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Artykut sktada sie z dwodch czesci. W
pierwszej  czesci,  usystematyzowa-
no podstawowe pojecia i definicje w
przedmiotowej sferze. W czesci drugiej,
przeprowadzono analize i ocene polityki
transportowej Unii Europejskiej w od-
niesieniu do transportu intermodalne-
go/ kombinowanego.

W koncowej czesci artykutu, podjeto
probe odpowiedzi na kluczowe, zda-
niem autora, pytania: Czy rozwdj trans-
portu intermodalnego powinien byc¢
stymulowany przez instrumenty polityki
transportowej? A moze nie sg potrzebne
specjalne instrumenty promujgce w ra-
mach polityki transportowej, a o rozwo-
ju transportu intermodalnego powinien
decydowac rynek?

Pojecia i definicje-teoria i praktyka

Z uwagi na uzywanie podstawowych
definicji i poje¢ niezgodnie z ich pier-
wotnym znaczeniem oraz zwigzany z
tym chaos pojeciowy jaki ma miejsce
od wielu lat, autor uznat za celowe upo-
rzadkowanie przedmiotowej sfery poje-
ciowej.

Na poczatku, nalezy przypomniec
podstawowe pojecia, ktore zostaty przy-
jete przez miedzynarodowe organizacje,
tj. UE, EKMT, EKG ONZ i UIRR [17].
Transport multimodalny (Multimodal
transport): przewdz towardw w jednost-
kach tadunkowych przez co najmniej
dwie rézne gatezie transportu.
Transport intermodalny (Intermodal
transport): przewdz towardw w jednej
i tej samej jednostce tadunkowej lub
pojezdzie, przy uzyciu sukcesywnie roz-
nych gatezi transportu i bez przetadun-
ku_samych towardw w zmieniajacych
sie gateziach transportu.

Transport kombinowany (Combined
transport): odmiana transportu intermo-
dalnego w ktorym gtéwna czes¢ prze-
wozu (na dalekie odlegtosci) jest wyko-
nywana przez kolej, zegluge sroédladowa
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lub transport morski, a poczatkowy i/

lub koncowy odcinek jest wykonywany

przez transport drogowy, tak krotko jak
to mozliwe.

ldentyczna jak wyzej interpretacja
transportu kombinowanego jest zawar-
ta w Dyrektywie WE nr 106 z 1992r,,Usta-
nowienie wspolnych zasad dla pewnych
rodzajow przewozdéw kombinowanych
tadunkdéw pomiedzy Paristwami i Czton-
kowskimi’, gdzie udziat transportu dro-
gowego w taricuchu transportu kombi-
nowanego okresla sie nastepujgco: do
100 km w linii prostej od ladowego ter-
minala zatadunku lub wytadunku, oraz
do 150 km w linii prostej od portu ze-
glugi srédlagdowej lub portu morskiego
zatadunku lub wytadunku [4].

Z podanych definicji wynika, ze po-
jecie transport multimodalny obejmuje
wszystkie mozliwe gatezie transportu-
-uzywane w przewozach tadunkow w
taricuchu transportowym- i co istotne
towary mogga zmieniac jednostki fadun-
kowe w procesie przewozowym.

W transporcie intermodalnym obo-
wigzuje reguta, ze trakcie catego prze-
wozu (od nadawcy do odbiorcy) towa-
ry sg przewozone w jednej (i tej samej
jednostce tadunkowej) i nie mogg byc¢
przetadowywane w zmieniajacych sie
gateziach transportu.

Jest to jedyna podstawowa rdéznica
miedzy definicjami transportu multi-
modalnego i intermodalnego, ponie-
waz zarbwno w transporcie intermodal-
nym jak i multimodalnym nie precyzuje
sie udziatu gatezi w intermodalnym tan-
cuchu transportowym, w tym zwtaszcza
transportu drogowego.

Natomiast pojecie transport kombi-
nowany, zaweza udziat transportu dro-
gowego do dowozdw i odwozéw do/z
terminalu intermodalnego i to na mozli-
wie na najkrétsze odlegtosci.

Powyzsze pojecia rézniq sie miedzy

sobgq i nie powinno sie ich stosowac za-

miennie.

Interesujaca jest ewolucja pojec¢ uzywa-

nych w dokumentach unijnych:

- do 2001 roku powszechnie stoso-
wano pojecie ,transport kombino-
wany”,

- od 2001 roku, w tym zwiaszcza od
opublikowania biatej ksiegi w 2001r.
[19], zamiast ,transport kombino-
wany” stosowane s3 nastepujace
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pojecia: "transport multimodalny";
"multimodalnosc”; "intermodal-
nos¢" i transport intermodalny”,
przy czym to ostatnie byto stosowa-
ne w kontekscie promowania zmian
na rynku transportowym polega-
jacych na przesunieciu czesci prze-
wozow z transportu drogowego na
bardziej przyjazne dla srodowiska
oraz zdrowia i zycia cztowieka ga-
tezie, a wiec w kontekscie typowym
dla transportu kombinowanego,

- w 2006 roku pojawiajg sie kolejne
pojecia [9]: "co-modality" (wspot-
modalnos¢) i "co-modal transport”
(transport komodalny), i co cieka-
we pojecia te byty coraz czesciej
uzywane zamiast takich pojec¢ jak:
"intermodalnosc¢” i "transport inter-
modalny",

- w kolejnych latach stosowane s3
w zasadzie dwa pojecia: "transport
multimodalny" i "transport intermo-
dalny", przy czym w biatej ksiedze z
2011r. [12] oba pojecia uzywane s3
zamiennie,

- w 2014 roku, na stronie Komisji Eu-

ropejskiej ogtoszono publiczne kon-
sultacje po nazwa "Consultations.
Combined transport”’, w celu zebra-
nia informacji o procesie wdrazania
Dyrektywy o Transporcie Kombi-
nowanym nr 92/106/EEC [4] oraz
dokonania oceny czy bytaby uza-
sadniona rewizja tejze dyrektywy, a
jesli tak, to jakie mozliwe usprawnie-
nia mogtyby byc¢ uwzglednione w
przysztej rewizji polityki w zakresie
transportu kombinowanego? Kon-
sultacje odbyty sie w okresie 23.05-
15.08.2014, a wyniki zostaty opu-
blikowane na stronie DG MOVE w
listopadzie 2014r..
Czyzby oznaczato to powrét do
Zrédet, czyli do wtasciwego stoso-
wania poje¢ w kontekscie wymo-
goéw zréwnowazonego rozwoju i
zréwnowazonego przemieszcza-
nia? Jesli tak, to powinny byc¢ zre-
widowane pojecia w dokumentach
ksztattujgcych polityke transporto-
wa UE.

