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W artykule, omówiono przesłanki i 
uwarunkowania rozwoju transportu 
intermodalnego w Polsce, głównie w 
kontekście pozytywnych wydarzeń na 
rynku transportowym w ostatnich kilku 
latach. Określone zostały podstawowe 
instrumenty polityki transportowej Pol-
ski, które powinny  stymulować rozwój 
transportu intermodalnego. Na zakoń-
czenie, autor odniósł się do kwestii  sen-
su i potrzeby interwencji Państwa w sfe-
rę rynku transportu intermodalnego. 

Przesłanki rozwoju transportu 
intermodalnego w Polsce

Wśród przesłanek o charakterze ze-
wnętrznym można wyodrębnić dwie 
podstawowe grupy.
 Pierwsza, dotyczy zmian w strukturze 
gospodarki światowej i handlu zagra-
nicznego polegającej na wzroście udzia-
łu towarów wysoko przetworzonych 
podatnych na konteneryzację. Oznacza 
to rosnący popyt na  międzynarodowe 
i krajowe przewozy ładunków w konte-
nerach, zarówno drogą lądową jak i mor-
ską, i w konsekwencji wysoką dynamikę 
kolejowych przewozów intermodalnych 
i obrotów 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 odległościach powyżej 300 km do 
bardziej zrównoważonych gałęzi trans-
portu (kolej i transport wodny) i 50% 
do 2050r. oraz  internalizacja kosztów 
zewnętrznych transportu drogowego i 
kolejowego do 2020r. 
 Realizacja tych celów powinna do-
prowadzić do zmiany struktury gałęzio-
wej na towarowym rynku transporto-

wym w Europie i tym samym stworzyć 
rzeczywiste warunki dla rozwoju trans-
portu kolejowego i kombinowanego/
intermodalnego jako „proekologicznych” 
alternatyw dla transportu drogowego.
 Wśród przesłanek wewnętrznych 
można wyróżnić te na które nie mają 
wpływu operatorzy i przewoźnicy ko-
lejowi oraz te przesłanki na które mają 
wpływ podmioty na rynku transporto-
wym, przy czym w niektórych przypad-
kach granice między tymi przesłankami 
są bardzo płynne.
 Jedną z ważnych przesłanek we-
wnętrznych jest generalnie dobrze 
rozwinięta sieć kolejowa w Polsce oraz 
znaczne rezerwy zdolności przewozo-
wej transportu kolejowego, co oznacza 
duże potencjalne możliwości przejęcia 
przez kolej i transport intermodalny czę-
ści przewozów ładunków z transportu 
drogowego.
 Dzięki liberalizacji rynku kolejowych 
przewozów towarowych ceny usług 
kolejowych stają się coraz bardziej kon-
kurencyjne w stosunku do cen usług 
przewoźników drogowych, zwłaszcza w 
przewozach na dalekie odległości.
 Średni czas przewozu kontenerów 
w zwartych pociągach na dalsze odle-
głości przewozu jest już konkurencyjny 
w stosunku do czasu przewozu konte-
nerów transportem drogowym, dzięki 
czemu nastąpił w ostatnich latach dy-
namiczny rozwój połączeń kolejowych 
realizowanych pociągami blokowymi, w 
tym do i z portów morskich.  
 Bardzo ważną przesłanką- a być może 
kluczową- dla rozwoju transportu in-
termodalnego w Polsce, są możliwości 
dofi nansowania inwestycji intermodal-
nych ze środków unijnych w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Środowisko 2007-2013. Działa-
nia 7.4. Rozwój transportu intermo-
dalnego oraz planowana kontynuacja 
tego wsparcia w nowej perspektywie 
budżetowej 2014-2020. W ramach POIiŚ 
2007-2013 dofi nansowanie ze środków 
unijnych uzyskało łącznie 26 projektów 
intermodalnych, obejmujących przede 
wszystkim: modernizację i budowę no-
wych terminali intermodalnych, zakupy 
nowoczesnych urządzeń przeładunko-

wych oraz zakupy nowego taboru ko-
lejowego (szerzej w dalszej części arty-
kułu). Dzięki temu zarówno lądowe jak i 
portowe terminale kontenerowe repre-
zentują obecnie zupełnie nową jakość. 
 Kolejną z przesłanek jest planowane 
wprowadzenie opłat za korzystanie z 
infrastruktury drogowej dla wszystkich 
kategorii dróg.
 Z analizy powyższych przesłanek wy-
nika, że segment przewozów intermo-
dalnych jest rynkiem transportowym o 
dużych możliwościach rozwojowych,  
przy czym w dużej mierze od polityki 
transportowej państwa oraz gotowości 
do współpracy ze strony zainteresowa-
nych podmiotów - zależy, czy będzie to 
rozwój żywiołowy, czy też rozwój upo-
rządkowany i rozsądnie sterowany. 
 Należy podkreślić, że transport inter-
modalny rozwija się w Polsce na prze-
kór istniejącym barierom systemowym, 
a praktycznie jedną z głównych barier 
jest niezadawalający stan infrastruktury 
kolejowej, ponieważ nie ma problemu 
zdolności przewozowych przewoźni-
ków kolejowych. 
 Uwzględniając wydarzenia na rynku 
intermodalnym w ostatnich kilku latach 
oraz przedstawione powyżej przesłanki i 
dotychczasowy postęp w eliminowaniu 
przeszkód  można stwierdzić, że mamy 
do czynienia z nowym etapem rozwoju 
transportu intermodalnego w Polsce. 

