU funds
for 2014-2020 to develop port infrastructure and access to ports from the sea and land
on the example of sea ports in Szczecin and Swinoujscie.

Keywords: sea port infrastructure, land and sea access to sea port, EU financial
instruments, sea ports in Szczecin and Swinoujscie
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