Réwnoczesnie, w dokumentach WE (na-

dal obowigzujagcych w prawodawstwie

unijnym), np. w cytowanej dyrektywie z

1992r. [4] czy tez w regulacjach dotycza-

cych Transeuropejskiej sieci transportu
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kombinowanego [2] uzywane jest poje-
cie transport kombinowany”.

Nalezy zaznaczy¢, ze pojecie ,trans-
port kombinowany” (Combined Trans-
port, Kombinierte Verkher) jest nadal i
to konsekwentnie stosowane w krajach
,Niemieckojezycznych” (Niemcy, Austria
i Szwajcaria)- zarbwno w oficjalnych do-
kumentach rzagdowych jaki publikacjach
oraz raportach operatoréw intermodal-
nych z tych krajow (Kombiverkher, Hu-
pac, Okombi), a takze przez UIC (Grupa
ds Transportu Kombinowanego) i UIRR
(Unia Towarzystw Transportu Kombino-
wanego Droga -Kolej).

W ksigzce z 2008 r. autor uzyt pojecia
,Lransport  kombinowany/intermodal-
ny’, jako kompromisowe rozwigzanie
polegajace na tym, aby nie rezygnowac
z pojecia ,transport kombinowany’, a
wstawienie ukosnika oznaczato, ze moz-
na mowic¢ o ,transporcie kombinowa-
nym”lub o ,transporcie intermodalnyn’,
czyli lub” -ale na pewno nie zamiennie
[20] W ten sposob podkreslono, ze in-
terpretacja tych pojec¢ prezentowana w
dokumentach WE odnosi sie praktycz-
nie do zakresu funkcjonowania trans-
portu kombinowanego. Interesujace, ze
6 lat po wydaniu ksigzki w dokumencie
UIRR uzyto podobnego pojecia ,trans-
port intermodalny/kombinowany” [7].

Generalnie, autor nie ma zastrzezen
do uzywania pojecia ,transport inter-
modalny” tym bardziej, ze pojecie to
od wielu lat wystepuje powszechnie
we wszystkich dokumentach krajowych
oraz w wiekszosci dokumentéw zagra-
nicznych. Jednakze, uzywajac tego poje-
cia, nalezy przyja¢ zasade, ze zawezamy
udziat transportu drogowego w inter-
modalnym taricuchu transportowym
do operacji dowozowo/ odwozowych
(do/z terminali intermodalnych). Tylko
bowiem w takim ujeciu mozna moéwic o
mozliwosci zmiany struktury gateziowej
na rynku transportowym przez przeno-
szenie czesci przewozdw towarowych
na dalekie odlegtosci z transportu dro-
gowego na- bardziej przyjazne dla $ro-
dowiska oraz zycia i zdrowia cztowieka-
gatezie transportu, zgodnie z zasadami
zZrownowazonego rozwoju.

W tytule artykutu, autor chciat zwré-
ci¢ uwage na to aby nie zapominac
O pojeciu "transport kombinowany".
Jednakze z uwagi na to, Zze pojecie
"transport intermodalny” wystepuje po-
wszechnie w dokumentach krajowych i
zagranicznych dalej w artykule uzywane
jest to pojecie, jednakze w kontekscie
typowym dla transportu kombinowane-
go, zgodnie z cytowang Dyrektywg EEC
92/106 [4].
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Transport intermodalny w polityce
transportowej UE

W celu dokonania oceny polityki trans-
portowej WE i UE w odniesieniu do
transportu intermodalnego omowiono
ponizej chronologicznie, a jednoczesnie
w sposdb syntetyczny, podstawowe do-
kumenty w przedmiotowym zakresie.

Pierwszym aktem prawnym byta
Dyrektywa Rady WE 75/130 z 1975 r.
o ustanowieniu wspdlnych zasad dla
transportu kombinowanego w krajach
WE [3]. Gtéwnym celem Dyrektywy byto
uwolnienie transportu kombinowanego
ze wszystkich restrykcji ilosciowych (kon-
tyngentéw) oraz usuniecie pewnych ad-
ministracyjnych przeszkéd.

Kolejnym aktem prawnym byta, Dy-
rektywa 92/106 z 1992r,, ktdrej podsta-
wowym celem byto wzmocnienie i roz-
szerzenie srodkow promujacych rozwdoj
transportu  kombinowanego, bedace-
go w interesie spotecznym z uwagi na
aspekty srodowiskowe, bezpieczeristwo
i rosngcg kongestie- jako alternatywy
dla transportu drogowego [4]. Postano-
wienia Dyrektywy (nadal obowigzuja-
cej) tworzg prawne ramy dla stosowa-
nia konkretnych srodkéw promujacych
transport kombinowany, w tym m.in.:
wytgczenie przewozéw drogowych (wy-
konywanych do i z terminali w taricuchu
transportu kombinowanego) z syste-
mu kontyngentéw i zezwoler; redukcja
podatkéw drogowych; zwolnienia po-
jazdow drogowych uczestniczacych w
przewozach kombinowanym z zakazéw
ruchu w noce i swieta; zwiekszenie fa-
downosci pojazdow drogowych uczest-
niczacych w transporcie kombinowanym
do 44 ton.

Nastepnym aktem prawnym WE byta
Decyzja Rady 93/628 z 1993r. o Trans-
-Europejskiej Sieci Transportu Kombino-
wanego [2], ktéra obejmuje najwazniej-
sze- dla przewozow tadunkdw na dalekie
odlegtosci- drogi kolejowe i wodne sréd-
ladowe wraz z odcinkami drég kotowych
dla operacji poczatkowych i koncowych.

