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Streszczenie: Ze wzgledu na wysokga kapitatochtonnos¢ inwestycji oraz ograniczong sktonnos¢ inwestoréw prywatnych do podejmowania
ryzyka, finansowanie publiczne odgrywa kluczowa role w rozwoju sektora transportu intermodalnego. Jednocze$nie wsparcie to podlega
unijnym zasadom udzielania pomocy publicznej. W artykule poddano analizie nowe ramy prawne udzielania pomocy publicznej dla sektora
transportu intermodalnego, wynikajace w szczegdlnosci z przyjecia przez Komisje Europejska w marcu 2026 r. rozporzadzenia uznajacego
niektodre kategorie pomocy w sektorach transportu kolejowego, transportu wodnego srédlagdowego i transportu multimodalnego za zgod-
ne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 93, 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TBER). Szczegdtowo zbadano
zasady udzielania pomocy na podstawie TBER, w tym warunki kwalifikowalnosci, limity wsparcia oraz obowiazki beneficjentéw. TBER moze
Znaczaco przyspieszy¢ oraz uprosci¢ udzielanie wsparcia dla sektora transportu intermodalnego. Jednoczesnie jednak ograniczy elastycz-
nos¢ panstw cztonkowskich w projektowaniu instrumentéw wsparcia.

Stowa kluczowe: Pomoc publiczna; Transport intermodalny; Terminale intermodalne; TBER; Transportowe Rozporzgdzenie w sprawie Wytqczeri
Grupowych

Abstract: Due to the high capital intensity of investments and the limited willingness of private investors to assume risk, public funding
plays a key role in the development of the intermodal transport sector. At the same time, such support is subject to EU State aid rules. This
article analyses the new legal framework for granting State aid to the intermodal transport sector, resulting in particular from the adoption
by the European Commission in March 2026 of a regulation declaring certain categories of aid in the rail, inland waterway and multimodal
transport sectors compatible with the internal market pursuant to Articles 93, 107 and 108 of the Treaty on the Functioning of the European
Union (TBER). The paper examines in detail the rules governing aid grants under TBER, including eligibility conditions, aid ceilings, and be-
neficiary obligations. TBER may significantly accelerate and simplify the provision of support to the intermodal transport sector. At the same
time, it will reduce Member States' flexibility in designing support instruments.

Keywords: State aid; Intermodal transport; Intermodal terminals; TBER; Transport Block Exemption Regulation)

Wstep

Rozwdj transportu intermodalnego sta-
nowi jeden z kluczowych elementow
polityki transportowej Unii Europejskiej,
ukierunkowanej na zwiekszenie konku-
rencyjnosci Europy oraz ograniczenie
negatywnego wptywu transportu na
srodowisko. Szczegdlne znaczenie w
tym kontekscie majg inwestycje w roz-
wdj transportu intermodalnego. Pomi-
mo rosnacej roli tego segmentu, jego
rozwoj napotyka istotne bariery eko-
nomiczne, zwigzane przede wszystkim
7 wysokg kapitatochtonnoscia i dtugim
okresem zwrotu inwestydji.

W konsekwencji wsparcie publiczne
odgrywa fundamentalna role w stymu-
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lowaniu inwestycji w sektorze intermo-
dalnym. Jednoczesnie udzielanie takie-
go wsparcia podlega rygorystycznym
regulacjom prawa Unii Europejskiej w
zakresie  pomocy publicznej, ktorych
celem jest ochrona konkurencji na ryn-
ku wewnetrznym UE. W ostatnim czasie
regulacje te ulegty istotnym zmianom,
w szczegolnosci w zwigzku z przyjeciem
nowych wytycznych dotyczacych trans-
portu ladowego oraz rozporzadzenia w
sprawie wytaczen grupowych w trans-
porcie (TBER). Celem niniejszego arty-
kutu jest analiza nowych ram prawnych
udzielania pomocy publicznej dla sekto-
ra transportu intermodalnego opartych
o TBER.

