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1. WSTEP

Przedstawione w Biatej Ksigdze! rekomendacije dla polityki transportowej Unii Europejskiej, sformutowane
W celu zredukowania wielkos$ci emisji CO2 0 60% do roku 2050 wzgledem poziomow z roku 1990, zalecaja,
zeby do 2030 r. 30% ogotu przewozow tadunkéw na odleglos¢ wieksza niz 300 km byto wykonywanych
transportem mniej emisyjnym niz samochodowym, tj. kolejowym lub wodnym, za$ do 2050 r. ponad 50%?.
Dokument zwraca tez uwage na stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej
sieci bazowej TEN-T, a do 2050 r. osiagniecie wysokiej jej jakosci i przepustowosci.

Infrastruktura bocznicowa pojawia si¢ w waznych punktach procesu transportu tadunkéw/towardw,
i jej poprawa oraz wsparcie moga mie¢ znaczacy wplyw na rozwdj transportu tadunkéw koleja.

Bocznica kolejowa stanowi wazny element infrastruktury kolejowej, taczacy m.in. linie kolejowe
z miejscami roztadunku/przetadunku towarow w obiektach infrastruktury ustugowej, zwanych dalej
,,OIU” tj. punktach zatadunkowych/terminalach przetadunkowych.

Jest to takze istotny element dla transportu intermodalnego, ktory od ostatnich dwoch lat przezywa
w Polsce regres w zwigzku z zawirowaniami na miedzynarodowej scenie politycznej za wschodnig granica
Polski, skutkujgcymi m.in. zmianami kierunkow i rodzajow potokow towarow, niepewng Sytuacja
geopolityczng oraz poszukiwaniem alternatywnych srodkéw transportu i nowych kanatéw dystrybucji
tadunkow ze wschodu na zachod.

Regres kolejowego transportu towarow w Polsce w ostatnich latach widoczny jest w calej tej gatezi
transportu. W 2023 r. kolej przewiozta prawie 231,7 min ton towaréw co oznacza, ze W porownaniu np.
72022 r. ich masa byla nizsza o 16,9 min ton (- 6,8 %).

WYKRES 1. MASA tADUNKOW W KOLEJOWYCH PRZEWOZACH TOWAROWYCH W LATACH 2018-2023
WG DANYCH UTK (PRZERYWANA LINIA TRENDU)
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Mniejszy spadek rok do roku odnotowaly wyniki pracy przewozowej, ktora wyniosta 61,6 mld
tonokilometréw — o 0,9 mld tonokilometrow mniej (-1,4%) niz przed rokiem. Pomimo spadkow, taczna
wielko$¢ pracy przewozowej z 2023 r. to i tak drugi najwyzszy wynik na przestrzeni ostatniej dekady.

! Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Rada Unii
Europejskiej, Bruksela, 29 marca 2011 r.

2 SWD (2016) 226 final. The implementation of the 2011 White Paper on Transport "Roadmap to a Single European Transport Area — towards
a competitive and resource-efficient transport system" five years after its publication: achievements and challenges, dokument roboczy Komisji
Europejskiej, 01.07.2016 Bruksela s. 21. ,, This goal has been based on the modelling scenarios carried out to support the impact assessment
of the White Paper. All scenarios assumed that the long distance road freight transport will continue to grow. To achieve the 60% CO2
reduction target by 2050 relative to 1990, part of the road freight growth (corresponding to 30% volumes over long distances by 2030) would
need to be ‘shifted’ to other modes. For monitoring purposes at EU level this goal can be expressed as percentage points decrease in the modal
share of road freight over 300 km in the total freight transport over 300 km. More specifically, this implies a 4 percentage points decrease by
2030 and 9 percentage points decrease by 2050 relative to the 2005 shares based on the on the modelling scenarios carried out to support the
impact assessment of the White Paper”.
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WYKRES 2. PRACA PRZEWOZOWA W KOLEJOWYCH PRZEWOZACH TOWAROWYCH W LATACH 2018—-2023
WG DANYCH UTK (PRZERYWANA LINIA TRENDU)
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Udziat przewozow intermodalnych jednostek fadunkowych w rynku kolejowego transportu towarow w Polsce
wg masy oraz wg pracy przewozowej w latach 2018-2023 pokazuje z kolei ponizszy wykres. Widzimy
tu wspomniany wyzej regres od 2021 r. w zakresie pracy przewozowej oraz masy przewiezionych towarow.

WYKRES 3. UDZIAt PRZEWOZOW INTERMODALNYCH JEDNOSTEK tADUNKOWYCH W RYNKU KOLEJOWEGO
TRANSPORTU TOWAROW W POLSCE WG MASY ORAZ WG PRACY PRZEWOZOWEI W LATACH 2018-2023
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Poza kwestiami poprawy infrastruktury bocznicowej, jej parametrow i dostepnosci, istotny jest takze
wypracowany nowy model wsparcia finansowego transportu intermodalnego z udziatem kolei,
wypetniajacy warunek dokumentu ,,Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa
do 2040 r.”, zwanych dalej ,,KRTI” w postaci dodatkowej ulgi intermodalnej dla tadunkow
intermodalnych na sieci PKP Polskich Linii Kolejowych S.A., zwanych dalej ,,PKP PLK” dla ,,szybkich”
pociggow intermodalnych®. Model oparty jest na przeprowadzonych przez Szkote Gtowng Handlowa,
badaniach rynku co do elastycznosci popytowej roznych gatezi transportu towarowego kolejowego®.

KRTI w ramach realizacji celu 1C Wspieranie rozwoju bocznic kolejowych wskazuja na dwa ponizsze
dziatania, zarowno o charakterze jednorazowym jak i dziataniach ciaglych:

a) przeprowadzenie opracowania programu wsparcia rozwoju bocznic kolejowych jako swoistego
dokumentu diagnozy stanu i rekomendacji na przyszto$¢ z uwzglgdnieniem mozliwych
instrumentow wsparcia wlascicieli/operatorow bocznic kolejowych w zakresie wykorzystania np.
instrumentow finansowych, podatkowych, w zakresie kosztow dostepu do tej infrastruktury,
uregulowan prawnych,

8 zob. Rekomendacje dotyczace wprowadzenia nowego systemu wsparcia transportu intermodalnego: https:/www.gov.pl/web/infrastruktura/ulga-
intermodalna.

4 Szkota Gtoéwna Handlowa w Warszawie na zlecenie PKP PLK przygotowala z koficem 2022 r. opracowanie dra Wolanskiego pn.: ,,Analiza
rynku, o ktoérej mowa w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkéw udostgpniania
infrastruktury kolejowej”.
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b) wspieranie dzialan w zakresie rewitalizacji, modernizacji i rozbudowy bocznic kolejowych
w celu wzrostu liczby zmodernizowanych/rozbudowanych bocznic kolejowych, wzrostu liczby
uzytkowanych bocznic.

W procedowanym na dzien sporzadzenia rekomendacji w Komisji Europejskiej wniosku do Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe Rady 92/106/EWG w odniesieniu do ram
wsparcia na rzecz transportu intermodalnego towardéw oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2020/1056 w odniesieniu do obliczania oszczgdnosci kosztow zewngtrznych i generowania
danych zagregowanych®, potozony jest np. duzy nacisk na skracanie tzw. ,, ostatniej mili” W transporcie
drogowym towarow skonteneryzowanych i zmniejszaniu kosztow zewngetrznych transportu drogowego.

Celem tych dziatan jest zatem zwigkszenie konkurencyjnosci transportu intermodalnego np. kolejowego
w porownaniu z transportem drogowym na duze odlegtosci, aby pobudzi¢ przejscie z drogowego
transportu towarowego na inne rodzaje transportu, a tym samym zmniejszy¢ koszty zewnetrzne.