Decyzja Komisji nr 93/45/EC z 1993r.
[11] dotyczyta udzielania pomocy fi-
nansowej dla projektéw pilotowych
promujacych transport kombinowany i
ustanawiajgca Program PACT (Pilot Ac-
tions for Combined Transport). Zgodnie
z Decyzjg, pomoc finansowa Wspdlnoty
byta udzielana (w latach 1997-2001) na
pilotowe badania dotyczace przewozéw
kombinowanych realizowanych zaréwno
na istniejacych jak i planowanych pota-
czeniach.

Kolejnym aktem prawnym byta De-
cyzja Parlamentu Europejskiego i Rady
nr 1692/96/EC z 1996r. Wytyczne dla

adnienia ogolne i przeql

dowe

rozwoju Ttrans-europejskiej sieci trans-

portowej” [8], w ktdrej stwierdza sie, ze

Transeuropejska sie¢ transportu kombi-

nowanego ma obejmowac:

- sie¢ kolejowa i sie¢ zeglugi $rod-
ladowej ktére sa odpowiednie dla
transportu kombinowanego i ktore,
w potgczeniu z poczatkowymi i kon-
cowymi przewozami drogowymi,
pozwalaja na wykonywanie przewo-
zow towarowych na dalekie odlegto-
$ci;

- urzadzenia pozwalajgce na przetadu-
nek pomiedzy koleja, zegluga $rodla-
dowa, zeglugg morskg i transportem
drogowym,

- odpowiedni tabor kolejowy.

Rozporzadzenie Rady WE nr 2196/98
7 1998r. dotyczace udzielania pomocy
finansowej Wspdlnoty dla dziatarh o cha-
rakterze innowacyjnym majacym na celu
promowanie transportu kombinowa-
nego [5]. W Rozporzadzeniu okreslone
zostaty podstawowe cele instrumentow
finansowych oraz warunki, zasady i pro-
cedury przyznawania pomocy finanso-
wej tym projektom, ktére przyczynig sie
do zwiekszonego zastosowania trans-
portu kombinowanego na europejskim
rynku transportowym. Pomoc finansowa
Wspdlnoty moze by¢ udzielona w wyso-
kosci do 50% kosztow studium wykonal-
nosci i do 30% kosztow srodkdw innowa-
cyjnych.

W biatej ksiedze z 2001 roku podkreslo-
no, ze intermodalnos¢ ma kluczowe zna-
czenie dla rozwijania konkurencyjnych
alternatyw transportowych w stosunku
do transportu drogowego i optymalne-
go faczenia przyjaznych dla srodowiska
gatezi i technologii transportu [19] . W
dokumencie tym, Komisja zapropono-
wata szereg instrumentow i srodkow
ukierunkowanych na usprawnienie eu-
ropejskiego systemu transportowego, w
tym m.in. w obszarze transportu intermo-
dalnego, czyli taczenie gatezi w systemie
intermodalnym, ktéry ma byc¢ rzeczywi-
stoscig, poprzez promowanie lgdowych
i lgdowo-morskich intermodalnych fan-
cuchéw transportowych, tworzenie ,au-
tostrad morskich’, wdrozenie programu
Marco Polo, wspieranie innowacyjnych
ustug i technologii oraz harmonizacje i
standaryzacje intermodalnych jednostek
tadunkowych.

Komisja Europejska uznajac za celowe
i w pemni zasadne kontynuowanie pro-
mowania alternatywnych w stosunku do
drogowego gatezi transportu przyjeta w
2003r. Rozporzgdzenie nr 1382/2003 Par-
lamentu Europejskiego i Rady na pod-
stawie ktérego uruchomiono Program
Marco Polo | [13]. Do gtownych celéw
Programu zaliczono: redukcje konge-
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adnienia o

stii na drogach, poprawe efektywnosci

systemu transportowego w dziedzinie

Srodowiska (w tym gtownie zmniejsze-

nie kosztéw zewnetrznych transportu)

oraz wspieranie rozwoju transportu in-
termodalnego. Budzet Programu na lata

2003-2006, okreslono na poziomie 100

milionéw Euro. Program- promujac inter-

modalnos¢-wspierat wszystkie projekty
ukierunkowane na przesuniecie przewo-
z6w towarowych z transportu drogowe-
go na alternatywne i bardziej przyjazne
dla $rodowiska gatezie i technologie
transportu, czyli: kolej, zegluge morska

bliskiego zasiegu, zegluge Srodlgdows i

transport intermodalny.

Okreslono trzy gtowne obszary wspiera-

nia w ramach programu Marco Polo:

- pomoc startowa dla uruchomie-
nia nowych, nie drogowych, ustug
transportowych, w ladowych i lado-
wo-morskich intermodalnych tarcu-
chach transportowych (,modal shift
actions)- dotacja do 30% kosztow
kwalifikowanych projektu,

- pomoc dla uruchomienia ustug o
strategicznym znaczeniu dla euro-
pejskiego systemu i rynku transpor-
towego (catalyst actions); przykta-
dowe projekty: autostrady morskie,
miedzynarodowe przewozy kolejo-
we, systemy informacyjne w trans-
porcie i logistyce- dotacja do 35%
kosztow kwalifikowanych projektu,

stymulowanie modeli wspotpracy na
towarowym  rynku logistycznym
(,common learning actions”), przy-
ktadowe projekty: wspodtpraca mie-
dzy kolejg a transportem wodnym
srodladowym, usprawnienie polityki
cenowej, popularyzacja transportu
intermodalnego- dotacja do 50%
kosztow kwalifikowanych projektu.

Dodatkowo, dla modal shift actions

maksymalna wysokos¢ dotacji ustalana

jest na podstawie liczby tonokilometrow
przesunietych z transportu drogowego
na transport kolejowy, wodny 3$rédlg-
dowy, morski bliskiego zasiegu lub takg
kombinacje wymienionych rodzajéw
transportu, w ktérej odcinek drogowy
bedzie tak krotki jak to tylko mozliwe.

Przyjeto, ze na kazde 500 tono-kilome-

tréw przeniesionych z transportu dro-

gowego przystuguje dofinansowanie w

wysokosci 1 Euro.