Kluczowe znaczenie wsparcia
publicznego dla rozwoju obiektéw
transportu intermodalnego

Jak wskazuje Komisja Europejska, inwe-
stycje w obiekty transportu intermodal-
nego oraz w bocznice prywatne w catej
UE majg zasadnicze znaczenie dla za-
pewnienia jakosci sieci pofgczen, zréow-
nowazonego funkcjonowania gospo-
darki oraz spéjnosci miedzy panstwami
cztonkowskimi. Takie inwestycje wspie-
rajg priorytety kompleksowej strategii
Komisji Europejskiej na rzecz zréwnowa-
zonej i inteligentnej mobilnosci z 2020
r. [5], w ktorej priorytetowo traktuje sie
rozwoj obiektow transportu multimo-
dalnego [9]. Jak wskazano w tresci pro-
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gramu Fundusze Europejskie na Infrastruk-
ture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 [11],
pomimo rosnacej roli przewozow inter-
modalnych, Polska wciaz nie wykorzy-
stuje swojego potencjatu wynikajacego
7 potozenia geograficznego. Wyzwa-
niem jest wieksza integracja miedzyga-
teziowa w intermodalnych przewozach
towarowych oraz ograniczenie wptywu
transportu na srodowisko. Jednoczesnie
podkreslono, ze sektor intermodalny
jest kapitatochtonny i nie gwarantuje
szybkiego zwrotu z kapitatu. W zwiazku
z tym inwestorzy prywatni nie sg sktonni
do podejmowania ryzyka inwestycji w
tym sektorze. W tym kontekscie kluczo-
wa role w rozwoju obiektéw transpor-
tu intermodalnego w Polsce odgrywa
wsparcie publiczne udzielane przede
wszystkim ze $rodkow funduszy UE -
Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko 2007-2013 (POIiS 2007-2013),
Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko 2014-2020 (POIiS 2014-2020),
program Fundusze na Infrastrukture,
Klimat i Srodowisko 2021-2027 (FEnIKS
2021-2027), czy Krajowy Plan Odbudo-
wy i Zwiekszenia Odpornosci (KPO). W
tabeli 1 i na wykresie 1 przedstawiono
wielkos¢ wsparcia udzielanego dotych-
Czas na rzecz transportu intermodalne-

Tab. 1. Przyblizona kwota wsparcia
dla transportu intermodalnego w ramach
poszczegdlnych programdw

Program Okres Przyblizona kwota
POIiS 2007-13 2007-2015 470 min PLN
POIiS 2014-20 2014-2023 1,15mld PLN

FENIKS 2021-2027 1,0mld PLN
KPO 2021-2026 781 min PLN

Zrédfo: opracowanie wiasne

go w ramach powyzszych instrumen-
tow.

Kluczowym wyzwaniem zwigzanym z
udzielaniem wsparcia na rzecz transpor-
tu intermodalnego jest to, ze dofinanso-
wanie tego typu podlega unijnym prze-
pisom o pomocy publicznej. Moze ono
zatem byc¢ udzielane wytacznie na zasa-
dach i warunkach przewidzianych przez
te regulacje. Co jest bardzo istotne i jest
przedmiotem analizy w ramach tego
artykutu regulacje te ulegty w ostatnim
czasie zasadniczym przeobrazeniom.

Wsparcie na rzecz obiektow
transportu intermodalnego a pomoc
publiczna

Prawo UE co do zasady wprowadza
zakaz udzielania pomocy publicznej.
Jego podstawowym celem jest ochro-
na jednolitego rynku wewnetrznego
oraz funkcjonujacej na nim konkurendji
przed zaktdceniami wynikajacymi ze
wsparcia udzielanego przez panstwa
cztonkowskie  krajowym  przedsiebior-
stwom. Zakaz ten nie ma jednak cha-
rakteru absolutnego - przewidziano
bowiem szereg wyjatkéw. Znajdujg one
zastosowanie przede wszystkim w sy-
tuacjach, w ktérych korzysci ptynace z
udzielenia wsparcia przewazaja nad po-
tencjalnymi negatywnymi skutkami dla
rynku wewnetrznego i konkurencji, przy
czym chodzi tu o wartosci uznawane na
poziomie catej UE [3].

