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W artykule, omodwiono przestanki i
uwarunkowania rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce, gtownie w
kontekscie pozytywnych wydarzer na
rynku transportowym w ostatnich kilku
latach. Okreslone zostaty podstawowe
instrumenty polityki transportowej Pol-
ski, ktére powinny stymulowad rozwoj
transportu intermodalnego. Na zakon-
czenie, autor odnidst sie do kwestii sen-
su i potrzeby interwencji Par\stwa w sfe-
re rynku transportu intermodalnego.

Przestanki rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce

Wsrdd  przestanek o charakterze ze-
wnetrznym mozna wyodrebni¢ dwie
podstawowe grupy.

Pierwsza, dotyczy zmian w strukturze
gospodarki $wiatowej i handlu zagra-
nicznego polegajacej na wzroscie udzia-
tu towaréw wysoko przetworzonych
podatnych na konteneryzacje. Oznacza
to rosnacy popyt na miedzynarodowe
i krajowe przewozy tadunkdw w konte-
nerach, zarébwno droga ladowa jak i mor-
ska, i w konsekwencji wysoka dynamike
kolejowych przewozéw intermodalnych
i obrotow kontenerowych w polskich
portach morskich w ostatnich latach.

Natomiast druga grupa dotyczy no-
wej polityki transportowej UE [1] w tym:
przeniesienie 30% pracy przewozowej
towarowego transportu drogowego
na odlegtosciach powyzej 300 km do
bardziej zrbwnowazonych gatezi trans-
portu (kolej i transport wodny) i 50%
do 2050r. oraz internalizacja kosztéw
zewnetrznych transportu drogowego i
kolejowego do 2020r.

Realizacja tych celéw powinna do-
prowadzi¢ do zmiany struktury gatezio-
wej na towarowym rynku transporto-
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wym w Europie i tym samym stworzyc
rzeczywiste warunki dla rozwoju trans-
portu kolejowego i kombinowanego/

intermodalnego jako,proekologicznych”

alternatyw dla transportu drogowego.

Wsréd  przestanek wewnetrznych
mozna wyrdzni¢ te na ktére nie maja
wptywu operatorzy i przewoznicy ko-
lejowi oraz te przestanki na ktére maja
wptyw podmioty na rynku transporto-
wym, przy czym w niektorych przypad-
kach granice miedzy tymi przestankami
sg bardzo ptynne.

Jedng z waznych przestanek we-
wnetrznych jest generalnie dobrze
rozwinieta sie¢ kolejowa w Polsce oraz
znaczne rezerwy zdolnosci przewozo-
wej transportu kolejowego, co oznacza
duze potencjalne mozliwosci przejecia
przez kolej i transport intermodalny cze-
SCi przewozow tadunkoédw z transportu
drogowego.

Dzieki liberalizacji rynku kolejowych
przewozdw towarowych ceny ustug
kolejowych stajg sie coraz bardziej kon-
kurencyjne w stosunku do cen ustug
przewoznikéw drogowych, zwitaszcza w
przewozach na dalekie odlegtosci.

Sredni czas przewozu kontenerdw
w zwartych pociggach na dalsze odle-
gtosci przewozu jest juz konkurencyjny
w stosunku do czasu przewozu konte-
neréw transportem drogowym, dzieki
czemu nastapit w ostatnich latach dy-
namiczny rozwoj pofaczen kolejowych
realizowanych pociggami blokowymi, w
tym do i z portdw morskich.

Bardzo wazna przestanka- a by¢ moze
kluczowga- dla rozwoju transportu in-
termodalnego w Polsce, sg mozliwosci
dofinansowania inwestycji intermodal-
nych ze Srodkéw unijnych w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko 2007-2013. Dziata-
nia 7.4. Rozwdj transportu intermo-
dalnego oraz planowana kontynuacja
tego wsparcia w nowej perspektywie
budzetowej 2014-2020. W ramach POIiS
2007-2013 dofinansowanie ze Srodkéw
unijnych uzyskato tacznie 26 projektéw
intermodalnych, obejmujacych przede
wszystkim: modernizacje i budowe no-
wych terminali intermodalnych, zakupy
nowoczesnych urzadzery przetadunko-

wych oraz zakupy nowego taboru ko-
lejowego (szerzej w dalszej czesci arty-
kutu). Dzieki temu zaréwno lagdowe jak i
portowe terminale kontenerowe repre-
zentujg obecnie zupetnie nowa jakosc.

Kolejng z przestanek jest planowane
wprowadzenie optat za korzystanie z
infrastruktury drogowej dla wszystkich
kategorii drog.

Z analizy powyzszych przestanek wy-
nika, ze segment przewozdw intermo-
dalnych jest rynkiem transportowym o
duzych mozliwosciach rozwojowych,
przy czym w duzej mierze od polityki
transportowej panstwa oraz gotowosci
do wspotpracy ze strony zainteresowa-
nych podmiotoéw - zalezy, czy bedzie to
rozwoj zywiotowy, czy tez rozwdj upo-
rzadkowany i rozsadnie sterowany.

Nalezy podkresli¢, ze transport inter-
modalny rozwija sie w Polsce na prze-
kor istniejgcym barierom systemowym,
a praktycznie jedna z gtdéwnych barier
jest niezadawalajgcy stan infrastruktury
kolejowej, poniewaz nie ma problemu
zdolnosci  przewozowych przewozni-
kéw kolejowych.