Komisja Europejska podjeta probe
oceny osiggnie¢ w zakresie realizacji ce-
|6w polityki transportowej okreslonych w
biatej ksiedze z 2001r. [19], ktdra to ocena
zostata przedstawiona w dokumencie
(wraz z zatgczeniami) opublikowanym
w 2006 roku, gdzie stwierdza sie, ze nie
udato sie osiggnac¢ zatozonych celdw i
konieczna jest weryfikacja zarébwno ce-

olne i przec

|6w polityki transportowej UE jak i instru-
mentéw jej realizacji [10]. Nie nastapito
oczekiwane przesuniecie czesci popytu
na przewozy z gatezi generujgcych wy-
sokie koszty zewnetrzne do tych, ktore
sg bardziej przyjazne dla srodowiska oraz
zdrowia i zycia cztowieka, czyli daleko
jest od nawet od czes$ciowego zréwno-
wazenia rynkéw transportowych w Eu-
ropie. Istotne problemy lezg po stronie
transportu kolejowego, w tym przede
wszystkim z uwagi na wcigz niska jakosc
ustug kolejowych i brak interoperacyjno-
$ci europejskich systemow kolejowych.
Dazenie do osiggniecia ambitnego celu
jakim jest zréwnowazony rozwdj trans-
portu w Europie nie idzie w parze z
alokowaniem odpowiednich srodkow
finansowych dla transportu intermodal-
nego, a ponadto, Komisja nie osiggneta
znaczacych sukcesow w dziedzinie stan-
daryzacji i harmonizacji jednostek inter-
modalnych oraz w zakresie interopera-
cyjnosci kolei w Europie (te dwa aspekty
maja rowniez istotne znaczenie dla roz-
woju transportu intermodalnego).

24 pazdziernika 2006r. Europejski Par-
lament i Rada UE przyjety Rozporzadze-
nie nr 1692/2006 ustanawiajace Program
Marco Polo Il na lata 2007-2013, z budze-
tem 400 mln. Euro [14]. Zasady i warunki
udzielania pomocy finansowej s3 takie
same jak w Programie Marco Polo I. Na-
lezy zaznaczy¢, ze Program Marco Polo,
jest w zasadzie jedynym instrumentem
finansowego wspierania transportu in-
termodalnego przez UE.

Komisja Europejska podjeta w 2007r.
kilka inicjatyw politycznych majacych
m.in. na celu uczynienie transportu kole-
jowego, morskiego i wodnego $rodlado-
wego bardziej atrakcyjnymi i konkuren-
cyjnymi w kontekscie intermodalnosci
[18]. Podkreslono, ze integracja tych ga-
tezi transportu w efektywnych intermo-
dalnych tancuchach logistycznych ma
istotne znaczenie dla pogodzenia eko-
nomicznej efektywnosci i dtugotermino-
wego rozwoju transportu.

Kolejnej oceny polityki transportowe;j
UE dokonano w biatej ksiedze z 2011
roku [12], gdzie stwierdza sie m.in., ze:

- transport europejski znajduje sie
obecnie na rozdrozu- stare wyzwa-
nia sg nadal aktualne, a ponadto po-
jawiajg sie nowe,

- rozwdoj systemu transportowego nie
nastepuje zgodnie z zasadg zrowno-
wazonego rozwoju,

- w latach 2000-2010 utrzymata sie
stafa tendencja wzrostowa przewo-
z6w fadunkéw transportem drogo-
wym oraz nastgpit spadek przewo-
z6w  wykonywanych transportem
kolejowym i wodnym srodlgdowym,
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- transport intermodalny nadal nie
jest realng alternatywa dla transpor-
tu drogowego, co w konsekwencji
powoduje staty wzrost negatywnych
skutkédw i kosztow  zewnetrznych
transportu,

- wazrasta¢ beda rowniez koszty spo-
teczne i zewnetrzne: kongestii, wy-
padkow, skazenia powietrza i hatasu,

- inwestycje w infrastrukture transpor-
towg nalezy planowac w sposéb mi-
nimalizujacy negatywne skutki trans-
portu dla srodowiska.

Jednym z podstawowych celéw polityki

transportowej Unii  Europejskiej okre-

Slonym w biatej ksiedze z 2011 roku jest

tworzenie warunkéw dla zréwnowazo-

nego rozwoju transportu w wymiarze
europejskim, co oznacza, ze rozwoj trans-
portu powinien uwzgledniac¢ jednocze-
$nie wymogi ekonomiczne, srodowisko-

we, spoteczne i techniczne [12].

Dalszy rozwdj sektora transportu musi

opierac sie na kilku zatozeniach:

- poprawa efektywnosci energetycz-
nej pojazdéw we wszystkich rodza-
jach transportu,

- w sektorze towarowym rozwigzania
multimodalne powinny by¢ oparte
na Srodkach transportu wodnego i
kolejowego w przewozach tadun-
koéw na dalekie odlegtoddi,

- bardziej wydajne  wykorzystanie
transportu i infrastruktury dzieki za-
stosowaniu lepszych systemow za-
rzadzania ruchem i informacji (np.
ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS)
oraz zaawansowanych srodkéw logi-
stycznych i rynkowych,

- samochody ciezarowe beda nadal w
znacznym stopniu wykorzystywane
do transportu towaréw na bliskie i
Srednie odlegtosci (do ok. 300 km).

Zgodnie z jednym celéw polityki trans-

portowej UE do 2030r. ok. 30% pracy

przewozowej towarowego transportu
drogowego wykonywanej na odlegto-
$ciach ponad 300 km ma by¢ przeniesio-
ne do bardziej zrbwnowazonych gatezi

transportu (np. kolej, transport wodny) i

50% do 2050r [12]. Oznacza to, przenie-

sienie do roku 2050 co drugiego tono-

kilometra wykonywanej obecnie pracy
przewozowej przez transport drogowy
na odlegtosciach ponad 300km do bar-
dziej przyjaznych dla Srodowiska oraz zy-
cia i zdrowia cztowieka gatezi transportu.