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE [12],
z zastrzezeniem innych postanowien
Traktatow, wszelka pomoc przyznawana
przez panstwo cztonkowskie lub z zaso-
bow panstwowych, w jakiejkolwiek for-
mie, ktéra zaktdca lub grozi zaktdceniem
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konkurencji poprzez uprzywilejowanie
niektorych przedsiebiorstw lub produk-
cji okreslonych towardw, jest niezgodna
z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w
jakim wptywa na konkurencje oraz han-
del miedzy panstwami cztonkowskimi.
Przepis ten ustanawia zakaz udzielania
wsparcia spetniajacego tacznie okreslo-
ne w nim przestanki. Na jego podstawie
dane wsparcie stanowi pomoc publicz-
ng, jezeli jednoczesnie spetnione s3 na-
stepujace warunki:
.+ jest przyznawane przez panstwo

lub ze srodkéw panstwowych,

jest kierowane do przedsiebiorstwa,

przynosi korzys¢ ekonomiczng,

ma charakter selektywny, tj. uprzy-

wilejowuje okreslone przedsiebior-

stwa lub produkcje okreslonych to-

warow,

zakfoca lub grozi zaktdceniem kon-

kurencji oraz

wptywa na handel miedzy panstwa-

mi cztonkowskimi UE.

Wsparcie publiczne na rzecz obiek-
téw transportu intermodalnego co do
zasady bedzie stanowi¢ pomoc pu-
bliczna. Zazwyczaj jest ono bowiem fi-
nansowane ze $rodkow pozostajacych
w dyspozycji panstw cztonkowskich,
obejmujacych zarowno krajowe srodki
budzetowe, jak i fundusze UE, ktérych
rozdysponowanie lezy w gestii witadz
publicznych - centralnych lub samorza-
dowych. W takich przypadkach decyzje
0 przyznaniu wsparcia mozna przypisac
konkretnemu panstwu cztonkowskie-
mu.

Pojecie przedsiebiorstwa w prawie
UE jest interpretowane bardzo szeroko i
niezaleznie od definicji przyjmowanych
w prawie krajowym. 7 orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci UE wynika,
ze obejmuje ono wszelkie podmioty
prowadzace dziatalnos¢ gospodarcza,
niezaleznie od ich formy prawnej czy
sposobu finansowania [1]. Réwnie sze-
roko rozumiane jest pojecie dziatalnosci
gospodarczej, definiowane jako kazda
dziatalnos¢ polegajgca na oferowaniu
towardw lub ustug na okreslonym rynku
[13]. Obejmuje ono dziatalnos¢ produk-
cyjna, handlowa i ustugowa, bez wzgle-
du na to, czy ma ona charakter zarobko-
wy [1].

W konsekwencji takze podmioty two-
rzace i eksploatujgce obiekty transportu

3
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intermodalnego, ktére oferujg ustugi
przetadunkowe i logistyczne za wyna-
grodzeniem, nalezy uznac¢ za przedsie-
biorstwa w rozumieniu przepiséw 0o
pomocy publicznej — niezaleznie od ich
statusu w prawie krajowym.