Zwigkszenie roli transportu kolejowego, morskiego i realizowanego wodami $rodlagdowymi w transporcie
towarowym ogélem ma pomoc w zmniejszeniu zaréwno negatywnych efektow zewnetrznych, jak
1 poziomu zuzycia energii w transporcie. Warto tu zaznaczy¢, ze w 2023 r. w Polsce $rednia odlegtos¢
przewozu 1 tony koleja wyniosta prawie 266 km, czyli o ponad 14 km wigcej niz w 2022 r. Jest to zarazem
najwyzsza warto$¢ Sredniej odleglosci na przestrzeni ostatnich 10 lat.

RYSUNEK 1. PRZYKEAD tANCUCHA LOGISTYCZNEGO W RAMACH INTERMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO.
ZRODtO: EUROPEJSKI TRYBUNAt OBRACHUNKOWY

- Pt}

1.1. UWARUNKOWANIA PRAWNE

Bocznica kolejowa w rozumieniu art. 4 pkt 10 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(Dz.U. z 2023 r. poz. 1786), zwanej dalej ,,u.0.t.k.” to wyznaczona przez zarzadce infrastruktury droga
kolejowa, potaczona bezposrednio lub posrednio z linig kolejowa, stuzaca do wykonywania czynnosci
tadunkowych, utrzymaniowych lub postoju pojazdow kolejowych albo przemieszczania i wiaczania
pojazdow kolejowych do ruchu po sieci kolejowej. Ponadto ustawodawca w art. 4 pkt 10a u.o.t.k.
wprowadzil takze definicj¢ uzytkownika bocznicy kolejowej, tj. podmiotu zarzadzajacego bocznica
kolejowa.

Bocznica kolejowa posiada odrebne $wiadectwo bezpieczenstwa, opracowany regulamin pracy bocznicy
kolejowej, ktory jest uzgodniony z zarzadcg infrastruktury (stycznym dla infrastruktury bocznicy) oraz
zatwierdzony przez uzytkownika. Do eksploatacji bocznic kolejowych nie wymaga sie posiadania

5 zob. Whiosek - Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe Rady 92/106/EWG w odniesieniu do ram wsparcia na rzecz
transportu intermodalnego towardw oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 w odniesieniu do obliczania oszczednosci
kosztow zewnetrznych i generowania danych zagregowanych: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/2uri=CONSIL:ST_15200_2023_INIT.
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autoryzacji bezpieczenstwa. Jezeli natomiast zarzadca infrastruktury posiada autoryzacj¢ bezpieczenstwa,
nie wymaga si¢ od niego pozyskania §wiadectwa bezpieczenstwa. Jednolity certyfikat bezpieczenstwa
moze rdwniez obejmowac bocznice stanowigce wlasnos¢ przedsigbiorstwa kolejowego, jezeli sa one ujete
w systemie zarzadzania bezpieczenstwem.

Autoryzacja bezpieczenstwa stosownie do art. 4 pkt 18b u.o.t.k. jest dokumentem potwierdzajacym
ustanowienie przez zarzadce infrastruktury systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz zdolnosé
speliania przez niego wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i utrzymania
infrastruktury kolejowej.

RYSUNEK 2. BOCZNICA KOLEJOWA - KLASYFIKACIA, WARUNKI, PODZIAL
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Legenda

W art. 44 pkt 2. u.o.t.k. ustawodawca wyltaczyt z obowigzku uzyskania licencji przewoznika m.in.
przedsigbiorcow wykonujacych przewozy wylacznie po prywatnej infrastrukturze kolejowej, w tym
na prywatnych bocznicach. Bocznica prywatna zwolniona jest rOwniez ze stosowania przepisow U.0.t.K.,
dotyczacych udostgpniania infrastruktury kolejowej okre$lonych w rozdziale 6 u.o.t.k. (art. 3 ust. 3
u.o.t.k.), rozdziale 6a u.o.t.k., a takze przepisow rozdziatu 7 u.o.t.k. w zakresie finansowania nie stosuje
si¢ do bocznic kolejowych oraz do przedsigbiorcow wykonujacych na nich przewozy. Nalezy takze
wskazaé, ze w art. 18 ust. 2 u.o.t.k. zwalnia z obowigzku posiadania licencji i §wiadectwa maszynisty przez
prowadzacych pojazdy kolejowe m.in. na bocznicach kolejowych. Podmiot zarzadzajacy bocznica
kolejowg w zwigzku ze wspomnianym zwolnieniem wystawia prawo kierowania pojazdem kolejowym
oraz stosowne autoryzacje. Wyjatkiem od tego sg przewoznicy kolejowi posiadajacy jednolity certyfikat
bezpieczenstwa i zarzadcy posiadajacy autoryzacj¢ bezpieczenstwa. W ich przypadku pojazdy kolejowe
na bocznicy moze prowadzi¢ maszynista zatrudniony przez nich lub $§wiadczacy na ich rzec ushugi
z odpowiednig autoryzacja na dang infrastrukturg.

W przypadku bocznic, bedacych elementem OlU, zastosowanie znajda przepisy rozdziatu 6a u.o.t.k., ktore
wskazuja, ze zarzadzajacy obiektem sporzadza statut obiektu, w ktorym okresla, czy obiekt przeznaczony
jest do udostepniania. Swiadczacy ustugi moze okresli¢, ze obiekt nie jest przeznaczony do udostepniania
tylko w przypadku, gdy obiekt nie jest uzywany. W przypadku podjecia przez zarzadzajacego bocznica,
decyzji o jej udostepnianiu, nalezy spelnié¢ pozostate wymagania okreslone w rozdziale 6a u.o.t.k. czyli
opracowa¢ regulamin obiektu oraz cennik dostepu — skalkulowany zgodnie z zasadami okreslonymi
w u.0.t.K.. Dopuszczalne jest rowniez udostepnianie bocznic kolejowych w trybie rozdziatu 6 u.o.t.k.
(udostepnianie jazd manewrowych), jednak w praktyce sytuacje takie majg miejsce bardzo rzadko.

Optaty za udostepnienie bocznicy, wchodzacej w sktad OIU, zgodnie z art. 36e u.0.t.k., nie moga
przekracza¢ kosztéw jej udostgpniania ponoszonych przez operatora powigkszonych o rozsadny zysk
6



okreslony jako stopa zwrotu z kapitalu wlasnego ustalona przez operatora, uwzgledniajaca ewentualne
ryzyka, w szczeg6lnoSci zwiazane z przychodami, oraz sSrednig stopg zwrotu dla danego sektora
w ostatnich latach, nie wigksza niz 10%. Oplaty te nie podlegaja zatwierdzeniu przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,Prezesem UTK?”, ktéry moze dokona¢ ich kontroli w zwiazku
ze skargg przewoznika kolejowego na zapisy regulaminu dotyczace opfat.

Zapisy Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343), zwang dalej ,,dyrektywa
2012/34/UE” wskazuja, ze infrastruktura bocznic nie podlega udostepnieniu, a zarzadcy tej infrastruktury
nie podlegaja obowigzkom wskazanym w dyrektywie i natozonym na zarzadcow infrastruktury. Motyw
12 dyrektywy 2012/34/UE wskazuje, ze nalezy zagwarantowa¢ niedyskryminujacy dostep takze
do bocznic odgateziajacych si¢ od toréw stacyjnych i szlakowych, takich jak bocznice zaktadowe,
niezaleznie od ich wlasno$ci, w przypadku gdy stanowia one tory dojazdowe do innych OIU, ktore sg
niezbedne do $wiadczenia ustug przewozowych oraz w przypadku, gdy stuza one lub moga stuzy¢ wiecej
niz jednemu klientowi koncowemu.