Uwzgledniajac wydarzenia na rynku
intermodalnym w ostatnich kilku latach
oraz przedstawione powyzej przestanki i
dotychczasowy postep w eliminowaniu
przeszkdd mozna stwierdzi¢, ze mamy
do czynienia z nowym etapem rozwoju
transportu intermodalnego w Polsce.

Uwarunkowania rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce

Do podstawowych uwarunkowan roz-
woju transportu intermodalnego  w
Polsce nalezy zaliczy¢ dziatania ukie-
runkowane na eliminowanie barier i
przeszkdd, po to aby zdecydowanie po-
prawic jakos¢ ustug kolejowych i tym sa-
mym zapewnic¢ znaczacy wzrost konku-
rencyjnosci przewozow intermodalnych
w stosunku do transportu drogowego.
Dziatania te razem z instrumentami
wspierajgcymi rozwdj transportu inter-
modalnego w Polsce powinny by¢ pro-
wadzone w ramach spéjnej i komplek-
sowej polityki transportowej Panstwa.
Mozna mowi¢ o dwdch podstawo-
wych grupach dziatar\: dziatania bedace
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w gestii paninstwa oraz dziatania bedace
w gestii podmiotéw na rynku trans-
portowym.

Do pierwszej grupy dzialan mozna
zaliczy¢:

1) Modernizacje linii kolejowych (w
tym zwiaszcza linii objetych umowa
AGTC) obejmujaca zarbwno polep-
szenie ich parametrow technicz-
nych (w tym: zwiekszenie naciskow
na o$ oraz dostosowanie linii do
predkosci technicznej 80-100 km/
godz. co spowoduje istotng popra-
we predkosci handlowej pociggéow
intermodalnych) jak i likwidacje
,waskich gardet”.

2) Prowadzenie pro-rozwojowej po-
lityki Painstwa w zakresie trans-
portu intermodalnego.

W ramach tej polityki powinny zostac
wdrozone stabilne i dtugofalowe instru-
menty (gtéwnie finansowe) wspierajace
rozwdj transportu intermodalnego, w
tym przede wszystkim:

- wprowadzenie jednolitego syste-
mu przyznawania ulg w optatach
za dostep do infrastruktury kolejo-
wej dla pociagéw intermodalnych;
ceny za dostep do infrastruktury dla
pociggéw intermodalnych powin-
ny by¢ stabilne i przewidywalne w
dtuzszej perspektywie, co oznacza,
ze obecna 25% ulga powinna by¢
utrzymana przez co najmniej kilka
najblizszych lat; utrzymanie statej
ulgi w wysokosci réwnej 25% dla
masy brutto skfadu intermodalne-
go moze przetozy¢ sie na wzrost
przewozdw intermodalnych w skali
roku o ok. 8%, co oznacza, ze wiel-
kos¢ wykonanej pracy przewozo-
wej moze wzrosng¢ o ponad 90%
w perspektywie najblizszych 3-4 lat;
wariantem zawsze lepszym od mi-
nimalnego bytoby pogtebianie ulgi,
pod warunkiem, Zze parstwo zwiek-
szatoby $rodki przeznaczone na ten
cel z Funduszu Kolejowego lub bez-
posrednio z budzetu;

- zapewnienie w kolejnej perspek-
tywie  budzetowej  (2014-2020)
dofinansowania ze S$rodkéw pu-
blicznych inwestycji terminalowych
(infrastruktura, urzadzenia przeta-
dunkowe, systemy informatyczne)
oraz taborowych - powinna to byc¢
kontynuacja obecnego systemu fi-
nansowania, ale w ramach wielolet-
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niego programu rozwoju transportu
intermodalnego.

Program Rozwoju Transportu Inter-
modalnego w Polsce do roku 2030
powinien by¢ drugim i bardzo waznym
filarem pro-intermodalnej polityki
transportowej panstwa.

Opracowanie i realizacja Programu
jest petni zasadna i celowa, tym bardziej,
Ze zaistniaty dwie sprzyjajgce ku temu
przestanki: powotanie Rady ds. Trans-
portu Intermodalnego [2] oraz przyje-
cie Strategii Rozwoju Transportu [3] i
Dokumentu Implementacyjnego do
Strategii [4].

Rada ds. Transportu Intermodal-
nego zostata powofana Zarzadzeniem
nr 66 Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z 4 grudnia 2012.
Postulat ktory wielokrotnie zgtaszatem
od 2000 roku, z szerokim uzasadnieniem
i opisem zadan [5], zostat zrealizowany
po 12-stu latach, przy czym zalecane
byto powotanie Rady ds. Transportu
Kombinowanego.

Celem prac Rady jest wypracowanie
kierunkow dziatan dla poprawy warun-
kow funkcjonowania transportu inter-
modalnego w Polsce m.in. poprzez li-
kwidacje istniejacych barier prawnych i
organizacyjnych.

Do zadan Rady nalezy: sformutowa-
nie rekomendacji przez wskazywanie
pozadanych kierunkéw przysztych dzia-
tan Ministerstwa oraz opiniowanie dzia-
tan juz podejmowanych i planowanych
w obszarze transportu intermodalnego.
Zadania te Rada wykonuje m.in. poprzez:
identyfikowanie gtéwnych przeszkod w
rozwoju transportu intermodalnego;
opiniowanie projektow dokumentéw
opracowywanych i wdrazanych przez
Ministerstwo, dotyczacych zagadnien
intermodalnych; wskazanie dobrych
praktyk dla rozwoju transportu intermo-
dalnego; analize istniejgcych warunkéw
ekonomicznych dla transportu intermo-
dalnego i ewentualne przygotowanie
propozycji zmian lub nowych rozwig-
zan.