Wsparcie dotyczace takich obiektow
bedzie co do zasady stanowic¢ korzysc¢
dla beneficjentow, gdyz w wiekszosci
przypadkdw prowadzi do przysporzenia
ekonomicznego, ktérego nie uzyskaliby
oni w normalnych warunkach rynko-
wych. Tego rodzaju wsparcie z reguty nie
jest dostepne na rynku. Jednoczesnie
spetniona bedzie przestanka selektyw-
nosci, poniewaz korzy$¢ przyznawana
jest zwykle tylko okre$lonym podmio-
tom — np. wytonionym w szczegolnej
procedurze lub spetniajgcym okreélone
kryteria — podczas gdy inne przedsie-
biorstwa znajdujace sie w poréwnywal-
nej sytuacji nie majg do niej dostepu. Se-
lektywnos$¢ moze przejawiac sie rowniez
w faworyzowaniu okreslonych gatezi
transportu wzgledem innych.

Wreszcie wsparcie na rzecz obiektow
transportu intermodalnego co do zasa-
dy zaktéca lub grozi zaktbceniem kon-
kurencji na rynku wewnetrznym UE oraz
wptywa na handel miedzy panstwami
cztonkowskimi, poniewaz dotyczy sek-
tora transportu towarowego, ktéry zo-
stat zliberalizowany i podlega konkuren-
cji w skali catej Unii [7, 8].

Wytaczenie pomocy dla transportu
intermodalnego spod zakazu
udzielania pomocy publicznej

To, ze wsparcie dla obiektow transportu
intermodalnego bedzie stanowi¢ po-
moc publiczng nie znaczy i od dawna
nie znaczyto, iz nie moze ono by¢ udzie-
lane. Od zakazu udzielania pomocy
publicznej istnieje bowiem caty szereg
wyjatkow. Jednym z nich jest mozliwos¢
udzielania pomocy na rzecz koordynacji
transportu, przewidziana w art. 93 TFUE.

Istniejg zasadniczo dwa tryby zapew-
nienia zgodnosci pomocy publicznej
z zasadami rynku wewnetrznego UE.
Pierwszym, dotychczas stosowanym w
zakresie wsparcia na rzecz transportu
intermodalnego, jest mozliwos¢ zgto-
szenia pomocy publicznej Komisji Fu-
ropejskiej i uzyskania jej akceptacji dla
udzielenia wsparcia w formie decyzji.
Procedura ta jest skomplikowana i cza-
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sochtonna. Drugg mozliwoscig jest sko-
rzystanie z tzw. wytaczen grupowych
(blokowych). Tryb ten co do zasady jest
szybszy i prostszy, rodzi jednak okre-
slone ryzyka po stronie panstw czton-
kowskich, a poza tym dotychczas nie
znajdowat zastosowania do transportu
intermodalnego.

Wytaczeniami  grupowymi  (bloko-
wymi) sg rozporzadzenia, do ktorych
wydawania uprawniona jest Komisja
Europejska. Na ich podstawie okreslone
kategorie pomocy publicznej — spet-
niajgce wiasciwe wymogi merytorycz-
ne i proceduralne — uznaje sie z gory
za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE
oraz wytagczone z obowigzku notyfika-
i (zgtoszenia) Komisji Europejskiej, o
ktorym mowa w art. 108 ust. 3 TFUE [2,
10]. W takim przypadku organy panstw
cztonkowskich samodzielnie oceniaja,
czy dana pomoc publiczna spetnia wa-
runki dopuszczalnosci. Kontrola Komisji
Europejskiej ma natomiast charakter na-
stepczy [4].

16 marca 2026 r. Komisja Europejska
przyjeta dwa akty prawne o fundamen-
talnym znaczeniu dla transportu kolejo-
wego:
Wytyczne w sprawie pomocy pan-
stwa w transporcie ladowym i mul-
timodalnym (LMTG - Land and Mul-
timodal Transport Guidelines) oraz
Rozporzadzenie w sprawie wytg-
czen grupowych w  transporcie
(TBER - Transport Block Exemption
Regulation).

Nowe przepisy wejdg w zycie 30 marca
2026 1, przy czym TBER bedzie obowig-
zywac do 31 grudnia 2034 .