Regulacje dotyczace udostepniania OIU zostaly okreslone réwniez w rozporzadzeniu wykonawczym
Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektow infrastruktury
ustugowe;j 1 ustug zwigzanych z kolejg (Dz. Urz. UE L 307/1). W rozporzadzeniu tym uj¢to m.in. zasady
dotyczace rozpatrywania wnioskow dostepowych oraz wymogi dotyczace publikacji informacji na temat
danego OIU.

W ramach dostosowywania polskiego porzadku prawnego do wymagan, okreslonych w prawie Unii
Europejskiej, wdrozono do prawa krajowego regulacje miedzy innymi dotyczace statusu infrastruktury
prywatnej i udostepniane;.

Bocznice kolejowe podlegaja kontroli Prezesa UTK, ktory kontroluje spetnianie warunkéw lub wymagan,
zawartych m.in. w $wiadectwach bezpieczenstwa. Kontroluje on takze zgodno$¢ dziatania m.in.
zarzadcow infrastruktury, uzytkownikéw bocznic kolejowych, przewoznikow kolejowych z przepisami
prawa europejskiego i krajowego w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego. Zatem Prezes UTK
posiada kompetencje nadzorcze w stosunku do udostgpniania OIU (czyli takze i bocznic) okres$lone
w u.0.t.K. np. poprzez kontrole zgodno$ci zapisow regulaminu dostepu do OIU z u.o0.t.k. lub rozpatrywaniu
skarg na odmowe dostgpu do OIU.

1.2. CZY BOCZNICE KOLEJOWE STANOWIA OBIEKT INFRASTRUKTURY USLUGOWEJ?

Zgodnie z art. 4 pkt 51 u.o.t.k. OIU to obiekt budowlany wraz z gruntem, na ktorym jest usytuowany,
oraz instalacjami i urzadzeniami, przeznaczony w catosci lub w cze$ci do Swiadczenia jednej lub
wickszej liczby ustug, o ktorych mowa w ust. 2 i 3 zatacznika nr 2 do u.0.t.k.. Méwiac o OIU nalezy
takze wskazac¢ operatora takiego obiektu, ktory zostat zdefiniowany w art. 4 pkt 52 u.o.t.k. operator OlU
to podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu obiektem infrastruktury ustugowej lub
$wiadczeniu na rzecz przewoznikoéw kolejowych co najmniej jednej z ushug, o ktorych mowa w ust. 213
zatacznika nr 2 do u.o.t.k.. Na bocznicy kolejowej w rozumieniu art. 4 pkt 10 u.0.t.k. wiasciciel moze
ustanowi¢ OIU na cato$ci lub czgéci.

1.3. ART. 38 BA U.O.T.K. W ZAKRESIE SPECJALNEJ PROCEDURY DOT. ROZBIORKI BOCZNICY
KOLEJOWEJ

Przy analizie przepiséw, dot. bocznic kolejowych, warto zatrzymac si¢ takze przy art. 38 ba u.o.t.k., ktory
zawiera mechanizm prawny, eliminujacy niekontrolowang likwidacj¢ infrastruktury kolejowej. Przy
omawianiu tego zagadnienia warto odpowiedzie¢ sobie na pytanie czy mechanizm stosujemy tylko do
bocznic publicznych czy réowniez prywatnych? Czy przepisy te stosujemy w zakresie bocznic
nieczynnych?

Czynnosci dotyczace likwidacji linii/bocznicy kolejowej, o ktorych mowa w art. 38ba u.0.t.k., nalezy
interpretowa¢ w powiazaniu z definicjami normatywnymi oraz obowigzkami, wynikajacymi z u.0.t.k. dla



zarzadcow infrastruktury. Bocznica kolejowa jest co do zasady infrastruktura kolejowa, a uzytkownik
bocznicy kolejowej — szczegdlnym przypadkiem zarzadcy infrastruktury.

W tresci art. 3 u.o.tk. wprowadzono wylaczenia od stosowania przepisow U.0.t.K., wyjatkiem jest
tu stosowanie przepisow do infrastruktury nieczynnej w art. 38a-38ba u.o.t.k., w tym przepis regulujacy
likwidacje drogi kolejowej, ktory znajdzie zastosowanie w art. 38ba.

Zgodnie z art. 4 pkt 1c u.o.tk. infrastruktura prywatna to rodzaj infrastruktury kolejowej,
wykorzystywanej wylacznie do realizacji wlasnych potrzeb jej wiasciciela lub zarzadcy, innych niz
przewoz osob.

Wyktadnia jgzykowa art. 3 ust. 2, 31 6 u.0.t.k. w zwigzku z art. 38ba ust. 6 u.o.t.k. wskazuje, ze procedura
przygotowania likwidacji drogi kolejowej okreslona w art. 38ba u.0.t.K. znajduje zastosowanie w stosunku
do bocznic kolejowych niebgdacych infrastrukturg prywatng oraz w stosunku do nieczynnych bocznic
kolejowych.

2. OPISSTANU INFRASTRUKTURY BOCZNIC W POLSCE

Bocznice kolejowe, jak juz zostato zaakcentowane, stanowig element punktowej infrastruktury kolejowe;j
i s czeScig systemu transportowego kraju - to droga kolejowa, taczaca sie z siecig linii kolejowych. Petnig
one funkcje: wykonywania zatadunku/wytadunku wagondw, postoju, czynnosci utrzymaniowych, a takze
przemieszczania i wlaczania do ruchu pojazdow kolejowych po sieci kolejowej. Dzieli si¢ je takze
na stacyjne i szlakowe w zalezno$ci od miejsca wiaczenia pojazdéw kolejowych do sieci. Moga mie¢ statut
infrastruktury prywatnej lub infrastruktury udostepnianej. Bocznice funkcjonujg samodzielnie lub sg
czescia infrastruktury ustugowej w ramach terminali intermodalnych czy tez centrow logistycznych. Sa
takze elementem infrastruktury taczacej poszczegolne galezie transportu tzw. ostatniej mili.

Wedhug danych UTK® na dzien 2 kwietnia 2024 r. w obrocie prawnym znajdowato si¢ 958 waznych
$wiadectw bezpieczenstwa, wydanych dla uzytkownikéw bocznic kolejowych na obszarze Polski
(powyzsze nie uwzglednia §wiadectw bezpieczenstwa wydawanych dla wojskowych bocznic kolejowych).

Najwigksza liczba bocznic prywatnych funkcjonuje w wojewodztwach $laskim i dolnoslaskim, co wynika
przede wszystkim z potrzeb m.in. przemystu wydobywczego i cigzkiego, natomiast najmniejsza liczba
bocznic dziata w wojewodztwie lubuskim, za$ na 100 km? powierzchni regionu najmniejsza liczba bocznic
kolejowych jest na Warmii i Mazurach, Mazowszu, Podlasiu, Lubelszczyznie, Lubuskim i Pomorzu
Zachodnim.

Potencjalnie silnym generatorem rozwoju infrastruktury bocznicowej staly si¢ specjalne strefy
ekonomiczne, zwane dalej ,,SSE”, ktore tworzono w Polsce pod koniec lat 90-tych. Dzigki zaoferowaniu
ulg podatkowych i innych zachet w strefach tych pojawila si¢ tendencja tworzenia parkéw
przemystowych, terminali, koncentrujaca dziatalno$¢ firm w okreslonych obszarach terytorialnych.
W 2018 r. dokonano istotnej nowelizacji ustawy o SSE — w jej efekcie SSE objety obszar catego kraju.

Naturalng podstawg dla rozwoju infrastruktury bocznicowe;j jest takze rozwdj transportu intermodalnego
i terminali intermodalnych w Polsce’. Wigkszo$¢ terminali koncentruje sie¢ wokot aglomeracji, terendw
przemystowych, w portach morskich oraz na granicy z Biatorusia. Trzy najwigksze terminale znajduja si¢
w portach w Gdansku i Gdyni i stanowia ponad 50% tacznej przepustowosci wszystkich terminali
intermodalnych w Polsce.