Niestety, ale od przeszto 2 lat, nie
ma zadnych oficjalnie publikowanych
informacji o dziatalnosci Rady. Nalezy
mie¢ nadzieje, ze nie bedzie to jedynie
deklaratywno-postulatywna polityka
transportowa Paristwa w tym obsza-
rze. W przeciwnym razie, szkoda byto-
by zmarnowac tak cenng i rzeczywiscie
potrzebng - dla stymulowania rozwoju
transportu intermodalnego-inicjatywe.
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Strategia zawiera szereg odwotan do
transportu intermodalnego, w tym m.in.:
,Dla dynamicznego wzrostu transportu
intermodalnego w Polsce niezbedne
jest stworzenie korzystnych warunkow
technicznych,  prawnych, organiza-
cyjnych i ekonomiczno-finansowych’”.
,Podstawowym dziataniem, wspieraja-
cym rozwdj transportu intermodalnego
bedzie intensywna modernizacja kole-
jowej infrastruktury liniowej i punkto-
wej, wykorzystywanej w systemie tych
przewozédw’. ,Dofinansowywanie  ze
srodkéw publicznych zakupu i moder-
nizacji taboru”, Wdrozenie wieloletniego
systemu ksztattowania optat za dostep
do infrastruktury kolejowej” Wdrazanie
procesdw $cislejszej integracji trans-
portu kolejowego z innymi gateziami
w ramach transportu intermodalnego
poprzez zapewnienie zintegrowanych
pofaczen z transportem drogowym,
portami morskimi, a takze centrami logi-
stycznymi”. ,Wspieranie, tworzenia plat-
form multimodalnych, ktére- w ramach
transportu intermodalnego - przyczynia
sie do powstawania spoéjnych i efek-
tywnych fancuchéw dostaw” ,System
towarowych przewozéw intermodal-
nych jest szczegdlnie perspektywiczny,
jezeli wezmie sie pod uwage cele i za-
dania polityki transportowej. Wynika to
z przede wszystkim z jego proekologicz-
nego charakteru, odcigzenia infrastruk-
tury drogowej i ograniczenia kosztow
zewnetrznych transportu”.

W dokumencie implementacyjnym
bedacym uszczegodtowieniem Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z per-
spektywq do 2030 roku) s nastepujace
zapisy dotyczace transportu intermo-
dalnego: ,2.3.7. Transport intermodal-
ny. W zwigzku ze stosunkowo szybkim
rozwojem infrastruktury logistycznej
istnieje potrzeba rozwoju infrastruktury
intermodalnej w Polsce” ,Gestos¢ ter-
minali kontenerowych w stosunku do
powierzchni catego kraju jest — pomimo
ich stosunkowo duzej liczby — znacznie
nizsza niz w innych panstwach czton-
kowskich UE. Ponadto, kolejowe termi-
nale intermodalne w duzej mierze sa
wyposazone w niewystarczajaca ilosc
urzadzern przetadunkowych oraz po-
siadajg zbyt mato tordow, ktdre sg zbyt
krotkie do obstugi sktadéw catopocia-
gowych. W zwigzku z tym zdiagnozowa-
na zostata koniecznos$¢ priorytetyzadji
inwestycji wskazujgca na potrzebe roz-
woju transportu intermodalnego w Pol-
sce, majacego znaczenie dla poprawy
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spojnosci terytorialnej kraju i regionow”.
,Zgodnie ze Strategiq Rozwoju Trans-
portu do 2020 r. (z perspektywqg do 2030
r.) do 2030 r. zaplanowana zostata roz-
budowa i uruchomienie co najmniej 21
platform multimodalnych na sieci TEN-T,
w tym: 10 platform multimodalnych przy
duzych aglomeracjach miejskich w sieci
bazowej TEN-T (lokalizacja: Szczecin, Swi-
noujscie, Gdansk, Gdynia, Poznan, War-
szawa, £odz, Wroctaw, Stawkow, Krakow)
oraz 11 platform multimodalnych w sieci
kompleksowej TEN-T (lokalizacja: Bra-
niewo, Bydgoszcz, Etk, Biatystok, Rzepin,
Strykéw, Mataszewicze/Terespol, Doro-
husk, Pyrzowice, Gliwice, Medyka /Zura-
wica)” ,W celu rozwoju systemow inter-
modalnych, ktéry powinien zmniejszy¢
tempo wzrostu przewozow transportem
drogowym i sprzyjac petniejszemu zrow-
nowazaniu systemu transportowego,
jako catosci, w okresie 2014-2020 prze-
widuje sie kontynuacje realizacji projek-
téw intermodalnych. Zdiagnozowana
koniecznos¢ priorytetyzacji  inwestycji
wskazuje na potrzebe rozwoju transpor-
tu intermodalnego. Istniejgce obecnie
terminale transportu intermodalnego
wymagaja modernizacji i rozbudowy.
Rozwdj transportu kombinowanego
w Polsce wymaga zwiekszenia liczby
terminali i stworzenia regionalnych cen-
tréw logistycznych” ,Preferowane bedg
inwestycje dotyczace terminali w por-
tach morskich oraz terminali drogowo-
-kolejowych znajdujacych sie na sieci
TEN-T"[4].