Uwarunkowania rozwoju transportu
 intermodalnego w Polsce 

Do podstawowych uwarunkowań roz-
woju transportu intermodalnego w 
Polsce należy zaliczyć działania ukie-
runkowane na eliminowanie barier i 
przeszkód, po to aby zdecydowanie po-
prawić jakość usług kolejowych i tym sa-
mym zapewnić znaczący wzrost konku-
rencyjności przewozów intermodalnych 
w stosunku do transportu drogowego. 
 Działania te razem z instrumentami 
wspierającymi rozwój transportu inter-
modalnego w Polsce powinny być pro-
wadzone w ramach spójnej i komplek-
sowej polityki transportowej Państwa.
 Można mówić o dwóch podstawo-
wych grupach działań:  działania będące 
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w gestii państwa oraz działania będące 
w gestii podmiotów na rynku trans-
portowym.  
Do pierwszej grupy działań można 
zaliczyć:

1)  Modernizację linii kolejowych (w 
tym zwłaszcza linii objętych umowa 
AGTC) obejmującą zarówno polep-
szenie ich parametrów technicz-
nych (w tym: zwiększenie nacisków 
na oś oraz dostosowanie linii do 
prędkości technicznej 80-100 km/
godz. co spowoduje istotną popra-
wę prędkości handlowej pociągów 
intermodalnych) jak i  likwidację 
„wąskich gardeł”. 

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

W ramach tej polityki powinny zostać 
wdrożone stabilne i długofalowe instru-
menty  (głównie fi nansowe) wspierające 
rozwój transportu intermodalnego, w 
tym przede wszystkim:

- wprowadzenie jednolitego syste-
mu przyznawania ulg w opłatach 
za dostęp do infrastruktury kolejo-
wej dla pociągów intermodalnych; 
ceny za dostęp do infrastruktury dla 
pociągów intermodalnych powin-
ny być stabilne i przewidywalne w 
dłuższej perspektywie, co oznacza, 
że obecna 25% ulga powinna być 
utrzymana przez co najmniej  kilka 
najbliższych lat; utrzymanie stałej 
ulgi w wysokości równej 25% dla 
masy brutto składu intermodalne-
go może przełożyć się na wzrost 
przewozów intermodalnych w skali 
roku o ok. 8%, co oznacza, że wiel-
kość wykonanej pracy przewozo-
wej może wzrosnąć o ponad 90% 
w perspektywie najbliższych 3-4 lat; 
wariantem zawsze lepszym od mi-
nimalnego byłoby pogłębianie ulgi, 
pod warunkiem, że państwo zwięk-
szałoby środki przeznaczone na ten 
cel z Funduszu Kolejowego lub bez-
pośrednio z budżetu; 

- zapewnienie w kolejnej perspek-
tywie budżetowej (2014-2020) 
dofi nansowania ze środków pu-
blicznych inwestycji terminalowych 
(infrastruktura, urządzenia przeła-
dunkowe, systemy informatyczne) 
oraz taborowych - powinna to być 
kontynuacja obecnego systemu fi -
nansowania, ale w ramach wielolet-

niego programu rozwoju transportu 
intermodalnego. 

Program Rozwoju Transportu Inter-
modalnego w Polsce do roku 2030 
powinien być drugim i bardzo ważnym 
% larem pro-intermodalnej polityki 
transportowej państwa.
 Opracowanie i realizacja Programu 
jest pełni zasadna i celowa, tym bardziej, 
że zaistniały dwie sprzyjające ku temu 
przesłanki: powołanie Rady  ds. Trans-
portu Intermodalnego [2] oraz przyję-
cie Strategii Rozwoju Transportu [3] i 
Dokumentu Implementacyjnego do 
Strategii [4]. 
 Rada ds. Transportu Intermodal-
nego została powołana Zarządzeniem 
nr 66 Ministra Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej z 4 grudnia 2012. 
Postulat który wielokrotnie zgłaszałem 
od 2000 roku, z szerokim uzasadnieniem 
i opisem zadań [5], został zrealizowany 
po 12-stu latach, przy czym zalecane 
było powołanie Rady ds. Transportu 
Kombinowanego. 
 Celem prac Rady jest wypracowanie 
kierunków działań dla poprawy warun-
ków funkcjonowania transportu inter-
modalnego w Polsce m.in. poprzez li-
kwidację istniejących barier prawnych i 
organizacyjnych.
 Do zadań Rady należy: sformułowa-
nie rekomendacji przez wskazywanie 
pożądanych kierunków przyszłych dzia-
łań Ministerstwa oraz opiniowanie dzia-
łań już podejmowanych i planowanych 
w obszarze transportu intermodalnego. 
Zadania te Rada wykonuje m.in. poprzez: 
identyfi kowanie głównych przeszkód w 
rozwoju transportu intermodalnego; 
opiniowanie projektów dokumentów 
opracowywanych i wdrażanych przez 
Ministerstwo, dotyczących zagadnień 
intermodalnych; wskazanie dobrych 
praktyk dla rozwoju transportu intermo-
dalnego; analizę istniejących warunków 
ekonomicznych dla transportu intermo-
dalnego i ewentualne przygotowanie 
propozycji zmian lub nowych rozwią-
zań.
 Niestety, ale od przeszło 2 lat, nie 
ma żadnych o% cjalnie publikowanych 
informacji o działalności Rady. Należy 
mieć nadzieję, że nie będzie to jedynie 
deklaratywno-postulatywna polityka 
transportowa Państwa w tym obsza-
rze. W przeciwnym razie, szkoda było-
by zmarnować tak cenną i rzeczywiście 
potrzebną - dla stymulowania rozwoju 
transportu intermodalnego-inicjatywę.