Co do zasady terminale intermodalne obstugujg przede wszystkim przesylki statek-kolej, statek-droga
(terminale morskie) oraz kolej-droga (terminale ladowe). Stad tez cel zwigkszenia wykorzystania
transportu kolejowego w transporcie intermodalnym musi by¢ rowniez uzupetniony dzialaniami majacymi
na celu skrocenie ,,0statniej mili” dostaw fadunkow z terminali. Bardzo duzymi generatorami ruchu

® UTK prowadzit RINF do marca 2024. Obecnie funkcjonuje europejski rejestr na podstawie: Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
2019/777 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie wspolnych specyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej i uchylajacego decyzj¢ wykonawcza
2014/880/UE.

" KRTI wskazuje na 49 istniejacym terminali, laczacych co najmniej dwie galezie transportu oraz 22 planowane tego typu inwestycje.



transportu intermodalnego, a tym samym rozwoju infrastruktury bocznicowej sa polskie porty morskie
oraz terminale graniczne, co przedstawiajg ponizsze rysunki. Kluczowa role odgrywaja najwicksze
terminale morskie dedykowane obstudze ruchu kontenerowego, tj.. BHCT - Baltic Hub Container
Terminal Sp. z 0.0., BCT - Baltycki Terminal Kontenerowy Sp. z 0.0. oraz GCT - Gdynia Container
Terminal Sp. z o.0.

Najwigkszym terminalem w Polsce i jednocze$nie na Baltyku o funkcji typu ,,hub” jest BHCT
zlokalizowany w Gdansku. Na drugim miejscu jest terminal BCT w Gdyni. Nieco mniejszy, rowniez
w Gdyni, jest terminal GCT. Sg one, zwlaszcza BHCT, czgsécig globalnych tancuchéw dostaw
obstugujacych najwigksze kontenerowce. W zwigzku z rosngcym wskaznikiem konteneryzacji masy
towarowej oraz wzrostem gospodarczym na najblizsza dekad¢ planowane sg duze inwestycje, np.:
w zakresie budowy i rozbudowy morskich terminali kontenerowych. Mianowicie, mowa m.in. o budowie
gtebokowodnego terminala kontenerowego w Porcie Swinoujscie.

RYSUNEK 3. GtOWNE BEZPOSREDNIA RELACJE INTERMODALNE Z PORTU GDANSK W 2023 R.
ZRODEO: UTK

Poman %
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RYSUNEK 4. GtOWNE BEZPOSREDNIE RELACIE INTERMODALNE Z PORTU GDYNIA W 2023 R.
ZRODEO: UTK

Gliwacs Slawkdw



RYSUNEK 5. NAIWAZNIEISZE STACJE GRANICZNE DLA PRZEWOZOW INTERMODALNYCH W POLSCE.
ZRODEO: UTK

Konieczno$¢ prowadzenia dziatan w kierunku rozbudowy infrastruktury punktowej, do ktorej zalicza si¢
réwniez bocznice wskazywana jest w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.Urz.UE.L Nr 348, str. 1), zwanym dalej ,,rozporzadzeniem 1315/2013”.

Zawiera ono konkretne wskazania lokalizacyjne platform logistycznych i terminali towarowych na
sieciach bazowej i komplementarnej w Polsce. W celu poprawy oferty transportu kolejowego
implementowany jest projekt unijnych kolejowych korytarzy towarowych (Rail Freight Corridors — RFC).
Przez Polske¢ biegng trzy korytarze: RFCS (Baltyk — Adriatyk), RFC8 (Morze Potocne - Baltyk) oraz
RFC11 (tzw. korytarz bursztynowy, taczy potudniowo-wschodnig Polske, Stowacje, Wegry i Stowenig
z granicg biatoruskg w Terespolu).

Polscy operatorzy intermodalni uruchamiajg regularne przewozy intermodalne przede wszystkim
z wykorzystaniem korytarza Baltyk — Morze Potnocne (RCFS), a wigc na osi wschod — zachdd. Sg to
pociagi zarowno wewnatrz europejskie, jak i taczace Azje (Chiny) z Europa w tym: Brzes¢/Mataszewicze)
— Warszawa — Poznan Hamburg/Rotterdam/Duisburg/Antwerpia oraz Gliwice — Rotterdam. Ponadto,
regularne pociagi intermodalne kursuja réwniez z Polski do portéw nad Morzem Srédziemnym
i Adriatykiem z wykorzystaniem korytarzy RCF5 (Battyk — Adriatyk).

W odniesieniu do relacji importowo-eksportowych o relatywnie najstabszej ofercie nalezg kierunki
taczace krajowe centra gospodarcze z Adriatykiem, krajami Europy Srodkowo-WSschodniej oraz krajami
battyckimi, w tym: Szczecin/Swinoujécie — Poznan — Wroctaw — Ostrava (RFC5), Dgbrowa Gérnicza —
Warszawa — Kowno (RFC5), Wroctaw — Koper (RFC5), Mataszewicze — Katowice — Koper (RFC11).

Polska jest $wiadoma perspektyw, jakie stwarzaja przewozy po tzw. Nowym Jedwabnym Szlaku, a co za
tym idzie roli, jaka przypada naszemu krajowi w utrzymywaniu droznosci szlakow kolejowych na linii
Europa — Azja. Kluczowg role petni tu kolejowe przejscie graniczne Terespol — Brzes¢, przez ktore
przechodzi znakomita wigkszo$¢ towarow transportowanych kolejg z Chin do Europy. W celu dalszego
usprawnienia przewozOw prowadzone sg szerokie dzialania inwestycyjne w rejonie ww. przejscia
granicznego (rejon przetadunkowy Mataszewicze), a plany zakladaja budowg trzeciego mostu
kolejowego, co pozwoli znaczaco zwigkszy¢ przepustowos¢ punktu przekraczania granicy. W wyniku
wybuchu wojny w Ukrainie doszto do zamrozenia kontaktow ze strong biatoruska, niemniej nalezy
przypuszczaé, ze w przysztoSci moze dojs¢ do reaktywacji dziatan zmierzajacych do zwigkszenia
przepustowosci ww. przej$cia granicznego i tym samym umozliwienia zwigkszenia potoku towardéw
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przewozonych koleja na kierunku Chiny — Europa. Obecnie niepewna przyszto$¢ przewozow
w kierunku wschod-zachod zachecaja do rozwoju nowych polaczen pomiedzy Dalekim Wschodem
a Europa z korzyscia dla korytarzy w uktadzie poétnoc-potudnie: RFC5 i RFC11.

Eliminacja waskich gardet (infrastrukturalnych, technologiczno-organizacyjnych, regulacyjnych) nalezy
do kluczowych czynnikow poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego i dalszego rozwoju
przewozow intermodalnych i co za tym idzie infrastruktury bocznicowej im towarzyszace;.

Identyfikacja dziatan w zakresie eliminacji waskich gardet i barier ograniczajacych funkcjonowanie
1 rozwoj przewozoéw intermodalnych w relacjach importowo-eksportowych jest $cisle powigzana
z przepustowoscia infrastruktury kolejowej i pozostalymi barierami rozwoju transportu intermodalnego.
Ustalenie priorytetow dla transportu intermodalnego oraz usuni¢cia waskich gardet w celu zwickszenia
przepustowosci kolei zostalo okreslone jako kamien milowy w Krajowym Planie Odbudowy
1 Zwigkszania Odpornosci, zwanego dalej ,,KPO” oraz w KRTI.