Oba dokumenty okreslajg zasady
udzielania pomocy publicznej m.in. w
sektorze transportu kolejowego i inter-
modalnego, zastepujac dotychczasowe
Wytyczne z 2008 1. o pomocy paristwa dla
przedsiebiorstw kolejowych.

LMTG odnosza sie do pomocy wyma-
gajacej notyfikadji i zatwierdzenia przez
Komisje Europejska. Z kolei TBER ma

charakter wytaczen blokowych, co ozna-
cza mozliwo$¢ udzielania okreslonej
pomocy bez koniecznosci jej zgtaszania
Komisji — pod warunkiem spetnienia
wskazanych kryteriow. W praktyce jest
to swoista ,automatyczna zgoda” na wy-
brane formy wsparcia. Relacje miedzy
oboma dokumentami przedstawiono
na schemacie 2.

Warto podkresli¢, ze wyfgczenia blo-
kowe s3 dzi$ podstawowym mechani-
zmem udzielania pomocy publicznej w
UE — obejmujg ok. 90% srodkdéw wspar-
cia. Zgodnie z informacjami przedsta-
wionymi w State aid Scoreboard 2025 [6),
w 2024 r. panstwa cztonkowskie zgtosi-
ty udzielanie pomocy w ramach 6 509
srodkéw GBER (General Block Exemption
Regulation — ogdlne rozporzadzenie
w sprawie wyfaczen blokowych), co
stanowito 69% wszystkich aktywnych
Srodkéw, w pordwnaniu z 41% w 2014
r. Dodatkowo w 2024 r. aktywnych byto
1 618 srodkdéw ABER (Agricultural Block
Exemption Requlation — rozporzadzenie
w sprawie wytaczen blokowych w sek-
torze rolnym) oraz 80 srodkow FIBER
(Fisheries Block Exemption Regulation -
rozporzadzenie w sprawie wyfgczen blo-
kowych w sektorze rybotowstwa i akwa-
kultury). tacznie srodki w ramach GBER,
ABER i FIBER stanowity 87% wszystkich
aktywnych srodkow w 2024 r. Jesli cho-
dzi o nowe srodki objete wyfgczeniami
blokowymi wdrozone w 2024 r, pan-
stwa cztonkowskie po raz pierwszy zgto-
sity wydatki dla 3 187 nowych $rodkow
GBER, 856 $rodkéw ABER oraz 58 $rod-
kow FIBER, co facznie odpowiada 93%
nowych $rodkéw pomocy parstwa.
Po wytaczeniu srodkéw  kryzysowych
zwigzanych z pandemig COVID-19 oraz
rosyjska inwazjg na Ukraine, w 2024 r.
nowe $rodki objete wytgczeniami bloko-
wymi stanowity 95% wszystkich nowych
srodkow nie kryzysowych. Szczegdtowe
dane przedstawiono w tabeli 2.

Mozna zatem zaktadac, ze w przyszto-
$ci pomoc dla transportu kolejowego i
intermodalnego bedzie w przewazaja-

2. Relacja pomiedzy TBER i LMTG (Zrédfo: opracowanie wiasne)
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cej mierze opierac sie wiasnie na TBER.
Oznacza to zasadniczg zmiane w zakre-
sie udzielania pomocy na rzecz trans-
portu intermodalnego. Pomoc ta nie
bedzie juz wymagata notyfikacji Komisji
Europejskiej i uzyskiwania jej zgody na
udzielenie dofinansowania w formie de-
cyzji. Z jednej strony, niewatpliwie upro-
$ci to i przyspieszy udzielanie wsparcia
dla sektora transportu intermodalnego.
Z drugiej strony, oznacza to, ze co do za-
sady pomoc dla transportu intermodal-
nego bedzie udzielana w catej Europie
na takich samych warunkach okreslo-
nych w TBER. Jeszcze bardziej zmniejszy
sie zatem swoboda panstw cztonkow-
skich ksztattowaniu warunkoéw wsparcia
dotyczacego transportu intermodalne-

go.