 Strategia zawiera szereg odwołań do 
transportu intermodalnego, w tym m.in.: 
„Dla dynamicznego wzrostu transportu 
intermodalnego w Polsce niezbędne 
jest stworzenie korzystnych warunków 
technicznych, prawnych, organiza-
cyjnych i ekonomiczno-fi nansowych”. 
„Podstawowym działaniem, wspierają-
cym rozwój transportu intermodalnego 
będzie intensywna modernizacja kole-
jowej infrastruktury liniowej i punkto-
wej, wykorzystywanej w systemie tych 
przewozów”. „Dofi nansowywanie ze 
środków publicznych zakupu i moder-
nizacji taboru”. „Wdrożenie wieloletniego 
systemu kształtowania opłat za dostęp 
do infrastruktury kolejowej”. „Wdrażanie 
procesów ściślejszej integracji trans-
portu kolejowego z innymi gałęziami 
w ramach transportu intermodalnego 
poprzez zapewnienie zintegrowanych 
połączeń z transportem drogowym, 
portami morskimi, a także centrami logi-
stycznymi”. „Wspieranie, tworzenia plat-
form multimodalnych, które- w ramach 
transportu intermodalnego - przyczynią 
się do powstawania spójnych i efek-
tywnych łańcuchów dostaw”. „System 
towarowych przewozów intermodal-
nych jest szczególnie perspektywiczny, 
jeżeli weźmie się pod uwagę cele i za-
dania polityki transportowej. Wynika to 
z przede wszystkim z jego proekologicz-
nego charakteru, odciążenia infrastruk-
tury drogowej i ograniczenia kosztów 
zewnętrznych transportu”. 
 W dokumencie implementacyjnym 
będącym uszczegółowieniem Strategii 
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z per-
spektywą do 2030 roku) są następujące 
zapisy dotyczące transportu intermo-
dalnego: „2.3.7. Transport intermodal-
ny. W związku ze stosunkowo szybkim 
rozwojem infrastruktury logistycznej 
istnieje potrzeba rozwoju infrastruktury 
intermodalnej w Polsce”.  „Gęstość ter-
minali kontenerowych w stosunku do 
powierzchni całego kraju jest – pomimo 
ich stosunkowo dużej liczby – znacznie 
niższa niż w innych państwach człon-
kowskich UE. Ponadto, kolejowe termi-
nale intermodalne w dużej mierze są 
wyposażone w niewystarczającą ilość 
urządzeń przeładunkowych oraz po-
siadają zbyt mało torów, które są zbyt 
krótkie do obsługi składów całopocią-
gowych. W związku z tym zdiagnozowa-
na została konieczność priorytetyzacji 
inwestycji wskazująca na potrzebę roz-
woju transportu intermodalnego w Pol-
sce, mającego znaczenie dla poprawy 
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spójności terytorialnej kraju i regionów”. 
„Zgodnie ze Strategią Rozwoju Trans-
portu do 2020 r. (z perspektywą do 2030 
r.) do 2030 r. zaplanowana została roz-
budowa i uruchomienie co najmniej 21 
platform multimodalnych na sieci TEN-T, 
w tym: 10 platform multimodalnych przy 
dużych aglomeracjach miejskich w sieci 
bazowej TEN-T (lokalizacja: Szczecin, Świ-
noujście, Gdańsk, Gdynia, Poznań, War-
szawa, Łódź, Wrocław, Sławków, Kraków) 
oraz 11 platform multimodalnych w sieci 
kompleksowej TEN-T (lokalizacja: Bra-
niewo, Bydgoszcz, Ełk, Białystok, Rzepin, 
Stryków, Małaszewicze/Terespol, Doro-
husk, Pyrzowice, Gliwice, Medyka /Żura-
wica)”.  „W celu rozwoju systemów inter-
modalnych, który powinien zmniejszyć 
tempo wzrostu przewozów transportem 
drogowym i sprzyjać pełniejszemu zrów-
noważaniu systemu transportowego, 
jako całości, w okresie 2014-2020 prze-
widuje się kontynuację realizacji projek-
tów intermodalnych. Zdiagnozowana 
konieczność priorytetyzacji inwestycji 
wskazuje na potrzebę rozwoju transpor-
tu intermodalnego. Istniejące obecnie 
terminale transportu intermodalnego 
wymagają modernizacji i rozbudowy. 
Rozwój transportu kombinowanego 
w Polsce wymaga zwiększenia liczby 
terminali i stworzenia regionalnych cen-
trów logistycznych”. „Preferowane będą 
inwestycje dotyczące terminali w por-
tach morskich oraz terminali drogowo-
-kolejowych znajdujących się na sieci 
TEN-T”[4].
 Po raz pierwszy od wielu lat w o% -
cjalnym dokumencie rządowym użyto 
pojęcia „transport kombinowany”. 
 Ponieważ, zarówno w Strategii jak i 
w Dokumencie Implementacyjnym do 
Strategii, są dosyć ogólne sformułowa-
nia, co w dużej mierze wynika z charak-
teru tych dokumentów, koniecznym jest 
rozpisanie tych zapisów w formie szcze-
gółowych rozwiązań dla przedsięwzięć 
rozwojowych z określeniem źródeł i spo-
sobów ich + nansowania wraz ze szcze-
gółowym harmonogramem wdrażania 
i monitorowania do roku 2030.  
 Sądzę, że idealnym rozwiązaniem 
dla skonkretyzowania tych zapisów oraz 
stworzenia ram i szczegółowych warun-
ków rozwoju transportu intermodalnego 
w Polsce byłoby opracowanie Programu 
Rozwoju Transportu Intermodalnego 
do roku 2030.  
 W cytowanym opracowaniu z 2000 
roku, czyli 12 lat temu, rekomendowano 
opracowanie Programu Rozwoju Trans-