3. BOCZNICE KOLEJOWE W TRANSPORCIE INTERMODALNYM

3.1. BARIERY ROZWOJU BOCZNIC

Podstawowa identyfikowang barierg jest wysoki poziom naktadéw inwestycyjnych, niezbednych
do uruchomienia systemu intermodalnego, ktore moga dotyczy¢ nie tylko zakupu intermodalnych
jednostek tadunkowych, specjalistycznego taboru, ale réwniez budowy bocznicy kolejowej czy
specjalnego wyposazenia terminala przetadunkowego. Zatem za istotny problem uzytkownicy bocznic
uznaja wysoki koszt budowy i modernizacji samych bocznic oraz dlugi okres zwrotu z inwestycji.
Wielokrotnie podkreslano istotny udziat kosztoéw zwiazanych z zakupem i dzierzawa nieruchomosci
potrzebnych do prowadzenia dziatalnosci bocznicowe;j.

3.2. ANALIZA SWOT DLA TRANSPORTU INTERMODALNEGO W POLSCE W KONTEKSCIE
BOCZNIC

— niewystarczajaca jako$¢ ustug kolejowych, w tym czgste opdznienia w przewozach, wynikajace
m.in. z koniecznoS$ci postojow na stacjach granicznych czy bocznicach;

— brak dedykowanej przewozom intermodalnym infrastruktury punktowej na stacjach kolejowych,
w tym m.in. bocznic, tor6w manewrowych, itp.;

— niedostateczny rozwdj systemu bocznic kolejowych oraz znikoma wielko$¢ przewozow
rozproszonych.

3.3. OCZEKIWANIA RYNKU (ANKIETA)

Z przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze podmioty wskazywaty na zbyt skomplikowane
i nadmierne wymagania formalno—prawne®. Wymaga to zaangazowania znacznych srodkow finansowych.
Dofinansowanie mogloby by¢ uzaleznione np. od przeladowanej masy towarow.

Jako gtéwne przyczyny wyboru danej lokalizacji terminala intermodalnego zostaty wskazane:
— dostep / istnienie dziatajacej / tatwej do uruchomienia bocznicy kolejowej;
— istnienie kiedy$ w danym miejscu innego terminala / placu tadunkowego / innej infrastruktury;

— dobry dostep do infrastruktury drogowej wysokiej klasy.

8 W zwigzku z wejsciem przepisow tzw. IV pakietu kolejowego od 31 pazdziernika 2020 roku w miejsce certyfikatéw bezpieczenstwa czesé
A czg$¢ B przewoznikowi kolejowemu wydawany jest jednolity certyfikat bezpieczenstwa.

11



WYKRES 4. PRZYCZYNY WYBORU LOKALIZACJI TERMINALA INTERMODALNEGO W SWIETLE WYNIKOW BADAN ANKIETOWYCH

dostep/istnienie dziatajacej/tatwej do uruchomienia bocznicy kolejowej [IEEEGEGEEEEEEEN 27,6%
kiedy$ w tym miejscu byt juz inny terminal/
2 . 21,1%
plac fadunkowy/inna infrastruktura
dobry dostep do infrastruktury drogowej wysokiej klasy [NNREGIGEGGG 17,1%

bliska odlegtos¢ do centrum logistycznego/nadawcy/
: > I 11,8%
odbiorcy kontenerow

bliskoé¢ przejéé granicznych |GG 11,3%
styk linii szeroko- i normainotorowe; [N 10,5%

inne N 9,2%
obecnosc w tym miejscu klienta odbierajgcego kontenery i
obstugiwanego do tej pory transportem drogowym I 7,9%

oferta sprzedazy nieruchomosci w korzystnej lokalizacji/dobrej cenie Il 2,6%

dostepnosc infrastruktury wodnej srodladowej | 1,3%

Program rozwoju bocznic powinien by¢ objety zakresem wsparcia, co pokazuja rowniez wyniki
przeprowadzonych konsultacji z organizacjami reprezentujacymi korzystajacych z ustug kolejowych
przewozow towarowych.

Postulat rewitalizacji, modernizacji i rozbudowy bocznic kolejowych winien by¢ poparty rozwigzaniami
zawierajacymi rzeczywiste udogodnienia dla zarzadcow infrastruktury oraz instrumenty prawno-
organizacyjne likwidujace nadmierne bariery dla takiej dziatalno$ci. Duzego znaczenia nabieraja rowniez
inwestycje uzupehlniajace w stosunku do duzych inwestycji liniowych, tj. rozwijanie sieci torow
fadunkowych na stacjach, czy wspieranie budowy torow gltownych dodatkowych na stacjach, co
w nastepstwie bedzie miato wptyw na zdolnos$¢ przepustowa i na ptynnos¢ ruchu.

4. KONSULTACJE ZRYNKIEM TOWAROWYM - RAPORT
Z BADANIA ANKIETOWEGO

Prezes UTK, jako organ wlasciwy w sprawach regulacji rynku kolejowego, cyklicznie przeprowadza
konsultacje z interesariuszami, w celu pozyskania opinii na temat kolejowych przewozéw towarowych
w Polsce. Trzecia edycja raportu z konsultacji z rynkiem towarowym?®, jest podsumowaniem informacji
na temat wszystkich trudnosci i wyzwan, jakich w ostatnim czasie dos§wiadczyli uczestnicy tego rynku
w Polsce.

Po odwotaniu stanu epidemii w Polsce, w czasach adaptacji branzy do nowej rzeczywisto$ci, wybuchta
wojna w Ukrainie, ktora w wigkszym zakresie niz pandemia COVID-19 wptyneta na rynek kolejowy, tj.:
sankcje, wzrosty cen paliw, inflacja, blokada portéw na Morzu Czarnym, stagnacja gospodarcza
w Europie. Trudnos$ci w najwigkszym zakresie odczut transport intermodalny. Na tle sytuacji geopolitycznej
priorytetem stat si¢ przewoz okreslonych grup towaréw, co spowodowalo zatory na przejsciach
granicznych i w portach, a takze braki taborowe. Ograniczato to mozliwosci transportu pozostatych grup
towarowych.

Raport z konsultacji zostat podzielony na pi¢¢ czg$ci tematycznych 1 w trzeciej grupie obejmuje on
infrastrukture bocznic - Wspodtpraca z zarzadcg infrastruktury, z operatorami OIU i bocznicami.

Najwigksza grupa osob, ktéra uczestniczyta w badaniu (71 z 186), to podmioty korzystajace z ushug
transportu kolejowego. Nieznacznie mniejsza (67 z 186) byta reprezentacja przewoznikow kolejowych.

W pozostatej grupie (36 z 186) znalezli si¢ przedstawiciele uzytkownikoéw bocznic, a takze zarzgdcow
infrastruktury oraz inne podmioty powigzane z branza kolejows.

9 https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/20991,Raport-konsultacje-z-rynkiem-towarowym-2023.html
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Wazna jest rozbudowa infrastruktury kolejowej, ktora usprawni ruch w obrebie terminali (tory odstawcze,
bocznice), a takze wigksza liczba matych terminali. W badaniu ankietowym wskazano na kweste
ztagodzenia przepisdéw, jakie muszg spetnia¢ bocznice kolejowe - uproszczenia procedur dotyczacych
uzyskania swiadectwa bezpieczenstwa dla uzytkownika bocznicy kolejoweyj.

4.1. DOSTEP DO TERMINALI INTERMODALNYCH | BOCZNIC

Wsrdd respondentow, ktdrzy wyrazili swoje zdanie na temat dostgpnosci do terminali i bocznic, dominuje
ocena pozytywna — 31,2%, przy czym takze 48,4% respondentéw zaznaczylo odpowiedz: nie mam
zdania/nie dotyczy, a negatywng odpowiedz — 20,4% respondentow.