Zasady pomocy dla transportu
intermodalnego okreslone w TBER

Pomoc dla transportu intermodalnego
bedzie mogta by¢ udzielana w szczegol-
nosci w oparciu o art. 12 TBER dotyczacy
m.in. pomocy na budowe, moderniza-
cje i odnowienie obiektéw kolejowej
infrastruktury ustugowej na potrzeby
transportu jedno- i multimodalnego.
Wsparcie to moze obejmowac zaréwno
tworzenie nowych obiektow, jak i ich
modernizacje czy odnowienie, w tym
wymiane istniejacych elementéw in-
frastruktury. TBER ma zastosowanie wy-
tacznie do pomocy, ktéra nie przekracza
nastepujacych progow wyrazonych jako
maksymalne kwoty pomocy:
w  przypadku indywidualnej po-
mocy inwestycyjnej przyznanej w
ramach programu na budowe, mo-
dernizacje i odnowienie obiektéw
terminalowych - do 30 mIn EUR na

projekt;

w przypadku pomocy inwestycyjnej
ad hoc na budowe, modernizacje i
odnowienie towarowych terminali
kolejowych —do 10 min EUR na pro-
jekt.

Pomoc moze by¢ przyznawana wiasci-
cielom lub operatorom infrastruktury
kolejowej, ktorzy realizujg inwestycje
polegajace na budowie, modernizagji
lub odnowieniu ww. obiektéw wytgcz-
nie w ramach programéw pomoco-
wych. Wyjatek stanowi pomoc dotycza-
ca towarowych terminali kolejowych,
ktéra moze by¢ przyznawana rowniez w
formie pomocy ad hoc, czyli poza pro-
gramem pomocowym. W takim przy-
padku konieczne jest jednak wykazanie,
ze przewidywany popyt na przepusto-
wos¢ — przynajmniej w srednim okre-
sie — przewyzsza faczng przepustowoscé
istniejacej oraz planowanej infrastruk-
tury alternatywnej (infrastruktury, ktéra
moze stanowi¢ realng alternatywe do
infrastruktury objetej wsparciem).

Za koszty kwalifikowalne uznaje sie
koszty inwestycji ponoszone na rzeczo-
we aktywa trwate, zarbwno stacjonarne,
jak i ruchome, a takze na wartosci nie-
materialne i prawne bezposrednio zwia-
zane z realizacjg inwestycji. Obejmuja
one miedzy innymi zagospodarowanie
terenu, budowe i wyposazenie obiek-
tow takich jak magazyny czy terminale,
zakup urzadzen operacyjnych wyko-
rzystywanych w funkcjonowaniu infra-
struktury (np. wozkow kontenerowych),
a takze systemy informatyczne i cyfrowe
stuzace $wiadczeniu ustug  transpor-
towych. Do kosztow kwalifikowalnych
zalicza sie rowniez wydatki na studia
wykonalnosci, analizy topologiczne, pla-

Tab. 2. Liczba aktywnych srodkdw i nowych Srodkdw pomocy paristwa w 2024 .
w podziale na rodzaj procedury

. = Wartosci Udziat
Wartosci Wartosci . .
. bezwzgledne:  Udziatprocen-  Udziat procen- procentowy:
Rodzaj procedury bezwzgledne:  bezwzgledne:
Nowe (bez towy: Aktywne towy: Nowe Nowe (bez
Aktywne Nowe
kryzysowych) kryzysowych)
ABER 1618 856 856 17% 19% 20%
FIBER 80 58 58 1% 1% 1%
GBER 6509 3187 3187 69% 72% 74%
Suma wylqczefi 8207 4101 4101 87% 93% 95%
blokowych
Pomoc notyfiko- 1246 328 27 13% 7% 5%
wana
Razem 9453 4429 4328 100% 100% 100%