portu Kombinowanego w  Polsce  z sze-
rokim uzasadnieniem i opisem zadań.
 Chciałbym podkreślić, że doświadcze-
nia i osiągnięcia innych krajów w rozwo-
ju transportu intermodalnego wskazują, 
że niezbędna jest konsekwentna polity-
ka trans portowa państwa i to w ramach 
perspektywicznych programów rozwoju 
trans portu intermodalnego.
 Program, którego celem powinno być 
stworzenie warunków dla dynamiczne-
go rozwoju transportu intermodalnego 
powinien zawierać, m.in.:

- inwentaryzację najważniejszych i 
najpilniejszych do rozwiązania pro-
blemów;

- określenie możliwości poprawy sys-
temu transportu intermodalnego w 
ramach istniejących i przewidywa-
nych uwarunkowaniach prawno-fi -
nansowych;

- identyfi kację priorytetowych przed-
sięwzięć rozwojowych wraz z za-
pewnieniem źródeł i sposobów ich 
fi nansowania;

- szczegółowy harmonogram wdraża-
nia i monitorowania przedsięwzięć 
rozwojowych do roku 2030.

Opracowanie i realizacja Programu 
jest -w moim przekonaniu - warunkiem 
sine qua non dla prowadzenia sta-
bilnej i rzeczywiście pro-rozwojowej 
polityki Państwa w sferze transportu 
intermodalnego. Inicjatorem opraco-
wania takiego programu powinno być 
Ministerstwo właściwe ds. Transportu, 
pełniąc równocześnie funkcje monito-
ringu realizacji zadań określonych w Pro-
gramie.
 Potwierdzeniem celowości 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., a mianowicie: „Wspieranie rozwo-
ju  transportu intermodalnego/ kombi-
nowanego powinno się odbywać rów-
nież na poziomie państw członkowskich. 
W celu tworzenia korzystnych warunków 
dla zachęcania i przyspieszania rozwoju  
transportu intermodalnego/kombino-
wanego Państwa członkowskie powin-
ny być zobowiązane do opracowania 
„Wieloletnich strategicznych planów 
rozwoju  transportu intermodalnego/ 
kombinowanego” na swoich terytoriach. 
Wykorzystują te krajowe plany, Komisja 
Europejska powinna stworzyć „Skon-

solidowany plan rozwoju  transportu 
intermodalnego/ kombinowanego” na 
poziomie unijnym”[6].
 Przedsięwzięcia wspomagające, bę-
dące w gestii Państwa

- Zainicjowanie działań dla powołania 
niezależnej struktury organizacyj-
nej o statusie publicznym dla pla-
nowania rozwoju oraz zarządzania 
siecią terminali intermodalnych i 
centrów logistycznych. Moim zda-
niem, jest to nadal aktualna pro-
pozycja, czego potwierdzeniem są 
zadania sformułowane w Strategii, 
w tym m.in.: „Modernizacja i rozbu-
dowa istniejących terminali inter-
modalnych i budowa nowych oraz 
stworzenie regionalnych centrów 
logistycznych przy dużych polskich 
aglomeracjach miejskich”. „Wspie-
ranie, wzorem niektórych krajów 
unijnych, tworzenia platform multi-
modalnych poprzez opracowywanie 
odpowiednich planów zagospoda-
rowania przestrzennego i sprzyjają-
ce rozwiązania prawno-administra-
cyjne”.

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

- Uważam, że przyjęcie jednego z 
tych rozwiązań może być dodatko-
wym wsparciem rozwoju transportu 
intermodalnego/kombinowanego 
w Polsce, który to system jest przyja-
zny dla środowiska naturalnego oraz 
zdrowia i życia człowieka.

- Wprowadzenie zakazu ruchu na 
drogach pojazdów i zespołów po-
jazdów o dopuszczalnej masie 
całkowitej przekraczającej 12 ton 
we wszystkie dni weekendowe i 
zwolnienie z tego zakazu pojaz-
dów wykonujących przewozy w 
łańcuchach transportu kombino-
wanego. Uważam, że jest to nadal 
aktualne rozwiązanie ( które wspie-
rałoby rozwój transportu intermo-
dalnego.  