Sygnalizowane problemy to:
— zamala jest liczba terminali lub trudno dostgpne;

— terminale charakteryzuje ograniczona przepustowos¢, w tym dhlugi czas oczekiwania, brak
wolnych terminow zatadunkuw/wytadunku (tzw. ,,slotow”);

— ograniczony dostep do terminali/bocznic ze wzgledu na prace prowadzone na sieci PKP PLK;

— ograniczenia wynikajace z niedostosowania infrastruktury terminala/bocznicy, np. za mato torow
zdawczo-odbiorczych, brak elektryfikacji, niedoinwestowanie;

— operatorzy niech¢tnie udostgpniaja swoje terminale podmiotom trzecim.

4.2. OCENA PROCESU REALIZACJI INWESTYCJI NA INFRASTRUKTURZE PUNKTOWEJ
Wsrod udzielonych odpowiedzi 68,8% respondentow zaznaczylo opcje ,,nie mam zdania”, a zdaniem
22% respondentow proces realizacji inwestycji na infrastrukturze punktowej nalezy ocenié¢
negatywnie. Pojawiaja si¢ tutaj problem inwestycji, ktore powoduja degradacje infrastruktury punktowe;j
poprzez jej likwidacje (np. likwidacje czeSci toréw lub calych obiektow, skrocenie dlugosci uzytkowej
torow tadunkowych, pominiecie potrzeb ruchu towarowego).

4.3. EFEKTY REALIZACJI PRAC PROWADZONYCH PRZEZ ZARZADCE INFRASTRUKTURY NA

INFRASTRUKTURZE PUNKTOWEJ

Najwiecej respondentow 44% stwierdzilo, Ze nie zauwazyli oni Zadnych efektow realizowanych
prac, a prawie 38,2% zaznaczylo opcje ,,nie dotyczy”. Wsrod pozytywnych efektow prowadzonych
prac przede wszystkim wskazano:

— poprawe bezpieczenstwa;
— poprawe jakos$ci i parametréw infrastruktury;
— zwickszenie dostepnosci ustug;

— poprawe uktadéw stacyjnych i funkcjonalnosci terminali.

4.4, OCENA WSPOLPRACY Z OPERATORAMI OBIEKTOW INFRASTRUKTURY USLUGOWEJ
Pozytywnie na temat wspélpracy z operatorami obiektow infrastruktury uslugowej wypowiedzialo
sie 32,8% respondentéw, negatywnie 3,8%, za$ 63,4% wybralo opcje ,,nie mam zdania/nie dotyczy”.
Wirod zastrzezen do wspotpracy ankietowani wymienili m.in.:

— trudno$¢ w zaplanowaniu skorzystania z ustugi, z powodu braku informacji czy obiekt begdzie
dostepny;
— niska jakos¢ ustug;
— brak elastycznosci.
4.5. DOSTEP DO PORTOW MORSKICH
W pytaniu o dostep do portéw morskich ocene pozytywna wyrazilo 23,1% respondentéw, negatywnie
ten dostep ocenilo 19,9%, natomiast znowu bardzo duzo bo az 57% respondentéw wskazalo, zZe

w tym zakresie nie ma zdania badz to pytanie ich nie dotyczy. NajczeSciej wskazywanymi problemami
w dostepie do portdw morskich byty:
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— niska przepustowos¢ (zar6wno ze wzgledu na mozliwosci portu, jak i infrastruktury dojazdowej)
oraz dlugi czas oczekiwania na wjazd do portu;

— niedostosowanie portoéw do obstugi duzej liczby pociagow;
— brak koordynacji miedzy portami a zarzadca infrastruktury;
— zbyt krotkie okna przetadunkowe;

zbyt dtugi czas przetadunkow.
4.6. ROZWIAZANIA W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY PRZELADUNKOWEJ

Zdaniem respondentow transport intermodalny dla dalszego rozwoju potrzebuje zapewnienia
odpowiedniej infrastruktury liniowej i punktowej. Udzielajacy odpowiedzi twierdza, ze wazne sa
inwestycje w infrastrukture przeladunkowa, w tym m.in. rozbudowa infrastruktury kolejowej
usprawniajacej ruch w obrebie terminali, np. tory odstawcze, bocznice - 58,6%b.

Zwrocono tez uwagg na inwestowanie w infrastrukture do zatadunku/roztadunku kontenerow po stronie
klientéw/operatorow bocznic.

5. WSPARCIE FINANSOWE BOCZNIC — ANALIZA PRZEPISOW

5.1. USTAWA O TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Zgodnie z art. 3 ust. 6 u.o.t.k. przepisow rozdzialu 7 dotyczacych finansowania transportu kolejowego,
nie stosuje si¢ do bocznic kolejowych oraz do przedsigbiorcow wykonujacych na nich przewozy. Stad
objecie bocznic kolejowych dofinansowaniem z budzetu panstwa, wymagatoby zniesienia wskazanego
wylaczenia (uchylenie z ww. przepisu odniesien do rozdziatu 7 u.0.t.k.), aby umozliwi¢ objecie
dofinansowaniem z budzetu panstwa lub z Funduszu Kolejowego, dzialalnosci zarzadcy bocznicy
kolejowej, ktora nie moze by¢ sfinansowana z optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, pod
warunkiem, ze taka bocznica nie bytaby uznana jako OIU, ale jako droga kolejowa.

Bezsprzecznie niektore z bocznic Kolejowych moga petni¢ jedynie funkcje drogi kolejowej, bez
jednoczesnego petienia funkcji ustugowych, wymienionych w zataczniku nr 2 ust. 2 i 3 do u.o.t.k. (mowa
tu 0 bocznicach stuzgcych do przemieszczania i wigczania pojazdow kolejowych do ruchu po sieci
kolejowej, stanowigcych droge kolejows, umozliwiajaca dojazd do potozonych przy niej przedsigbiorstw).

5.2. FUNDUSZ KOLEJOWY

Na mocy art. 3 ust. 1, pkt 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 roku o funduszu kolejowym (Dz.U. z 2023 r.
poz. 21), zwanej dalej ,ustawa o funduszu kolejowym” fundusz gromadzi s$rodki finansowe na
przygotowanie oraz realizacj¢ budowy i przebudowy linii kolejowych, remonty i utrzymanie linii
kolejowych, likwidacj¢ zbednych linii kolejowych oraz wydatki biezgce PKP PLK zwigzane z zadaniami
zarzadcy infrastruktury kolejowe;j.

Ustawa o funduszu kolejowym wskazuje w art. 4 ust. 3e. ze srodki Funduszu mogg by¢ przeznaczone
na dofinansowanie dzialalnosci zarzadcéw infrastruktury kolejowej, ktora nie moze by¢ sfinansowana
z oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej.

W tresci ustawy o funduszu kolejowym zawarto wytaczenia, uniemozliwiajacych dofinansowanie bocznic
kolejowych:

— na mocy tresci art. 3 ust. 3 ustawy o funduszu kolejowym dofinansowanie zadan zarzadcow
ze $rodkéw Funduszy mozliwe jest na zasadach opisanych w rozdziale 7 u.o.t.k., a zatem nie
dotyczy bocznic kolejowych;

— zgodnie z zapisami art. 3 ust. 1 ustawy o funduszu kolejowym $rodki Funduszu mogg by¢
przeznaczone jedynie na realizacj¢ budowy i przebudowy linii kolejowych oraz remonty
1 utrzymanie linii kolejowych, zarzadzanych przez PKP PLK.