Zrédto: State aid Scoreboard 2025
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nowanie oraz instalacje. Jednoczesnie
wyklucza sie mozliwo$¢ finansowania
kosztow zwigzanych z dziatalnoscig po-
zatransportowa. Dziatalnoscig pozatran-
sportowa sa ustugi komercyjne niezwia-
zane ze zrbwnowazonym transportem
ladowym, w tym ustugi pomocnicze
dla pasazerow, spedytoréw lub innych
ustugodawcow, takie jak wynajem biur,
sklepéw i hoteli

Wysokos¢ pomocy nie moze przekra-
cza¢ okreslonych progéw. Maksymalna
kwota wsparcia jest ograniczona do niz-
szej z dwoch wartosci: roznicy pomie-
dzy kosztami kwalifikowalnymi a zdys-
kontowanym zyskiem operacyjnym (w
ekonomicznym cyklu zycia inwestycji)
oraz wartoscig kocowa inwestycji(war-
tosci koncowej na koniec ekonomiczne-
go cyklu zycia inwestycji), lub 50% kosz-
tow kwalifikowalnych. Zdyskontowany
zysk operacyjny obejmuje réwniez przy-
chody generowane przez dziafalnos¢
pozatransportowg powiazang z funkcjg
transportowga obiektu (np. wynajem po-
wierzchni handlowych znajdujacych sie
w obiekcie). Zdyskontowany zysk ope-
racyjny i wartos¢ koncowga odlicza sie
od kosztow kwalifikowalnych ex ante na
podstawie rozsgdnych prognoz albo ex
post przy uzyciu mechanizmu wycofa-
nia. Kwota pomocy moze pozwalac¢ na
osiggniecie rozsagdnego zysku. Rozsadny
zysk ustala sie w odniesieniu do typo-
wego zysku dla danego sektora i typu
projektu. W kazdym przypadku stopa
zwrotu z kapitatu, ktéra nie przekracza
odnosnej stopy SWAP powiekszonej o
premie w wysokosci 100 punktow ba-
zowych, jest uznawana za rozsadng. W
przypadku projektéw o wartosci pomo-
cy nieprzekraczajacej 5 min euro stosuje
sie uproszczong zasade, zgodnie z kto-
rag maksymalna intensywnos¢ wsparcia
wynosi 50% kosztow kwalifikowalnych.
Dodatkowo mozliwe jest zwiekszenie
intensywnosci pomocy o maksymalnie
10 punktéw procentowych dla inwe-
stycji realizowanych wzdtuz sieci TEN-T
(Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j).

Warunkiem udzielenia pomocy jest
zapewnienie otwartego, przejrzystego
i niedyskryminacyjnego dostepu do in-
frastruktury dla wszystkich zaintereso-
wanych uzytkownikéw, zgodnie z obo-
wigzujacymi regulacjami sektorowymi.
Rowniez wszelkie koncesje lub inne
formy powierzenia realizacji, eksploata-
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gji lub wynajmu infrastruktury osobom
trzecim muszg by¢ przyznawane na za-
sadach konkurencyjnych, przejrzystych
i niedyskryminacyjnych. W sytuacji, gdy
wiasciciel, zarzadca oraz potencjalny
uzytkownik koncowy nalezg do tej sa-
mej grupy kapitatowej, dostep do eks-
ploatacji infrastruktury powinien byc
przyznawany w drodze otwartej i kon-
kurencyjnej procedury. Wymog ten nie
dotyczy jednak przypadkéw moderni-
zacji, w ktorych naktady inwestycyjne w
okresie co najmniej pieciu lat nie prze-
kraczajg 10% wartosci inwestycji poczat-
kowej.