- Zwolnienie polskich przewoźników 
drogowych wykonujących  przewo-
zy jednostek intermodalnych wy-
łącznie do/ z terminali w łańcuchu 
transportu kombinowanego ze sta-
łych  opłat drogowych.
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Trzy ostanie propozycje, w odniesieniu 
do transportu kombinowanego, były 
rekomendowane w cytowanym opra-
cowaniu z 2000 roku. Moim zdaniem 
pomimo upływu 12 lat propozycje te nie 
straciły na znaczeniu i są nadal aktual-
ne. 
 Jeśli chodzi o regulacje prawne, to 
uważam, że nie ma potrzeby opraco-
wania projektu Ustawy o transporcie 
intermodalnym/kombinowanym, 
ponieważ wystarczy wprowadzić 
bardziej szczegółowe i zaktualizo-
wane zapisy do istniejących ustaw 
transportowych, które regulowałby 
w sposób kompleksowy podstawowe 
zagadnienia dotyczące tego systemu 
transportu w Polsce.

Druga grupa działań

Podmioty na rynku  intermodalnym po-
winny skoncentrować swoje działania 
na uatrakcyjnianiu oferty usług, w tym 
m.in. poprzez:

- dalszą modernizację i rozbudo-
wę terminali intermodalnych oraz 
wdrażanie innowacyjnych techno-
logii przeładunkowych w termina-
lach intermodalnych; 

- wdrażanie systemów monitoro-
wania przewozów oraz śledzenia 
przesyłek w systemie on-line w lą-
dowych i lądowo-morskich łańcu-
chach transportowych, dostępnych 
dla klientów;

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

- rozwijanie sieci stałych połączeń w 
lądowych (w tym zwłaszcza na kie-
runku wschodnim) i lądowo-mor-
skich intermodalnych łańcuchach 
transportowych; 

- skracanie czasu obsługi jednostek 
intermodalnych na terminalach;

- prowadzenie efektywnego marke-
tingu i promocji usług transportu 
intermodalnego;

- prowadzenie współpracy z władza-
mi lokalnymi i regionalnymi w za-
kresie kształtowania infrastruktury 
towarzyszącej terminalom intermo-
dalnym  i centrów logistycznych.

Należy podkreślić, że rozwój transportu 
intermodalnego będzie w dużej mierze 
uzależniony od skorelowania polityki 

transportowej Państwa z działaniami po-
dejmowanymi przez podmioty działają-
ce na rynku. Przewoźnicy i operatorzy 
uzależniają swoje strategie rozwojowe i 
plany inwestycyjne nie tylko od warun-
ków rynkowych, ale również od stabilnej 
polityki transportowej państwa, w tym 
instrumentów wsparcia fi nansowego, 
co ma szczególnie istotne znaczenie 
dla rozwijania tak wrażliwego segmen-
tu rynku transportowego jakim jest 
transport intermodalny. Dlatego, istot-
ne znaczenie dla strategicznych działań 
podmiotów na rynku transportowym w 
Polsce ma polityka Państwa ukierunko-
wana na wspieranie rozwoju transportu 
intermodalnego i to w perspektywie do 
roku 2030.
 Dotychczasowa polityka państwa w 
tej dziedzinie charakteryzowała się nie 
tyle konkretnymi działaniami rozwo-
jowymi i osiągnięciami, ile uprawianą 
retoryką o charakterze postulatywno 
– deklaratywnym. Dopiero wraz z poja-
wieniem się środków Unii Europejskiej 
dedykowanych rozwojowi transportu 
rozpoczęto politykę wsparcia fi nanso-
wego transportu intermodalnego. Nale-
ży podkreślić, że tak dynamiczny -jak w 
ostatnich latach- rozwój transportu in-
termodalnego w Polsce nie byłby moż-
liwy bez wsparcia % nansowego Unii 
Europejskiej. 
  W ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Środowisko POIiŚ 
2007-2013. Priorytet: VII Transport 
przyjazny środowisku. Działania 7.4 
Rozwój transportu intermodalnego 
dofi nansowanie ze środków unijnych 
mogły otrzymać następujące projek-
ty[7]: budowa, rozbudowa lub remont 
infrastruktury wchodzącej w skład lądo-
wych i morskich terminali kontenero-
wych; budowa, rozbudowa lub remont 
infrastruktury wchodzącej w skład cen-
trum logistycznego, zlokalizowanego 
w porcie morskim lub na linii kolejowej; 
zakup lub remont urządzeń, instalacji, 
systemów i wyposażenia terminala/cen-
trum służącego zarządzaniu; zakup lub 
remont taboru intermodalnego obej-
mującego specjalistyczne wagony oraz 
intermodalne jednostki ładunkowe (z 
wyłączeniem kontenerów). O dofi nan-
sowanie mogły się ubiegać następujące 
podmioty: operatorzy terminali kon-
tenerowych i centrów logistycznych, 
zarządy portów morskich oraz przed-
siębiorcy prowadzący działalność go-
spodarczą w zakresie transportu inter-
modalnego. 