— zgodnie z art. 4., ze Srodki przeznaczone na finansowanie zadan, o ktorych mowa w art. 3 ust. 1
pkt 1, moga by¢ przekazywane tylko na rzecz zarzadcow infrastruktury kolejowej zapewniajacych
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przewoznikom kolejowym dostep do tej infrastruktury na podstawie przepisow rozdziatu 6
uv.o.tk, chyba ze odrebne przepisy nakladaja na przedsiebiorce niebgdacego zarzadca
infrastruktury obowigzek likwidacji zbednych linii kolejowych; w takim przypadku przepisy
ustawy stosuje si¢ odpowiednio.
Zatem finansowanie lub dofinansowanie przyshiguje wytacznie zarzadcom udostepniajacym infrastrukture
w rozumieniu ustawy o funduszu kolejowym, wiec ustawa nie przewiduje mozliwosci dofinansowania
uzytkownika bocznicy.

5.3. POMOC PUBLICZNA PRZY FINANSOWANIU BOCZNIC KOLEJOWYCH

Poniewaz bocznice kolejowe, zgodnie z wytycznymi zawartymi w u.o.t.k., wypehiaja wymogi uznania
za OIU, ich dofinansowanie moze zaktoca¢ konkurencje, co sprawia, ze pomoc finansowa dedykowana
bocznicom kolejowym lub dziatajagcym na nich przedsi¢biorcom nalezy uznaé¢ za pomoc publiczng.

Pod pewnymi warunkami Komisja Europejska moze jednak wuzna¢ pomoc przekazywang
przedsiebiorstwom kolejowym za zgodna ze wspolnym rynkiem. Zgodnie z art. 107 ust. 3 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej z dnia 25 marca 1957 r. (Dz.U. 2004 Nr 90, poz. 864), za zgodng
z rynkiem zewngtrznym moze zosta¢ uznana:

a) pomoc przeznaczona na sprzyjanie rozwojowi gospodarczemu regionow, w ktorych poziom
zycia jest nienormalnie niski lub regionéw, w ktorych istnieje powazny stan niedostatecznego
zatrudnienia, jak réwniez regionéw, o ktéorych mowa w artykule 349, z uwzglednieniem ich
sytuacji strukturalnej, gospodarczej i spoteczne;j;

b) pomoc przeznaczona na wspieranie realizacji waznych projektow stanowigcych przedmiot
wspolnego europejskiego zainteresowania lub majaca na celu zaradzenie powaznym
zaburzeniom w gospodarce Panstwa Cztonkowskiego;

C) pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub niektorych
regionow gospodarczych, o ile nie zmienia warunkow wymiany handlowej w zakresie
sprzecznym ze wspolnym interesem;

d) pomoc przeznaczona na wspieranie kultury i zachowanie dziedzictwa kulturowego, o ile nie
zmienia warunkow wymiany handlowej i konkurencji w Unii w zakresie sprzecznym ze
wspolnym interesem;

e) inne kategorie pomocy, jakie Rada moze okre$li¢ decyzjg, na wniosek Komisji.

O ile zatem, mozliwe bedzie wskazanie, ze dofinansowanie bocznic kolejowych spetni ktorys
z wymienionych warunkéw, mozliwe bedzie uzyskanie zgody Komisji Europejskiej na takg pomoc.

5.4. RZADOWY PROGRAM WSPARCIA ZADAN ZARZADCOW INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ,
W TYM W ZAKRESIE UTRZYMANIA I REMONTOW, DO 2028 ROKU

Zatwierdzony 7 listopada 2023 r., uchwata nr 208/2023 Rady Ministrow Rzadowy program wsparcia
zadan zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2028 r.%,
ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa w zakresie zarzadzania
infrastrukturg kolejowa.

Glowne korzysci wynikajgce z programu wsparcia to zapewnienie odpowiedniego poziomu jako$ci
infrastruktury kolejowej, likwidacja zalegto$ci utrzymaniowych, zachowanie sieci linii kolejowych oraz
wieloletnie umowy na utrzymanie i remonty linii kolejowych. W tzw. pakiecie minimalnym infrastruktury
PKP PLK znajdujg si¢ takze drogi dojazdowe do bocznic kolejowych. W tym kontekscie zatem $rodki na
utrzymanie tej infrastruktury kolejowej shuzg wsparciu infrastruktury bocznicowe;.

10 70b. Rzagdowy program wsparcia zadafh zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2028 roku,
https://iwww.gov.pl/web/infrastruktura/rzadowy-program-wsparcia-zadan-zarzadcow-infrastruktury-kolejowej-w-tym-w-zakresie-utrzymania-i-
remontow-do-2028-roku2
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Program stanowi kontynuacje¢ 5-letniego programu z 2018 r. pn. ,,Rzadowy program wsparcia zadan
zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontow, do 2023 roku”.

Program finansowany jest z Srodkow budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego. Na jego realizacje w latach
2024-2028 ze srodkow publicznych zatozono taczny limit w wysokosci 49 216,5 min zt, w tym z budzetu
panstwa 44 005,4 min zt.

6. KRAJOWE PROGRAMY WSPARCIA FINANSOWEGO BOCZNIC
ORAZ PRZYKLADY Z INNYCH KRAJOW

6.1. FUNDUSZE EUROPEJSKIE NA INFRASTRUKTURE, KLIMAT, SRODOWISKO 2021-2027

Przewidywane typy inwestycji w ramach Dziatania 5.6. Funduszy Europejskich na Infrastrukturg, Klimat,
Srodowisko 2021-2027, zwanymi dalej ,,FEnIKS” to:

— budowa i przebudowa infrastruktury terminali intermodalnych;

— budowa i przebudowa dedykowanej infrastruktury kolejowej (m.in. bocznice), portowej
i drogowej, niezbednej do ich wiaczenia w sie¢ linii kolejowych/sie¢ drogowalsie¢ transportu
wodnego;

— zakup lub modernizacja urzadzen niezbednych do obstugi terminali intermodalnych;

— zakup lub modernizacja taboru kolejowego i specjalistycznego sprzetu wykorzystywanego
w przewozach intermodalnych;

— zakup lub modernizacja systemow telematycznych i satelitarnych zwigzanych z transportem
intermodalnym.
Planowany budzet: 230 min EURO.
(160 min EUR dla sieci TEN-t oraz 70 min poza siecig TEN-t).

Pomoc moze by¢ udzielona przedsigbiorcy jednego z panstw cztonkowskich Unii Europejskiej lub
Europejskiego Porozumienia 0 Wolnym Handlu, zwanej dalej ,,EFTA”, majacemu siedzibe, oddziat lub
przedstawicielstwo na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, na realizacje przedsiewziecia w zakresie
transportu intermodalnego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Istotnym warunkiem wsparcia jest zobowiazanie, ze przedmiot realizacji przedsigwzigcia objety pomoca
bedzie wykorzystywany wylacznie na potrzeby transportu intermodalnego.

Ogloszenie wstepnej kwalifikacja projektow, ktora polega na przeprowadzeniu naboru wnioskow
0 udzielenie pomocy publicznej na inwestycje w zakresie transportu intermodalnego w ramach FEnIKS
oraz na dokonaniu ich wstepnej oceny przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych, zwanym dalej
,,CUPT” pod katem kwalifikowania si¢ projektu do otrzymania pomocy, planowane jest w Il potowie 2024 r.

Nabor wnioskdéw o dofinansowanie, uzalezniony jest od terminu zatwierdzenia programu pomocowego.
Projekt Rozporzadzenia Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej w sprawie pomocy publicznej na
realizacj¢ projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach programu Fundusze Europejskie na
Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 20212027 przekazany zostat 27 maja b.r. do KE.

Ogloszenie naboru dla Dziatania 5.6. FEnIKS planowane jest w IV kwartale 2024 r. Okres kwalifikowania
wydatkow do 31 grudnia 2029r.