Po raz pierwszy od wielu lat w ofi-
cjalnym dokumencie rzqdowym uzyto
pojecia ,transport kombinowany”.

Poniewaz, zaréwno w Strategii jak i
w Dokumencie Implementacyjnym do
Strategii, sq dosy¢ ogdlne sformutowa-
nia, co w duzej mierze wynika z charak-
teru tych dokumentdw, koniecznym jest
rozpisanie tych zapiséw w formie szcze-
gdtowych rozwiqzan dla przedsiewziec¢
rozwojowych z okresleniem Zrddet i spo-
sobow ich finansowania wraz ze szcze-
gétowym harmonogramem wdrazania
i monitorowania do roku 2030.

Sqdze, ze idealnym rozwiqzaniem
dla skonkretyzowania tych zapiséw oraz
stworzenia ram i szczegétowych warun-
kéw rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce bytoby opracowanie Programu
Rozwoju Transportu Intermodalnego
do roku 2030.

W cytowanym opracowaniu z 2000
roku, czyli 12 lat temu, rekomendowano
opracowanie Programu Rozwoju Trans-
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portu Kombinowanego w Polsce z sze-
rokim uzasadnieniem i opisem zadarn.

Chciatbym podkresli¢, ze doswiadcze-
nia i osiggniecia innych krajéw w rozwo-
ju transportu intermodalnego wskazujgq,
Ze niezbedna jest konsekwentna polity-
ka transportowa paristwa i to w ramach
perspektywicznych programdw rozwoju
transportu intermodalnego.

Program, ktérego celem powinno by¢
stworzenie warunkéw dla dynamiczne-
go rozwoju transportu intermodalnego
powinien zawierac¢, m.in.:

- inwentaryzacje najwazniejszych i
najpilniejszych do rozwigzania pro-
blemow;

- okreslenie mozliwosci poprawy sys-
temu transportu intermodalnego w
ramach istniejacych i przewidywa-
nych uwarunkowaniach prawno-fi-
nansowych;

- identyfikacje priorytetowych przed-
siewzie¢ rozwojowych wraz z za-
pewnieniem Zrédet i sposobdéw ich
finansowania;

- szczegdtowy harmonogram wdraza-
nia i monitorowania przedsiewziec
rozwojowych do roku 2030.

Opracowanie i realizacja Programu
jest -w moim przekonaniu - warunkiem
sine qua non dla prowadzenia sta-
bilnej i rzeczywiscie pro-rozwojowej
polityki Panstwa w sferze transportu
intermodalnego. Inicjatorem opraco-
wania takiego programu powinno by¢
Ministerstwo wiasciwe ds. Transportu,
petnigc réwnoczesnie funkcje monito-
ringu realizacji zadan okreslonych w Pro-
gramie.

Potwierdzeniem celowosci opraco-
wania Programu Rozwoju Transportu In-
termodalnego w Polsce jest stanowisko
Unii Towarzystw Transportu Kombino-
wanego Droga-Kolej (UIRR) przedsta-
wione w dokumencie programowym z
2014r., @ mianowicie: Wspieranie rozwo-
ju transportu intermodalnego/ kombi-
nowanego powinno sie odbywac row-
niez na poziomie panstw cztonkowskich.
W celu tworzenia korzystnych warunkdéw
dla zachecania i przyspieszania rozwoju
transportu  intermodalnego/kombino-
wanego Panstwa cztonkowskie powin-
ny by¢ zobowigzane do opracowania
Wieloletnich  strategicznych  planow
rozwoju  transportu intermodalnego/
kombinowanego” na swoich terytoriach.
Wykorzystujg te krajowe plany, Komisja
Europejska powinna stworzy¢ ,Skon-
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solidowany plan rozwoju  transportu
intermodalnego/ kombinowanego” na
poziomie unijnym”[6].

Przedsiewziecia wspomagajace, be-
dace w gestii Parstwa

- Zainicjowanie dziatan dla powotania
niezaleznej struktury organizacyj-
nej o statusie publicznym dla pla-
nowania rozwoju oraz zarzadzania
siecig terminali intermodalnych i
centrow logistycznych. Moim zda-
niem, jest to nadal aktualna pro-
pozycja, czego potwierdzeniem sq
zadania sformutowane w Strategii,
w tym m.in.: ,Modernizacja i rozbu-
dowa istniejgcych terminali inter-
modalnych i budowa nowych oraz
stworzenie regionalnych centréw
logistycznych przy duzych polskich
aglomeracjach miejskich” ,Wspie-
ranie, wzorem niektdrych krajow
unijnych, tworzenia platform multi-
modalnych poprzez opracowywanie
odpowiednich planéw zagospoda-
rowania przestrzennego i sprzyjajq-
ce rozwiqzania prawno-administra-
cyjne”.

- Utworzenie Funduszu Transportu
Intermodalnego |lub stworzenie
podstaw formalno-prawnych dla
wykorzystania srodkéw  Narodo-
wego Funduszu Ochrony Srodo-
wiska dla wspierania transportu in-
termodalnego/kombinowanego  w
Polsce.

- Uwazam, Ze przyjecie jednego z
tych rozwigzarh moze byc¢ dodatko-
wym wsparciem rozwoju transportu
intermodalnego/kombinowanego
w Polsce, ktory to system jest przyja-
zny dla srodowiska naturalnego oraz
zdrowia i zycia cztowieka.