 Należy uwzględnić fakt, że nie byłoby 
możliwe dofi nansowanie projektów in-
termodalnych ze środków unijnych gdy-
by nie Rozporządzenie Ministra In-
frastruktury z dnia 7 września 2009r. 
w sprawie pomocy na projekty w 
zakresie transportu intermodalnego 
w ramach Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko na lata 
2007-2013 [8]. Konieczność opracowa-
nia tego rozporządzenia była podykto-
wana tym, że benefi cjenci środków UE w 
ramach działania 7.4 POIiŚ, są podmiota-
mi prowadzącymi działalność gospodar-
czą ukierunkowaną na zysk, a zgodnie z 
prawodawstwem unijnym, instytucje 
państwa członkowskiego nie mają pra-
wa wspierać takiego podmiotu, chyba, 
że przewidują to odpowiednie akty 
prawne (program pomocowy) lub be-
nefi cjent posiada indywidualną zgodę 
służb Komisji Europejskiej na wsparcie. 
Przedmiotowe Rozporządzenie MI sta-
nowi więc akt prawa krajowego, który 
obejmuje nieograniczony zakres przed-
siębiorstw spełniających warunki wspar-
cia wskazane w jego treści.
 Rozporządzenie określiło szczegóło-
wo przeznaczenie, warunki i tryb udzie-
lania pomocy na wsparcie projektów 
w zakresie transportu intermodalnego 
na liniach kolejowych i w portach mor-
skich. Pomoc jest udzielana w formie 
bezzwrotnego dofi nansowania, na po-
krycie części wydatków/kosztów kwali-
fi kowanych, w wysokości: 30% - na za-
kup sprzętu oraz 50% - na infrastrukturę, 
prace projektowe i studia wykonalności. 
Pomoc udzielana na podstawie Rozpo-
rządzenia w ramach POIiŚ na lata 2007-
2013 jest współfi nansowana ze środków 
unijnych do 31 grudnia 2015r. 
 W I i II rundzie konkursowej przepro-
wadzonych w ramach POIiŚ 2007-2013. 
Działania 7.4. Rozwój transportu inter-
modalnego dofi nansowanie ze środków 
unijnych uzyskało łącznie 26 projektów 
intermodalnych. Łączna wartość podpi-
sanych umów wyniosła ponad 1,7 mld 
zł. (wydatki kwalifi kowane), a wartość 
dofi nansowania unijnego wyniosła po-
nad 665 mln. zł.[7] 
 W ramach tych projektów portowe 
terminale kontenerowe otrzymały do-
fi nansowanie unijne do inwestycji (o 
wartości ponad 1,2 mld. zł.) w wysokości 
blisko 300 mln. zł.
 Do głównych podmiotów z którymi 
podpisano umowy należą: PKP CARGO 
S.A. [„Budowa i wyposażenie kolejowe-
go terminalu kontenerowego na stacji 
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Poznań Franowo- Etap IA”, inwestycja 
o wartości 23,7 mln zł. (wydatki kwali-
fi kowane), a dofi nansowanie unijne w 
wysokości 11 mln. zł., „Zakup i dostawa 
nowobudowanych wagonów platform 
80’ do przewozu kontenerów” -inwesty-
cja o wartości 95 mln zł. (wydatki kwali-
fi kowane), z dofi nansowaniem unijnym 
w wysokości 28,5 mln. zł.]; DCT Gdańsk 
S.A.;  Gdynia Container Terminal S.A;  
Bałtycki Terminal kontenerowy Sp. z 
o.o.; DB Port Szczecin Sp. z o.o.; PCC 
Intermodal S.A.; HHLA INTERMODAL 
POLSKA Sp. z o.o. („Budowa terminalu 
intermodalnego w Kórniku k. Poznania”, 
„Budowa terminalu intermodalnego w 
Dąbrowie Górniczej”, „Budowa terminalu 
intermodalnego w Brwinowie k. Warsza-
wy” i „Zakup nowych i używanych plat-
form kontenerowych do obsługi wybra-
nych połączeń intermodalnych”) -kwota 
135 mln zł.);  Polzug Intermodal Polska 
Sp. z o.o. i Euroterminal Sławków Sp. 
z o.o. 
 Budżet programu Programu Infra-
struktura i Środowisko na lata 2014-
2020 wynosi ponad 27,4 mld euro z 
Funduszy Europejskich (FE), czyli ok. 
115,6 mld zł.  Wśród 10 priorytetów PO-
IiŚ 2014-2020 są dwa, które bezpośred-
nio i pośrednio odnoszą się do transpor-
tu intermodalnego: 

1. Rozwój sieci drogowej TEN-T i trans-
portu multimodalnego – alokacja z FE 
9,5 mld euro 
- rozwój drogowej infrastruktury w 

sieci TEN-T, 
- poprawa bezpieczeństwa ruchu 

drogowego, 
- poprawa bezpieczeństwa w ruchu 

lotniczym, 
- transport intermodalny, morski i 

śródlądowy. 
2. Rozwój transportu kolejowego w Pol-
sce – alokacja z FE 5,0 mld euro 