Wedtug Komisji Europejskiej, osiggniecie

znaczacych zmian strukturalnych na ryn-

ku przewozéw towarowych-zgodnie z

zasadg zrownowazonego rozwoju trans-

portu-bedzie mozliwe poprzez wdraza-
nie pakietu srodkéw promujacych prze-
suniecie czesci przewozdéw towarowych

z transportu drogowego na transport
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kolejowy, wodny i intermodalny, w tym

m.in.:

- usprawnienie efektywnosci i jakosci
ustug kolejowych, w tym zwtaszcza
Swiadczonych w systemie przewo-
z&w intermodalnych,

- zapewnienie interoperacyjnosci ko-
lei w uktadzie miedzynarodowym
oraz zapewnienie dtugoterminowe-
go finansowania kolejowych inwe-
stycji infrastrukturalnych,

- wdrozenie do 2020 r. nowoczesnych
systemow zarzadzania transportem
ladowym i wodnym (ERTMS, ITS, SSN
i LRIT, RIS) oraz eksploatacja systemu
nawigacji Galileo,

- ustanowienie do 2020 r. ram euro-
pejskiego systemu informacji, zarza-
dzania i pfatnosci w zakresie trans-
portu multimodalnego.

W ramach koncepcji ,Multimodalny

transport towarow: e-Freight” przewidu-

je siem.in.

- wdrozenie rozwigzan umozliwiaja-
cych $ledzenie tadunkéw w czasie
rzeczywistym, zapewnienie intermo-
dalnej odpowiedzialnosci oraz pro-
mowanie ,czystego” (ang. ,clean”)
transportu towarow,

- wprowadzenie koncepcji ,punktu
kompleksowej obstugi” i ,obstugi
administracyjnej w jednym punkcie”
poprzez zastosowanie jednolitego
dokumentu przewozowego w for-
macie elektronicznym,

- stworzenie-w ramach sieci bazo-
wej TEN-T- struktur multimodalnych
korytarzy towarowych pozwalajg-
cych na synchronizacje inwestycji
infrastrukturalnych oraz wspieranie
efektywnych, innowacyjnych i multi-
modalnych ustug transportowych, w
tym ustug kolejowych na srednich i
dalekich odlegtosciach.

Opftaty i podatki zwigzane z transportem

zostang poddane restrukturyzacji pozwa-

lajgcej na szersze stosowanie zasad ,za-
nieczyszczajacy pfaci” i ,uzytkownik pfa-
ci’, co oznacza, ze obcigzenie kosztowe
sektora transportu powinno uwzgled-
nia¢ catkowite koszty transportu, tacz-
nie z kosztami infrastruktury i kosztami

zewnetrznymi. Wprowadzenie petnej i

obowigzkowej internalizacji kosztow ze-

wnetrznych dla transportu drogowego

i kolejowego do roku 2020 (zgodnie z

harmonogramem okreslonym w biatej

ksiedze z 2011r.), powinno:

- zapewni¢ wyréwnanie warunkow
konkurencji miedzygateziowej na
rynku przewozow towarowych,

- stworzy¢ realne szanse dla przesu-
niecia znacznej czesci tadunkéw z
transportu drogowego do transpor-
tu kolejowego i wodnego w przewo-
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zach na odlegtos¢ ponad 300km.

W cytowanej wyzej biatej ksiedze pod-
kreslono, ze transformacja europejskiego
systemu transportowego bedzie moz-
liwa tylko poprzez potgczenie wielu ini-
Cjatyw na wszystkich szczeblach i pozio-
mach (krajowym i miedzynarodowym)
oraz poprzez konsekwentng realizacje
zaproponowanych dziatan [12].

Zdaniem Komisji, powyzsze przed-
siewziecia, wdrazane w ramach nowej
strategii polityki transportowej UE, przy-
czynig sie do wyréwnania warunkéw
konkurencji miedzygateziowej na euro-
pejskim rynku transportowym, i tym sa-
mym przyjazne dla srodowiska gatezie
transportu (kolej, transport wodny i in-
termodalny) beda w petni konkurencyj-
ne w stosunku do transportu drogowe-
go, zwifaszcza w przewozach na $rednie i
dalekie odlegtosci.

W 2013 roku Europejski Trybunat Ob-
rachunkowy (ETO) dokonat audytu pro-
gramow Komisji Europejskiej Marco Polo,
z ktérego wynika, ze programy, majace
na celu ograniczenie drogowych prze-
wozow towarowych, sq nieskuteczne
i nalezatoby zaprzestac ich realizacji
w obecnej postaci [6]. W raporcie ETO
podkreslono, ze dotychczasowa reali-
zacja programoéw Marco Polo wykazata
liczne stabosci, w tym przede wszystkim:
niedostateczne wykorzystanie srodkow,
brak dowoddéw na osiggniecie celdw,
duze obcigzenia administracyjne i staba
trwatos¢ projektow. ETO stwierdza tak-
ze, ze dofinansowanie ustug przewozéw
towarowych w ramach ww. programow
zaburza réwnowage rynkowa poprzez
sztuczne kreowanie bodZzcow po stronie
podazowej. Biorgc pod uwage dotych-
czasowe wyniki programoéw, ETO zaleca
Radzie, Parlamentowi Europejskiemu i
Komisji rozwazenie zaprzestania dofi-
nansowywania przez UE ustug przewo-
zOw towarowych w ramach programow
opartych na koncepcji programow Mar-
co Polo.

Natomiast, ewentualna kontynuacja
programéw Marco Polo powinna by¢
uzalezniona od przeprowadzenia ex ante
oceny skutkéw, wykazujacej, czy i w jakim
zakresie wystepuje unijna wartos$¢ doda-
na. Gdyby w wyniku tej oceny stwierdzo-
no, ze dziatania UE w tym obszarze sa
uzasadnione, woéwczas Trybunat zaleca
Komisji podjecie szeregu dziatart w celu
zapewnienia lepszego funkcjonowania
programoéw w przysztosci, i w zwigzku
z tym Komisja powinna min.: ustanowic
realistyczne cele dotyczace wolume-
néw przewozdw towarowych, ktére na-
lezy przenies¢ z transportu drogowego;
dokonywac regularnych  przegladow
wynikéw i rezultatdw programéw oraz
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podja¢ natychmiastowe dziatania w
celu poprawy wspoétczynnika realizadji
celéw; oceni¢ potrzeby, zagwarantowac
dostepnos¢ odpowiednich danych, aby
wykazac¢ efekty osiggniete w wyniku fi-
nansowanych dziatan; ograniczy¢ czas
potrzebny na wybdr projektéw i zawarcie
umow oraz wprowadzi¢ warunek prze-
widujacy co najmniej trzyletnia trwatos¢
projektéw po zakoriczeniu ich realizacji.