- Wprowadzenie zakazu ruchu na
drogach pojazdéw i zespotdow po-
jazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej przekraczajagcej 12 ton
we wszystkie dni weekendowe i
zwolnienie z tego zakazu pojaz-
déw wykonujacych przewozy w
taricuchach transportu kombino-
wanego. Uwazam, ze jest to nadal
aktualne rozwiqzanie ( ktdre wspie-
ratoby rozwdj transportu intermo-
dalnego.

- Zwolnienie polskich przewoZnikow
drogowych wykonujacych przewo-
zy jednostek intermodalnych wy-
tacznie do/ z terminali w taricuchu
transportu kombinowanego ze sta-
tych optat drogowych.
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Trzy ostanie propozycje, w odniesieniu
do transportu kombinowanego, byty
rekomendowane w cytowanym opra-
cowaniu z 2000 roku. Moim zdaniem
pomimo uptywu 12 lat propozycje te nie
stracity na znaczeniu i sq nadal aktual-
ne.

Jesli chodzi o regulacje prawne, to
uwazam, ze nie ma potrzeby opraco-
wania projektu Ustawy o transporcie
intermodalnym/kombinowanym,
poniewaz wystarczy wprowadzic
bardziej szczegétowe i zaktualizo-
wane zapisy do istniejagcych ustaw
transportowych, ktére regulowatby
w sposdb kompleksowy podstawowe
zagadnienia dotyczace tego systemu
transportu w Polsce.

Druga grupa dziatan

Podmioty na rynku intermodalnym po-
winny skoncentrowac¢ swoje dziatania
na uatrakcyjnianiu oferty ustug, w tym
m.in. poprzez:

- dalsza modernizacje i rozbudo-
we terminali intermodalnych oraz
wdrazanie innowacyjnych techno-
logii przetadunkowych w termina-
lach intermodalnych;

- wdrazanie systemdw  monitoro-
wania przewozéw oraz S$ledzenia
przesytek w systemie on-line w Ig-
dowych i lagdowo-morskich taricu-
chach transportowych, dostepnych
dla klientow;

- zapewnienie przejazdu regularnych
pociggéw z intermodalnymi jed-
nostkami zgodnie z rozktadem jazdy
i w czasie konkurencyjnym do trans-
portu samochodowego;

- rozwijanie sieci statych potaczen w
ladowych (w tym zwtaszcza na kie-
runku wschodnim) i lagdowo-mor-
skich intermodalnych tancuchach
transportowych;

- skracanie czasu obstugi jednostek
intermodalnych na terminalach;

- prowadzenie efektywnego marke-
tingu i promogji ustug transportu
intermodalnego;

- prowadzenie wspodtpracy z wtadza-
mi lokalnymi i regionalnymi w za-
kresie ksztattowania infrastruktury
towarzyszacej terminalom intermo-
dalnym i centréw logistycznych.

Nalezy podkresli¢, ze rozwdj transportu

intermodalnego bedzie w duzej mierze
uzalezniony od skorelowania polityki
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transportowej Par\stwa z dziataniami po-
dejmnowanymi przez podmioty dziataja-
ce na rynku. PrzewoZnicy i operatorzy
uzalezniajg swoje strategie rozwojowe i
plany inwestycyjne nie tylko od warun-
kow rynkowych, ale rowniez od stabilnej
polityki transportowej panstwa, w tym
instrumentdw  wsparcia finansowego,
Cco ma szczegdlnie istotne znaczenie
dla rozwijania tak wrazliwego segmen-
tu rynku transportowego jakim jest
transport intermodalny. Dlatego, istot-
ne znaczenie dla strategicznych dziatan
podmiotéw na rynku transportowym w
Polsce ma polityka Paristwa ukierunko-
wana na wspieranie rozwoju transportu
intermodalnego i to w perspektywie do
roku 2030.

Dotychczasowa polityka panstwa w
tej dziedzinie charakteryzowata sie nie
tyle konkretnymi dziataniami rozwo-
jowymi i osiggnieciami, ile uprawiang
retoryka o charakterze postulatywno
— deklaratywnym. Dopiero wraz z poja-
wieniem sie $rodkéw Unii Europejskiej
dedykowanych rozwojowi transportu
rozpoczeto polityke wsparcia finanso-
wego transportu intermodalnego. Nale-
zy podkresli¢, ze tak dynamiczny -jak w
ostatnich latach- rozwdj transportu in-
termodalnego w Polsce nie bytby moz-
liwy bez wsparcia finansowego Unii
Europejskiej.

W ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Srodowisko POIi$
2007-2013. Priorytet: VII Transport
przyjazny Srodowisku. Dziatania 7.4
Rozwdj transportu intermodalnego
dofinansowanie ze srodkdéw unijnych
mogty otrzymaé nastepujace projek-
ty[7]: budowa, rozbudowa lub remont
infrastruktury wchodzacej w sktad lado-
wych i morskich terminali kontenero-
wych; budowa, rozbudowa lub remont
infrastruktury wchodzacej w sktad cen-
trum logistycznego, zlokalizowanego
w porcie morskim lub na linii kolejowej;
zakup lub remont urzadzen, instalacji,
systemow i wyposazenia terminala/cen-
trum stuzacego zarzadzaniu; zakup lub
remont taboru intermodalnego obej-
mujacego specjalistyczne wagony oraz
intermodalne jednostki tadunkowe (z
wytgczeniem kontenerdw). O dofinan-
sowanie mogty sie ubiegac nastepujace
podmioty: operatorzy terminali kon-
tenerowych i centrow logistycznych,
zarzady portéw morskich oraz przed-
siebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ go-
spodarcza w zakresie transportu inter-
modalnego.