Przewiduje się, że w ramach nowego 
programu POIiŚ 2014-2020. Działania 
7.4 Rozwój transportu intermodal-
nego będzie możliwe dofi nansowanie 
ze środków unijnych następujących 
projektów intermodalnych: budowa, 
modernizacja i rozbudowa istniejących 
terminali, wdrażanie systemów telema-
tycznych i satelitarnych, zakup i moder-
nizacja lokomotyw oraz specjalistyczne-
go taboru kolejowego dostosowanego 
do przewozów ładunków w intermodal-
nych jednostkach ładunkowych, nacze-
pach lub przewozu ciężarówek w cało-

ści [9]. Głównymi benefi cjentami będą 
podmioty publiczne, w tym jednostki 
samorządu terytorialnego oraz przed-
siębiorcy, w szczególności duże fi rmy. 
 Ponieważ pomoc dla projektów in-
termodalnych udzielana na podstawie 
Rozporządzenia Ministra Infrastruktury 
z 2009r. w ramach POIiŚ na lata 2007-
2013 będzie współfi nansowana ze środ-
ków unijnych do 31 grudnia 2015r. jest 
potrzeba opracowania nowego Roz-
porządzenia Ministra właściwego 
ds. transportu w sprawie pomocy na 
projekty w zakresie transportu inter-
modalnego na lata 2014-2020, które 
określiłoby szczegółowo przeznaczenie, 
warunki i tryb udzielania pomocy na 
wsparcie projektów w zakresie trans-
portu intermodalnego.  Nie wydaje się, 
aby Ustawa o zasadach realizacji pro-
gramów w zakresie polityki spójno-
ści * nansowanych w perspektywie 
* nansowej 2014-2020 (tzw. ustawa 
wdrożeniowa) [10] tworzyła wystarcza-
jące podstawy dla zapewnienia dofi nan-
sowania projektów intermodalnych ze 
środków unijnych. Zwłaszcza, że w pkt. 
4, art. 27, Rozdział 9. Pomoc publiczna, 
tejże ustawy, mówi się, że „Właściwy mi-
nister do spraw rozwoju regionalnego, 
może określić, w drodze rozporządze-
nia, szczegółowe przeznaczenie, wa-
runki i tryb udzielania pomocy, a także 
podmioty udzielające tej pomocy..”. oraz 
„Szczegółowe przeznaczenie, warunki i 
tryb udzielania pomocy, określa umowa 
o dofi nansowanie projektu, decyzja o 
dofi nansowaniu projektu lub akt będą-
cy podstawą jej udzielenia”. Nowe Roz-
porządzenia Ministra w sprawie pomocy 
na projekty w zakresie transportu inter-
modalnego na lata 2014-2020, powinno 
więc stanowić faktyczną podstawę do 
współ% nansowania projektów inter-
modalnych w nowej perspektywie % -
nansowej, zgodnie z cytowanymi zapi-
sami ustawy.  
 Strategicznym celem rozwoju trans-
portu kombinowanego/intermodalne-
go w Polsce powinno być stworzenie 
korzystnych warunków technicznych, 
praw no-organizacyjnych i ekonomicz-
no-fi nansowych dla dynamicznego 
rozwoju kolejowych przewozów inter-
modalnych, tak aby ich udział w rynku  
kolejowych przewozów towarowych 
osiągnął w 2020 r. średni poziom unij-
nych udziałów w rynku kolejowym z 
2010 r., tj. 10,1% wg tonażu oraz 17,6% 
wg pracy przewozowej. Aby wyrównać 
obecny dystans dzielący przewozy in-

termodalne w Polsce do średnio unij-
nego udziału transportu intermodalne 
w rynku kolejowych przewozów towa-
rowych, co najmniej z 2010r., przewozy 
te powinny wzrastać w Polsce w tempie 
kilkudziesięciu procent rocznie do roku 
2020 [11].  
 Osiągnięcie średniego unijnego 
udziału transportu intermodalnego w 
rynku kolejowych przewozów towaro-
wych wg tonażu oznacza wzrost prze-
wożonej masy  z 9,6 mln ton w 2014r. 
do 25,1 mln ton w 2020r. (ponad 
2,5-krotny wzrost w okresie 6-ciu lat) i 
w konsekwencji wzrost udziału prze-
wozów intermodalnych w rynku kolejo-
wych przewozów towarowych wg tona-
żu z 4,2% w 2014r. do 10,1% w 2020r.
 Natomiast, osiągnięcie średniego 
unijnego udziału transportu intermo-
dalnego w rynku kolejowych przewo-
zów towarowych wg pracy przewozo-
wej oznacza wzrost pracy przewozowej 
z 3,40 mld tkm w 2014r. do 9,45 mld 
tkm w 2020r. (ponad 2,6-krotny wzrost 
w okresie 6-ciu lat) i w konsekwencji 
wzrost udziału przewozów intermodal-
nych w rynku kolejowych przewozów 
towarowych wg pracy przewozowej z 
6,79% w 2014r. do 17,6% w 2020r.
 Powyższe autorskie prognozy są być 
może zbyt ambitne i niezbyt realne. Na-
leży jednak uwzględnić fakt, że w latach 
2010-2014 nastąpił 2-krotny wzrost ob-
rotów kontenerowych w polskich por-
tach morskich oraz wzrost kolejowych 
przewozów intermodalnych w Polsce 
wg wszystkich podstawowych mierni-
ków, 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 tonażu 
(z 4,4 mln ton w 2010r. do 9,6 mln ton 
w 2014r.), a udział przewozów intermo-
dalnych w kolejowym rynku przewozów 
towarowych  wzrósł w analogicznym 
okresie z 1,7 do 4,2% wg tonażu i z 3,87 
do 6,79% wg pracy przewozowej.
 Jeśli więc, w przeciągu 4 ostatnich lat 
nastąpił tak znaczący wzrost przewo-
zów intermodalnych to uwzględniając 
wszystkie pozytywne wydarzenia na 
polskim rynku intermodalnym w ostat-
nich latach i zakładając kontynuację tych 
pozytywnych trendów, można przyjąć, 
że prognozy do 2020 roku mogą być w 
dużej mierze realne.
 Poza tym, potencjał dla rozwoju 
transportu intermodalnego Polsce jest 
znacznie wyższy niż w takich krajach jak 
Słowacja, Węgry, Bułgaria czy Czechy, 
w których to krajach udział przewozów 
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intermodalnych w kolejowych rynkach 
towarowych wg pracy przewozowej 
w 2011 roku kształtował się od 10,7 do 
13,7%.