W 2013 roku, Komisja Europejska opu-
blikowata Komunikat zawierajacy wyniki
Programu Marco Polo oraz informacje
dotyczaca plandw kontynuacji wsparcia
dla ustug transportu intermodalnego
[1]. W Komunikacie zawarto informacje
o wynikach programoéw (liczba projek-
tow, wydatkowane $rodki, przeniesione
tonokilometry z transportu drogowego
na zegluge morska bliskiego zasiegu, ko-
lej i transport $rodladowy), korzysciach
Srodowiskowych, a takze efektywnosci
programoéw. Pomimo szeregu niedociag-
gnie¢, programy Marco Polo umozliwity
przetestowanie innowacyjnych rozwia-
zan w europejskim transporcie oraz
przyczynity sie do przeniesienia znacznej
ilosci przewozdw towarowych z zattoczo-
nych drég UE na inne gatezie transportuy,
przy wykorzystaniu niewielkiego odsetka
(od 0,01 do 0,05%) budzetu UE. Komisja
zwraca uwage na fakt, ze rozwigzania
intermodalne w zakresie transportu sa
bardziej ztozone niz w przypadku trans-
portu drogowego, przy czym, kazdy
Srodek transportu inny niz drogowy jest
w dalszym ciggu bardziej przyjazny dla
Srodowiska w przewozach towarowych.
Ponadto, stosowany kalkulator wskazuje
na znaczace korzysci dla srodowiska wy-
nikajace z realizacji programu MP.

W Komunikacie podkresla sie, ze pro-
gramy Marco Polo to jedyny unijny
instrument finansowego wspierania
transportu intermodalnego, w ramach
ktérego dotacja zalezy od faktycznego
przesuniecia gateziowego (z drég na
bardziej przyjazne srodowisku gatezie
transportu), uzyskanego dzieki realizo-
wanym projektom, co ukazuje bezpo-
Sredni zwiqzek miedzy finansowaniem
arezultatami programow.

Komisja uznaje potencjalne korzy-
$ci programow, lecz jednoczesnie jest
Swiadoma mozliwych wad (wskazanych
przez ETO), w szczegdlnosci jezeli takie
programy miatyby by¢ realizowane na
poziomie UE we wszystkich Panstwach
Cztonkowskich. Jednakze, na podstawie
dokonanej przez ETO i Komisje oceny
programoéw Marco Polo, oraz w zwigzku
z nowym kontekstem politycznym (biata
ksiega z 2011 roku) przyjeto wstepnie, ze
wsparcie dla ustug transportu intermo-
dalnego ulegnie znacznym zmianom, a

Hrzeglqd komunikacyjny
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Program Marco Polo w jego obecnej for-
mie nie bedzie kontynuowany.

W komunikacie podkresla sie, ze Ko-
misja zamierza kontynuowac wsparcie
dla zrbwnowazonych ustug towarowych,
jednakze jakikolwiek nowy schemat
takiej pomocy, zastepujacy programy
Marco Polo, bedzie musiat uwzgledniac
doswiadczenia programow i ich wszyst-
kie stabosci. Dlatego, uwzgledniajac ko-
niecznos¢ usprawnienia srodowiskowej
efektywnosci europejskiego transportu
towarowego i logistyki w okresie 2014-
2020, Komisja zaproponowata nowe
ujecie  wspierania  zrGwnowazonych
oraz innowacyjnych ustug transportu
towarowego. W nowej perspektywie
budzetowej UE wsparcie dla transportu
towarowego bedzie mozliwe w ramach
nowego instrumentu finansowego,,Con-
necting Europe Facility (CEF)” [15], zin-
tegrowanego z nowym programem na
rzecz rozwoju sieci TEN-T [16]. Oznacza
to, ze dotychczasowe programy Marco
Polo beda zintegrowane w ramach zre-
widowanego programu TEN-T i wdro-
zone z wykorzystaniem instrumentow
finansowania okreslonych w CEF. W arty-
kule 38 nowych wytycznych sieci TEN-T
definiuje sie generalne ramy dla konty-
nuacji programow Marco Polo w ramach
nowej perspektywy finansowej [16].

Komisja uwaza, ze wskazane jest
zapewnienie wsparcia UE w odniesieniu
doinnowacyjnych ustug w zakresie trans-
portu towarowego w celu realizacji pod-
stawowych celéw polityki transportowej
UE w tym: zintegrowane ustugi intermo-
dalne, zmniejszenie negatywnego wpty-
wu na $rodowisko, nowe rynki i techno-
logie. Wspieranie rozwoju przewozéw
towarowych ma opiera¢ sie na lepszym
wykorzystaniu sieci TEN-T poprzez, m.in.,
efektywniejsze nig zarzadzanie, wdraza-
nie nowoczesnych technologii (ITS), usu-
wanie technicznych i administracyjnych
barier hamujacych rozwdj multimodal-
nosci czy tez promowanie efektywnosci
energetycznej.

Generalna ocena polityki transporto-
wej UE i wnioski

W biatej ksiedze Komisji z 2011r. s3
m.in. nastepujgce sformutowania: ,W
przypadku towaréw nalezy stosowac
rozwigzania  multimodalne  oparte
na gateziach transportu wodnego i
kolejowego w przewozach na dalekie
odlegtosci’. ,Wyzwaniem jest zapewnie-
nie zmiany strukturalnej niezbednej
do umoZliwienia skutecznego konku-
rowania przez transport kolejowy oraz
przejecia wiekszej czesci przewozu
tadunkéw na srednie i dalekie odlegtosci”
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i ,Do 2030r. 30% drogowego transportu
towaréw na odlegtosciach ponad 300
km nalezy przenies¢ na inne Srodki trans-
portu, np. kolej lub transport wodny, zas
do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50%
tego typu przewozow" [12].

Mdowi sie wiec o rozwigzaniach multi-
modalnych ale w aspekcie zmian gatezio-
wych na rynku transportowym polegaja-
cych na przenoszeniu czesci przewozow
tadunkéw na dalekie odlegtosci z trans-
portu drogowego na transport kolejowy
i wodny, czyli w kontekscie typowym dla
transportu kombinowanego, a nie trans-
portu multimodalnego.