adnienia ogolne i przeql

dowe

Nalezy uwzglednic fakt, ze nie bytoby
mozliwe dofinansowanie projektéw in-
termodalnych ze srodkéw unijnych gdy-
by nie Rozporzadzenie Ministra In-
frastruktury z dnia 7 wrzesnia 2009r.
w sprawie pomocy na projekty w
zakresie transportu intermodalnego
w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 [8]. Konieczno$¢ opracowa-
nia tego rozporzadzenia byta podykto-
wana tym, ze beneficjenci srodkéw UE w
ramach dziatania 7.4 POIiS, s3 podmiota-
mi prowadzacymi dziatalnos¢ gospodar-
cza ukierunkowana na zysk, a zgodnie z
prawodawstwem unijnym, instytucje
panstwa cztonkowskiego nie majq pra-
wa wspierac takiego podmiotu, chyba,
Ze przewidujq to odpowiednie akty
prawne (program pomocowy) lub be-
neficjent posiada indywidualng zgode
stuzb Komisji Europejskiej na wsparcie.
Przedmiotowe Rozporzadzenie MI sta-
nowi wiec akt prawa krajowego, ktory
obejmuje nieograniczony zakres przed-
siebiorstw spetniajacych warunki wspar-
cia wskazane w jego tresci.

Rozporzadzenie okreslito szczegdto-
WO przeznaczenie, warunki i tryb udzie-
lania pomocy na wsparcie projektow
w zakresie transportu intermodalnego
na liniach kolejowych i w portach mor-
skich. Pomoc jest udzielana w formie
bezzwrotnego dofinansowania, na po-
krycie czesci wydatkow/kosztow kwali-
fikowanych, w wysokosci: 30% - na za-
kup sprzetu oraz 50% - na infrastrukture,
prace projektowe i studia wykonalnosci.
Pomoc udzielana na podstawie Rozpo-
rzadzenia w ramach POIiS na lata 2007-
2013 jest wspoftfinansowana ze srodkow
unijnych do 31 grudnia 2015r.

W I'i Il rundzie konkursowej przepro-
wadzonych w ramach POIiS 2007-2013.
Dziatania 7.4. Rozwdj transportu inter-
modalnego dofinansowanie ze srodkdéw
unijnych uzyskato tagcznie 26 projektow
intermodalnych. t3czna wartos¢ podpi-
sanych umow wyniosta ponad 1,7 mld
zt. (wydatki kwalifikowane), a wartosc
dofinansowania unijnego wyniosta po-
nad 665 min. zi.[7]

W ramach tych projektow portowe
terminale kontenerowe otrzymaty do-
finansowanie unijne do inwestycji (o
wartosci ponad 1,2 mld. zt) w wysokosci
blisko 300 min. zt.

Do gtownych podmiotéow z ktorymi
podpisano umowy naleza: PKP CARGO
S.A. [,Budowa i wyposazenie kolejowe-
go terminalu kontenerowego na stacji
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Poznan Franowo- Etap IA’ inwestycja
o wartosci 23,7 min zt. (wydatki kwali-
fikowane), a dofinansowanie unijne w
wysokosci 11 min. zt, ,Zakup i dostawa
nowobudowanych wagondéw platform
80" do przewozu kontenerdw” -inwesty-
Cja o wartosci 95 min zt. (wydatki kwali-
fikowane), z dofinansowaniem unijnym
w wysokosci 28,5 min. zt]; DCT Gdansk
S.A,; Gdynia Container Terminal S.A;
Battycki Terminal kontenerowy Sp. z
0.0.; DB Port Szczecin Sp. z 0.0, PCC
Intermodal S.A; HHLA INTERMODAL
POLSKA Sp. z o0.0. (,Budowa terminalu
intermodalnego w Koérniku k. Poznania’,
,Budowa terminalu intermodalnego w
Dabrowie Gorniczej’,,Budowa terminalu
intermodalnego w Brwinowie k. Warsza-
wy" i ,Zakup nowych i uzywanych plat-
form kontenerowych do obstugi wybra-
nych pofaczen intermodalnych”) -kwota
135 min zt); Polzug Intermodal Polska
Sp. z o.0. i Euroterminal Stawkéw Sp.
z0.0.

Budzet programu Programu Infra-
struktura i Srodowisko na lata 2014-
2020 wynosi ponad 27,4 mid euro 7
Funduszy Europejskich (FE), czyli ok.
115,6 mid zt. Wsrdd 10 priorytetdw PO-
liS 2014-2020 sg dwa, ktére bezposred-
nio i posrednio odnoszg sie do transpor-
tu intermodalnego:

1. Rozwdj sieci drogowej TEN-T i trans-

portu multimodalnego - alokacja z FE

9,5 mld euro

- rozwdj drogowej infrastruktury w
sieci TEN-T,

- poprawa bezpieczeristwa ruchu
drogowego,

- poprawa bezpieczenstwa w ruchu
lotniczym,

- transport intermodalny, morski i
Srodlgdowy.