Innym waznym przepisem pozwa-
lajgcym na udzielenie wsparcia dla
transportu intermodalnego jest art. 15
TBER. Przepis ten pozwala na udziele-
nie wsparcia na zakup intermodalnych
jednostek fadunkowych. Pomoc moze
dotyczy¢ zakupu zaréwno nowych, jak
i uzywanych intermodalnych jednostek
tadunkowych. Za koszty kwalifikowalne
uznaje sie réznice pomiedzy kosztami
jednostek transportowych — wykorzy-
stywanych wytacznie w  transporcie
drogowym a kosztami intermodalnych
jednostek tadunkowych, ktére moga
by¢ wykorzystywane w ramach zréwno-
wazonego transportu multimodalnego.
Do kosztéw kwalifikowalnych zalicza sie
réwniez wydatki zwigzane z przygoto-
waniem przedsiewziecia, w tym studia
wykonalnosci, a takze koszty planowa-
nia i instalacji. Wysoko$¢ przyznanej po-
mocy nie moze przekracza¢ 40% kosz-
tow kwalifikowalnych.

Pomoc przyznawana na podstawie
poddanych analizie przepiséw TBER
musi by¢ przejrzysta — w szczegoInosci
konieczne jest precyzyjne okreslenie jej
wysokosci, zachowanie limitéw wskaza-
nych w rozporzadzeniu oraz spetnienie
tzw. efektu zachety. Efekt ten uznaje sie
za spetniony zwiaszcza wtedy, gdy be-
neficjent ztozy do wiasciwego panstwa
cztonkowskiego pisemny wniosek o
udzielenie pomocy przed rozpoczeciem
realizacji projektu lub podjeciem dzia-
tan. W niektorych przypadkach wyma-
gane jest takze spetnienie dodatkowych,
bardziej rygorystycznych warunkdw. Po-
nadto niezbedne bedzie przestrzeganie
zasad kumulacji pomocy, a takze okre-
slonych obowigzkéw informacyjnych i
publikacyjnych.
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Whioski

Wsparcie publiczne jest kluczowym
czynnikiem  umozliwiajacym  rozwoj
transportu intermodalnego, ktéry ze
wzgledu na swoja kapitatochtonnos¢
i ryzyko inwestycyjne nie rozwija sie w
wystarczajgcym stopniu w warunkach
rynkowych. Pomoc na rzecz transportu
intermodalnego co do zasady spetnia
przestanki pojecia pomocy publiczne;
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, co
oznacza koniecznos¢ zapewnienia jej
zgodnosci z przepisami prawa UE. Do-
tychczasowy model oparty gtéwnie na
zgfaszaniu (notyfikacji) pomocy Komisji
Europejskiej byt czasochtonny i ograni-
czat tempo realizagji inwestycji. Wpro-
wadzenie TBER stanowi istotng zmiane
systemowg, umozliwiajacg udzielanie
wsparcia bez obowigzku zgtoszenia po-
mocy Komisji Europejskiej, co znaczaco
upraszcza i przyspiesza proces inwe-
stycyjny. Jednoczesnie nowe regulacje
ograniczaja swobode panstw cztonkow-
skich poprzez ujednolicenie warunkow
udzielania pomocy na poziomie unij-
nym oraz w niektérych przypadkach
wprowadzajg mniej korzystne warunki
udzielania wsparcia od dotychczaso-
wych, tak jest np. w odniesieniu do za-
kupu intermodalnych jednostek tadun-
kowych. TBER wprowadza szczegdtowe
wymogi dotyczace m.in. progéw pomo-
cy, kosztow kwalifikowalnych, intensyw-
nosci wsparcia oraz zasad dostepu do
infrastruktury, co zwieksza przejrzystosc¢
systemu, ale jednoczesnie wymaga od
organow krajowych wysokiego pozio-
mu kompetencji w zakresie stosowania
prawa pomocy publicznej. Mozna prze-
widywac, ze w przysztosci wsparcie dla
transportu intermodalnego bedzie w
przewazajacej mierze realizowane w
oparciu o mechanizm wyfgczen bloko-
wych (TBER). <
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