Powstaje zasadnicze pytanie: kto ma
decydowac o zrownowazonym taczeniu
gatezi oraz wyborze przyjaznej dla srodo-
wiska gatezi transportu? Na europejskim
rynku przewozéw towarowych domi-
nuje transport drogowy i o jego udziale
decyduje rynek, a nie wzgledy srodowi-
skowe. Jesli nie beda wdrazane instru-
menty polityki transportowej- zarébwno
na poziomie UE jak i w krajach cztonkow-
skich- wspierajace transport intermodal-
ny/ kombinowany, a nie komodalny czy
multimodalny, to bedzie trudno prze-
nies¢ nawet 30% przewozow tadunkdw
(wg pracy przewozowej) z transportu
drogowego do innych gatezi transportu.
Nota bene, w cytowanej ksiedze z 201 1r.
stwierdza sie, ze nadal europejski trans-
port nie jest zrbwnowazony i ze nie na-
stgpito przesuniecie czesci przewozdw
7 transportu drogowego do tych gatezi,
ktore sg bardziej przyjazne dla srodowi-
ska oraz zdrowia i zycia cztowieka [12].
Mozna wiec stwierdzi¢, ze wcigz mecha-
nizmy rynkowe sg skuteczniejsze od in-
strumentow polityki transportowej UE.

Jest sprawg oczywisty, ze w procesie
promowania rozwoju transportu inter-
modalnego gtéwng role powinny od-
grywac Panstwa Cztonkowskie UE, przy
czym zakres promowania uzalezniony
jest od warunkoéw i stanu rozwoju syste-
mu transportu intermodalnego w danym
kraju. Promowanie powinno by¢ jednak
kompleksowe a nie dorazne, czyli powin-
no obejmowac instrumenty prawno-ad-
ministracyjne i ekonomiczno-finansowe,
ktére powinny byc¢ konsekwentnie wdra-
zane w ramach spojnej polityki transpor-
towej.

Nalezy odnotowac, ze rozwdj transportu
intermodalnego jest coraz czesciej uza-
sadniany kategoriami spoteczno-ekono-
micznymi (zwitaszcza w odniesieniu do
kosztodw zewnetrznych transportu) i co-
raz mniej w kategoriach finansowych (zy-
ski operatoréw). Oznacza to, ze bez rady-
kalnych reform we wszystkich ogniwach
systemu transportu intermodalnego oraz
bez wyraZznego wsparcia ze strony UE i

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Panstw Cztonkowskich trudno bedzie
oczekiwac znaczgcego rozwoju tego sys-
temu transportowego w Europie.

Nie chodzi tu tylko o ekonomiczne i
finansowe wsparcie, ale réwniez o wdra-
zanie tych instrumentéw administracyj-
no-regulacyjnych, ktére nic nie kosztuja
(ani budzetu krajowego ani regionalne-
go), ale mogga przyczynic sie do tworze-
nia korzystnych warunkéw dla rozwoju
systemu transportu intermodalnego i
w konsekwencji do osiggniecia stanu
zrbwnowazonego transportu w Europie.
Do takich instrumentéw mozna zaliczy¢
m.in.: zakaz ruchu ciezkich pojazdéw
drogowych we wszystkie weekendy i w
nocy, regulacja i przestrzeganie limitow
emisji spalin i hatasu, wdrazanie technicz-
nej standaryzacji i interoperacyjnosdi,
wdrazanie ostrych reziméw w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujed-
nolicenie warunkow i kosztéw dostepu
do infrastruktury oraz harmonizacja wa-
runkéw konkurencji na rynku transporto-
wym.

Zapisy ~w  Rozporzadzeniu  Nr
1315/2013 w sprawie Wytycznych sieci
TEN-T sg bardzo ogdlne i nie wiadomo,
czy rzeczywiscie przewidywane srodki
beda wykorzystywane dla wspierania
transportu intermodalnego [16]. Tym bar-
dziej, ze uzywane jest wytgcznie pojecie
"multimodalny", i to zarébwno w odniesie-
niu do infrastruktury "multimodalna in-
frastruktura transportowa" jak i do ustug
transportowych "multimodalne ustugi
transportowe". Nie ma wiec zadnego od-
niesienia do transportu intermodalnego
i potrzeby przesunie¢ gateziowych na
rynkach transportowych. Mozna jedynie
domniemywad, i to wytacznie na podsta-
wie stwierdzen zawartych w cytowanym
Komunikacie Komisji "The Marco Polo
programme- Results and outlook" z 2013
roku [1], ze zapisy wspomnianego wyzej
Rozporzadzenia Nr 1315/2013 beda mia-
ty na celu wspieranie przesunie¢ gate-
ziowych, czyli kontynuowanie unijnego
promowania intermodalnego transportu
towarowego zgodnie z ideg programow
Marco Polo.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze to od
Panstw Cztonkowskich bedzie zalezato
czy beda sktonne aplikowac o wsparcie
unijne dla projektéw intermodalnych.

Zdaniem autora, nalezatoby jednak
kontynuowaé Program Marco Polo, po
jego modyfikacji uwzgledniajgc uwagi i
zalecenia Trybunatu Obrachunkowego,
jako jedynego unijnego instrumentu fi-
nansowego wspierania transportu inter-
modalnego, w ktérym dotacja zalezy od
faktycznego przesuniecia gateziowego,
czyli z transportu drogowego do bardziej
przyjaznych srodowisku gatezi transpor-
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tu (kolej, zegluga srodladowa i zegluga
morska bliskiego zasiegu).

| ostatnia uwaga, nalezatoby jed-
nak powrdci¢ do koncepcji transpor-
tu kombinowanego i to zarbwno na
poziomie unijnym jak i na poziomie
poszczegodlnych  Panstw  Cztonkow-
skich. Zdaniem autora, jest to zasad-
ne i aktualne, zwtaszcza w kontekscie
opublikowania (w listopadzie 2014r)
przez Dyrekcje Generalng ds Mobilno-
$ci i Transportu (DG MOVE) wstepnych
wynikéw  publicznych  konsultacji o
wdrazaniu Dyrektywy 92/106 dotycza-
cej transportu kombinowanego, kto-
re mozna podsumowac nastepujgco:
uzyskano 87 odpowiedzi z 17 Panstw
Cztonkowskich; 59% respondentow
uznato, ze dyrektywa pomogta w ich
dziatalnosci biznesowej; 90% respon-
dentéw odpowiedziato, ze dyrektywa
nie osiggneta zaktadanego celu, czyli
nie spowodowata znaczacych prze-
sunie¢ gateziowych na rynkach trans-
portowych; 90% respondentdéw odpo-
wiedziato, ze ,transport kombinowany
nie bytby ekonomicznie zywotny bez
dyrektywy”; 94% respondentdw uzna-
to, ze Unia Europejska powinna konty-
nuowac wspieranie operacji transportu
kombinowanego”; 50-70% responden-
téw popiera rozszerzenie zakresu dy-
rektywy na zegluge $rédlagdowa i ze-
gluge morska bliskiego zasiegu oraz
86% respondentéw zgodzito sie, ze
,Dyrektywa o transporcie kombinowa-
nym powinna byc¢ zrewidowana w celu
dalszego wzrostu transportu kombino-
wanego”.