2. Rozwdj transportu kolejowego w Pol-
sce —alokacja z FE 5,0 mld euro

Przewiduje sie, ze w ramach nowego
programu POIli$ 2014-2020. Dziatania
7.4 Rozwdj transportu intermodal-
nego bedzie mozliwe dofinansowanie
ze $rodkéw unijnych nastepujacych
projektow intermodalnych: budowa,
modernizacja i rozbudowa istniejgcych
terminali, wdrazanie systemoéw telema-
tycznych i satelitarnych, zakup i moder-
nizacja lokomotyw oraz specjalistyczne-
go taboru kolejowego dostosowanego
do przewozoéow tadunkéw w intermodal-
nych jednostkach tadunkowych, nacze-
pach lub przewozu ciezarowek w cato-

olne i przec

$ci [9]. Gtownymi beneficjentami beda
podmioty publiczne, w tym jednostki
samorzadu terytorialnego oraz przed-
siebiorcy, w szczegdlnosci duze firmy.

Poniewaz pomoc dla projektéw in-
termodalnych udzielana na podstawie
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z 2009r. w ramach POIiS na lata 2007-
2013 bedzie wspdtfinansowana ze $rod-
kow unijnych do 31 grudnia 2015r. jest
potrzeba opracowania nowego Roz-
porzadzenia Ministra wlasciwego
ds. transportu w sprawie pomocy na
projekty w zakresie transportu inter-
modalnego na lata 2014-2020, ktore
okreslitoby szczegotowo przeznaczenie,
warunki i tryb udzielania pomocy na
wsparcie projektéw w zakresie trans-
portu intermodalnego. Nie wydaje sie,
aby Ustawa o zasadach realizacji pro-
gramoéw w zakresie polityki spojno-
$ci finansowanych w perspektywie
finansowej 2014-2020 (tzw. ustawa
wdrozeniowa) [10] tworzyta wystarcza-
jace podstawy dla zapewnienia dofinan-
sowania projektow intermodalnych ze
Srodkow unijnych. Zwtaszcza, ze w pkt.
4, art. 27, Rozdziat 9. Pomoc publiczna,
tejze ustawy, mowi sie, ze Wiasciwy mi-
nister do spraw rozwoju regionalnego,
moze okresli¢, w drodze rozporzadze-
nia, szczegdtowe przeznaczenie, wa-
runki i tryb udzielania pomocy, a takze
podmioty udzielajgce tej pomocy.”. oraz
,Szczegodtowe przeznaczenie, warunki i
tryb udzielania pomocy, okresla umowa
o dofinansowanie projektu, decyzja o
dofinansowaniu projektu lub akt beda-
cy podstawg jej udzielenia” Nowe Roz-
porzadzenia Ministra w sprawie pomocy
na projekty w zakresie transportu inter-
modalnego na lata 2014-2020, powinno
wiec stanowi¢ faktycznq podstawe do
wspotfinansowania projektow inter-
modalnych w nowej perspektywie fi-
nansowej, zgodnie z cytowanymi zapi-
sami ustawy.

Strategicznym celem rozwoju trans-
portu kombinowanego/intermodalne-
go w Polsce powinno by¢ stworzenie
korzystnych warunkéw technicznych,
prawno-organizacyjnych i ekonomicz-
no-finansowych dla  dynamicznego
rozwoju kolejowych przewozéw inter-
modalnych, tak aby ich udziat w rynku
kolejowych przewozéw towarowych
osiggnat w 2020 r. Sredni poziom unij-
nych udziatdw w rynku kolejowym z
2010 r, t. 10,1% wg tonazu oraz 17,6%
wg pracy przewozowej. Aby wyréwnac
obecny dystans dzielacy przewozy in-
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termodalne w Polsce do S$rednio unij-
nego udziatu transportu intermodalne
w rynku kolejowych przewozéw towa-
rowych, co najmniej z 2010r., przewozy
te powinny wzrasta¢ w Polsce w tempie
kilkudziesieciu procent rocznie do roku
2020 [11].

Osiggniecie  sredniego  unijnego
udziatu transportu intermodalnego w
rynku kolejowych przewozéw towaro-
wych wg tonazu oznacza wzrost prze-
wozonej masy z 9,6 min ton w 2014r.
do 25,1 mln ton w 2020r. (ponad
2,5-krotny wzrost w okresie 6-ciu lat) i
w konsekwencji wzrost udziatu prze-
wozoéw intermodalnych w rynku kolejo-
wych przewozéw towarowych wg tona-
72Uz 4,2% w 2014r.do 10,1% w 2020r.

Natomiast, osiggniecie $redniego
unijnego udziatu transportu intermo-
dalnego w rynku kolejowych przewo-
zOw towarowych wg pracy przewozo-
Wwej 0znacza wzrost pracy przewozowej
z 3,40 mld tkm w 2014r. do 9,45 mlid
tkm w 2020r. (ponad 2,6-krotny wzrost
w okresie 6-ciu lat) i w konsekwencji
wzrost udziatu przewozéw intermodal-
nych w rynku kolejowych przewozdéw
towarowych wg pracy przewozowej z
6,79% w 2014r.do 17,6% w 2020r.

Powyzsze autorskie prognozy sg byc
moze zbyt ambitne i niezbyt realne. Na-
lezy jednak uwzglednic¢ fakt, ze w latach
2010-2014 nastgpit 2-krotny wzrost ob-
rotow kontenerowych w polskich por-
tach morskich oraz wzrost kolejowych
przewozow intermodalnych w Polsce
wg wszystkich podstawowych mierni-
kow, w tym: o 80,1% wg pracy przewo-
zowej (z 1,88 mld tkm w 2010r. do 3,40
mld tkm w 2014r) i o 118,2% wg tonazu
(z 44 min ton w 2010r. do 9,6 min ton
w 2014r), a udziat przewozoéw intermo-
dalnych w kolejowym rynku przewozéw
towarowych  wzrdést w analogicznym
okresie z 1,7 do 4,2% wg tonazu i z 3,87
do 6,79% wg pracy przewozowej.