Reasumując

O tym czy nastąpi wykorzystanie zna-
czącego potencjału oraz przesłanek i 
uwarunkowań zadecydują działania w 
3 głównych obszarach, które można 
określić jako podstawowe cele rozwoju 
transportu intermodalnego/kombino-
wanego w Polsce:

1.  Eliminowanie barier (w tym zwłasz-
cza przyspieszenie modernizacji linii 
kolejowych) i przeszkód w rozwoju 
transportu intermodalnego.

2.  Wdrożenie kompleksowych in-
strumentów wspierających roz-
wój transportu intermodalnego 
w ramach polityki transportowej 
państwa, w tym przede wszystkim: 
utrzymanie w dłuższej perspektywie 
jednolitych preferencji w postaci 
25% ulgi w stawkach za dostęp do 
infrastruktury kolejowej dla pocią-
gów intermodalnych oraz syste-
mowe dofi nansowanie projektów 
inwestycyjnych w obszarze trans-
portu intermodalnego ze środków 
unijnych w ramach POIiŚ w nowej 
perspektywie budżetowej 2014-
2020.

3.  Opracowanie, przyjęcie i realizacja 
Programu Rozwoju Transportu In-
termodalnego do roku 2030, który 
stanowiłby m.in. konkretyzację za-
pisów Strategii Rozwoju Transpor-
tu do 2020 roku (z perspektywą do 
2030 roku) oraz dokumentu Imple-
mentacyjnego do Strategii.

Działania te powinny być prowadzone 
w ramach pro-intermodalnej polityki 
transportowej Państwa. Należy przy tym 
oczekiwać, że Ministerstwo Infrastruk-
tury i Rozwoju wywiąże się ze swoich 
„zadań intermodalnych i kolejowych” 
zapisanych w Strategii transportowej do 
2020r.
 Pojawiają się pytania o sens i potrze-
bę interwencji Państwa w sferę rynku 
transportu intermodalnego. Czy rozwój 
transportu intermodalnego powinien 
być stymulowany przez instrumenty 
polityki transportowej, a jeśli tak to w ja-
kim zakresie? A może nie są potrzebne 
specjalne instrumenty promujące w ra-
mach polityki transportowej- a o rozwo-

ju transportu intermodalnego powinien 
decydować rynek? Niektórzy eksperci 
przyznają, że im mniej polityki w gospo-
darce tym lepiej, twierdząc, że jedyne co 
potrzebujemy od „rządu” to dobra infra-
struktura kolejowa, której modernizacja 
leży w gestii rządu.
 Jestem przekonany, że dopóki nie 
zostaną wyrównane warunki konkuren-
cji międzygałęziowej na rynkach trans-
portowych potrzebna jest interwencja 
Państwa w sferę transportu intermo-
dalnego. O tym, że bardzo trudno jest 
zapewnić znaczący rozwój transpor-
tu intermodalnego/ kombinowanego 
bez pomocy państwa świadczą jedno-
znacznie przykłady państw, zwłaszcza 
tych, które odgrywają wiodącą rolę na 
europejskim rynku intermodalnym. Do-
świadczenia i osiągnięcia tych krajów 
w rozwoju transportu intermodalnego/ 
kombinowanego wskazują, że niezbęd-
na jest konsekwentna polityka trans-
portowa państwa i to w ramach per-
spektywicznych programów rozwoju 
tegoż trans portu. 
 Należy ponadto podkreślić, że pro-
mowanie transportu intermodalnego/
kombinowanego to wymierne korzyści 
społeczne w skali makro, przesunięcie 
bowiem części przewozów drogowych 
do transportu kombinowanego może 
wpłynąć w istotny sposób na zmniejsze-
nie negatywnych -dla środowiska natu-
ralnego oraz zdrowia i życia ludzi- skut-
ków i kosztów zewnętrznych transportu. 
 Kierunki rozwoju polskiego syste-
mu transportowego powinny zatem 
uwzględniać wymogi zrównoważonego 
rozwoju i zrównoważonego przemiesz-
czania, tak aby nasz system transporto-
wy był efektywny oraz zrównoważony 
pod względem społecznym, środowi-
skowym i ekonomicznym.  
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