Wydaje sie, Zze transport kombino-
wany oferuje najprostszy sposdb osia-
gniecia celu UE w sferze zmian gatezio-
wych na rynkach transportowych, czyli
,przesuniecie 30% pracy przewozowej
wykonanej przez transport drogowy
na dalekie odlegtosci do zrbwnowazo-
nych gatezi transportu do roku 2030 i
50% do roku 2015"- jako jednego z ce-
low nowej polityki transportowej UE
zapisanego w biatej ksiedze z 2011r.
[12]. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
transport kombinowany potrzebuje
efektywnych europejskich ram regula-
cyjnych, a mozna to osiggnac w spo-
sob najbardziej naturalny przez rewizje
cytowanej Dyrektywy nr 92/106 [4]- co
potwierdzajg wstepne wyniki publicz-
nych konsultacji. <

Materiaty zrédtowe
[1] Communication from Commission
to the European Parliament, the

Council, the European Economic
and Social Committee and the

8/2015

Za

Committee of the Regions, The
Marco Polo programme-Results
and outlook. COM(2013)278 final,
Brussels 14.5.2013

[2] Council  Decision  93/628/EEC
of 29 October 1993 on the cre-
ation of Trans-European combi-
ned transport network. OJ No L
305,10.12.1993

[3] Council Directive 75/130/EEC of 17
February 1975 on establishment of
common rules for combined trans-
port of goods between Member
States, OJ No 1L48,17.2.1975

[4] Council Directive 92/106/EEC of 7
December 1992 on the establish-
ment of common rules for certain
types of combined transports of
goods between Member States. OJ
L No 368/38, 17.12.1992

[5] Council Regulation No 2196/98/EC
of 1 October 1998 concerning the
granting of Community financial
assistance for actions of innovati-
ve nature to promote combined
transport, OJL 277 of 14.10.1998

[6] Czy programy Marco Polo w spo-
sob efektywny ograniczajg trans-
port drogowy? Europejski Trybu-
nat Obrachunkowy, Sprawozdanie
Specjalne Nr 3/2013, Luksemburg
2013

[71 EU Freight Transport Policy Expec-
tations (for 2014-2019 period),
UIRR, Brussels 05.09.2014

[8] European Parliament and Council
Decision on guidelines for develop-
ment of Trans-European network,
Decision No 1692/96/EC of 23 July
1996. OJ No L 228 0of 9.9.1996

[9] Freight Transport Logistics in Euro-
pe-the key to sustainable mobility,
Communication from the Com-
mission to the Council, the Euro-
pean Parliament, the European
Economic and Social Committee
and the Committee of the Regions,
COM((R006)336  final, Brussels,
28.6.2006

[10]Keep Europe moving- sustaina-
ble mobility for our continent.
Mid-term review of the European
Commission’s 2001 Transport Whi-
te Paper, Communication from
the Commission to the Council
and the European Parliament.
COM (2006)314 final. CEC Brussels,
22.06.2006

[1T1]PACT: Pilot Actions for Combined
Transport. Commission Decision
93/45/EC of 22 December 1992
concerning the granting of finan-
cial assistance for pilot schemes to
promote combined transport. OJ

adnienia ogolne i przeql

dowe

No L 16,25.1.1993

[12]Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu-dgze-
nie do osiggniecia konkurencyjne-
go i zasobooszczednego systemu
transportu, biata ksiega Komisji
Europejskiej, KOM(2011)144 wersja
ostateczna, Bruksela 28.3.2011

[13]Regulation (EC) No 1382/2003 of
the European Parliament and of
the Council of 22 July 2003 on the
granting of Community financial
assistance to improve the environ-
mental performance of the freight
transport system (“Marco Polo Pro-
gramme”), OJ L 196, 02.08.2003

[14]Regulation (EC) No 1692/2006 of
the European Parliament and of
the Council of 24 October 2006
establishing the second “Marco
Polo” Programme for the granting
of Community financial assistance
to improve the environmental per-
formance of the freight transport
system (Marco Polo Programme 1I)
and repealing Regulation (EC) No
1382/2003. OJ L 328, 24.11.2006

[15]Regulation (EU) No 1316/2013 of
the European Parliament and the
Council of 11 December 2013 es-
tablishing the Connecting Europe
Facility, amending Regulation (EU)
No 913/2010 and repealing Regu-
lations (EC) No 680/2007 and (EC)
No 67/2010

[16]Regulation (EU) No 1315/2013 of
the European Parliament and of
the Council of 11 December 2013
on Union guidelines for the de-
velopment of the trans-European
transport network and repealing
Decision No 661/2010/EU, OJ L
348, 20.12.2013

[17]Terminology on Combined Trans-
port, UN ECE, New York -Genewa
2001; Glosarry for Transport Stati-
stics. UNECE, Eurostat, ECMT, 3rd
Edition, UN, Genewa 2003

[18]The EU’s freight transport agenda:
Boosting the efficiency, integration
and sustainability of freight trans-
port in Europe, Communication
from the Commission of the Euro-
pean Communities. COM(2007)606
final. Brussels, 18.10.2007

[19]White Paper. European Transport
Policy for 2010: time to decide,
Commission of the  European
Communities. COM(2001)370,
Brussels, 12.09.2001

[20]Wronka J., Transport kombinowa-
ny/ intermodalny- teoria i praktyka,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin 2008

Hrzeglqd komunikacyjny