Jesli wiec, w przeciggu 4 ostatnich lat
nastapit tak znaczacy wzrost przewo-
zow intermodalnych to uwzgledniajac
wszystkie pozytywne wydarzenia na
polskim rynku intermodalnym w ostat-
nich latach i zaktadajac kontynuacje tych
pozytywnych trendéw, mozna przyjac,
ze prognozy do 2020 roku moga by¢ w
duzej mierze realne.

Poza tym, potencjat dla rozwoju
transportu intermodalnego Polsce jest
znacznie wyzszy niz w takich krajach jak
Stowacja, Wegry, Butgaria czy Czechy,
w ktérych to krajach udziat przewozow
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intermodalnych w kolejowych rynkach
towarowych wg pracy przewozowej
w 2011 roku ksztattowat sie od 10,7 do
13,7%.

Reasumujac

O tym czy nastapi wykorzystanie zna-
czacego potencjatu oraz przestanek i
uwarunkowan zadecyduja dziatania w
3 gtownych obszarach, ktére mozna
okresli¢ jako podstawowe cele rozwoju
transportu  intermodalnego/kombino-
wanego w Polsce:

1. Eliminowanie barier (w tym zwiasz-
cza przyspieszenie modernizadji linii
kolejowych) i przeszkdd w rozwoju
transportu intermodalnego.

2. Wdrozenie  kompleksowych in-
strumentéw  wspierajacych  roz-
woj  transportu  intermodalnego
w ramach polityki transportowej
panstwa, w tym przede wszystkim:
utrzymanie w dtuzszej perspektywie
jednolitych preferencji w postaci
25% ulgi w stawkach za dostep do
infrastruktury kolejowej dla pocia-
goéw intermodalnych oraz syste-
mowe dofinansowanie projektéw
inwestycyjnych w obszarze trans-
portu intermodalnego ze $rodkow
unijnych w ramach POIiS w nowej
perspektywie budzetowe] 2014-
2020.

3. Opracowanie, przyjecie i realizacja
Programu Rozwoju Transportu In-
termodalnego do roku 2030, ktory
stanowitby m.in. konkretyzacje za-
piséw Strategii Rozwoju Transpor-
tu do 2020 roku (z perspektywg do
2030 roku) oraz dokumentu Imple-
mentacyjnego do Strategii.

Dziatania te powinny by¢ prowadzone
w ramach pro-intermodalnej polityki
transportowej Panstwa. Nalezy przy tym
oczekiwa¢, ze Ministerstwo Infrastruk-
tury i Rozwoju wywigze sie ze swoich
,<zadan intermodalnych i kolejowych”
zapisanych w Strategii transportowej do
2020r.

Pojawiajg sie pytania o sens i potrze-
be interwencji Panstwa w sfere rynku
transportu intermodalnego. Czy rozwoj
transportu intermodalnego powinien
by¢ stymulowany przez instrumenty
polityki transportowej, a jesli tak to w ja-
kim zakresie? A moze nie sg potrzebne
specjalne instrumenty promujace w ra-
mach polityki transportowej- a 0 rozwo-
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ju transportu intermodalnego powinien
decydowac rynek? Niektdrzy eksperci
przyznaja, ze im mniej polityki w gospo-
darce tym lepiej, twierdzac, ze jedyne co
potrzebujemy od ,rzadu” to dobra infra-
struktura kolejowa, ktérej modernizacja
lezy w gestii rzadu.

Jestem przekonany, ze dopdki nie
zostang wyréwnane warunki konkuren-
cji miedzygateziowej na rynkach trans-
portowych potrzebna jest interwencja
Panstwa w sfere transportu intermo-
dalnego. O tym, ze bardzo trudno jest
zapewni¢ znaczacy rozwaoj transpor-
tu intermodalnego/ kombinowanego
bez pomocy panstwa $wiadcza jedno-
znacznie przyktady panstw, zwtaszcza
tych, ktére odgrywajg wiodaca role na
europejskim rynku intermodalnym. Do-
Swiadczenia i osiggniecia tych krajow
w rozwoju transportu intermodalnego/
kombinowanego wskazuja, Zze niezbed-
na jest konsekwentna polityka trans-
portowa panfstwa i to w ramach per-
spektywicznych programéw rozwoju
tegoz transportu.

Nalezy ponadto podkresli¢, ze pro-
mowanie transportu intermodalnego/
kombinowanego to wymierne korzysci
spoteczne w skali makro, przesuniecie
bowiem czesci przewozdw drogowych
do transportu kombinowanego moze
wptynac w istotny sposéb na zmniejsze-
nie negatywnych -dla srodowiska natu-
ralnego oraz zdrowia i zycia ludzi- skut-
kow i kosztdw zewnetrznych transportu.

Kierunki rozwoju polskiego syste-
mu transportowego powinny zatem
uwzglednia¢ wymogi zrGwnowazonego
rozwoju i zrbwnowazonego przemiesz-
czania, tak aby nasz system transporto-
wy byt efektywny oraz zréwnowazony
pod wzgledem spotecznym, srodowi-
skowym i ekonomicznym. <«

adnienia ogolne i przeql

dowe
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