Ograniczenie wsparcia bocznic, tylko do tych stuzacych przewozom intermodalnym, wynika z dwoch
powodow:

— zbyt malej alokacji UE w stosunku do potrzeb sektora kolejowego, wynikajacych przede
wszystkim z koniecznosci dokonczenia sieci bazowej TEN-T (Trans-European Transport
Networks) do 2030 r;
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— zobowigzania dotyczacego uwzglednienia zasady Do No Significant Harm - (DNSH) czyli ,,nie
czyn powaznych szkod srodowisku” w realizowanych inwestycjach i co za tym idzie, braku
wsparcia dla przedsiewzie¢ mogacych stuzy¢ transportowi paliw kopalnych.

6.2. KRAJOWY PLAN ODBUDOWY | ZWIEKSZANIA ODPORNOSCI

W komponencie inwestycji E2.1.3 Projekty intermodalne KPO realizowane beda inwestycje wpisujace si¢
w cele okre$lone w opracowywanym dokumencie kierunkowym dla obszaru transportu intermodalnego.
Podejmowane inwestycje beda obejmowaty zarowno dziatania punktowe w obszarze budowy, rozbudowy
1 unowoczes$nienia terminali przetadunkowych, bocznic prowadzacych do terminali i bocznic
w terminalach, zakupu specjalistycznego taboru stuzacego do wykonywania przewozow intermodalnych,
a takze w odniesieniu do urzadzen wykorzystywanych do przetadunku. Projekty moga obejmowac takze,
jako element skladowy, dziatania z zakresu cyfryzacji zwickszajace efektywno$¢ funkcjonowania
terminali i obstugi towarow.

W ramach KPO moga ubiega¢ si¢ o wsparcie na budowe/wyposazenie infrastruktury terminalowej
wszyscy zarzadzajacymi obiektami, polozonymi w sieci TEN-T zgodnie z lista terminali drogowo-
kolejowych w Zalaczniku II do rozporzadzenia 1315/2013" rozumiane, jako polozenie w granicach
administracyjnych miasta, wymienionego w ww. zalaczniku lub na terenie powiatu graniczacego z tym
miastem.

Planowany budzet: 175 mln EURO.

Pomoc moze by¢ udzielona przedsiebiorcy jednego z panstw cztonkowskich Unii Europejskiej lub EFTA,
majacemu siedzibe, oddziat lub przedstawicielstwo na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, na realizacje
przedsigwzigcia w zakresie transportu intermodalnego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Istotnym warunkiem wsparcia jest zobowiazanie, ze przedmiot realizacji przedsigwzigcia objety pomoca
bedzie wykorzystywany wylacznie na potrzeby transportu intermodalnego.

W dniu 31 marca 2023 r. ogloszona zostala wstepna kwalifikacja projektow, ktora polega na
przeprowadzeniu naboru wnioskow o udzielenie pomocy publicznej na inwestycje w zakresie transportu
intermodalnego w ramach KPO oraz na dokonaniu ich wstgpnej oceny przez CUPT pod katem

kwalifikowania si¢ projektu do otrzymania pomocy
W dniu 26 marca 2024 r. Komisja Europejska zatwierdzita zgodnie z przepisami UE polski program

dofinansowania inwestycji w transporcie intermodalnych z $rodkow Instrumentu na rzecz Odbudowy
1 Zwigkszania Odpornosci.

Nabor wnioskéw o objecie wsparciem trwa od 16 maja do 31 sierpnia 2024 r.13

Zgodnie z rewizja KPO data podpisania umoéw o objecie wsparciem to IV kwartat 2024 r. Okres
kwalifikowania wydatkéw do 30 czerwca 2026 T.

6.3. CONNECTING EUROPE FACILITY — CEF 2021-2027

Istnieje jeszcze trzeci instrument, ktdry pozwala na wsparcie infrastruktury bocznicowe;j. Instrumentem
tym jest Connecting Europe Facility — CEF (,,Laczac Europe”), zwany dalej ,,CEF” na lata 2021-2027,
ktory stanowi kontynuacje dziatania CEF z perspektywy 2014-2020 — stad tez bywa nazywany CEF 2.

CEF ma na celu dalsze wspieranie modernizacji i budowy infrastruktury potozonej na transeuropejskie;j
sieci transportowej TEN-T (Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie oraz Morze Poétnocne — Morze
Battyckie).

W ramach CEF 2021-2027 wsparcie UE bedzie skierowane na min. na nast¢pujgce priorytety
inwestycyjne, w ramach ktorych dofinansowany moze zosta¢ transport intermodalny.

— Drziatania zwigzane z interpretacyjnymi i multimodalnymi sieciami:
— drogi, terminale kolejowo-drogowe i multimodalne platformy logistyczne.

! Obecnie odbywa si¢ procedowanie zmian do rozporzadzenia 1315/2013.
12 70b. https://www.cupt.gov.pl/prekwalifikacja/%prekwalifikacje-category%/wstepna-kwalifikacja-projektow-kpo-intermodal/
13 z0b. https://www.gov.pl/web/infrastruktura/srodki-z-kpo-na-transport-intermodalny
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— Drzialania zwigzane z poprawa dostgpu drogowego do portéw morskich oraz srodladowych, oraz
terminali drogowo-kolejowych:

— budowa i modernizacja terminali kolejowo-drogowych;
— dzialania zwigzane z poprawg dostegpu drogowego do portdéw morskich oraz
srodladowych, oraz terminali drogowo-kolejowych.

Budzet CEF w sektorze transportu na lata 2021-2027 to 25,6 mld EURO.

Projekty w ramach CEF nie sa objete zasadami pomocy publicznej i nie ma warunku
wykorzystywania wylacznie na potrzeby transportu intermodalnego.

Wysokos¢ dofinansowania w puli ogélnej wynosi do 50% dla projektow studyjnych oraz dla robot 30%
lub 50% w ramach potaczen transgranicznych, $rodladowych drog wodnych, interoperacyjnosci kolei,
systemdw aplikacji telematycznych, nowych technologii i innowacji, poprawy infrastruktury pod katem
bezpieczenstwa, dziatan dostosowujacych infrastrukture transportowa do celow kontroli granic
zewnetrznych UE.

W ramach pierwszego naboru CEF ogloszonego w 2021 r. w ramach puli ogdlnej wsparcie uzyskat m.in.
projekt dotyczacy przetadunku towarow, ktérego beneficjentem jest firma Schavemaker Invest Sp. z 0.0.,
tj. ,,Rozbudowa intermodalnego terminala kontenerowego w Katach Wroctawskich znajdujacego si¢
w korytarzu Morze Polnocne — Baltyk oraz Baltyk — Adriatyk”. Beneficjent projektu otrzyma
dofinansowanie na kwote ponad 2,7 min euro.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajagcym
instrument ,,k.gczac Europg” art. 4 pkt 1 wskazuje, ze zgodnie z unijnym celem, jakim jest uwzglednianie
dziatan w dziedzinie klimatu w unijnych politykach sektorowych i funduszach unijnych, w ramach dziatan
CEF przeznacza si¢ 60% jego calkowitej puli srodkéw finansowych na cele klimatyczne. Oznacza to
premiowanie inwestycji m.in. w infrastrukture kolejowa i paliwa alternatywne, co tez wpisuje si¢ w cele
rozwoju transportu intermodalnego, zawarte w KRTI.

6.4. PROGRAMY WSPARCIA ROZWOJU TRANSPORTU TOWAROWEGO ORAZ BOCZNIC
W INNYCH KRAJACH

6.4.1. NIEMCY
W Niemczech obowiazuja trzy rodzaje subsydiow:

1. Dotacje natychmiast ujmowane jako przychod ("Dotacje OpEx") - ich przyznanie wiaze si¢
z obnizeniem kosztow zapewnienia uslug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej;

2. Dotacje inwestycyjne ("Dotacje CapEX") - zmniejszenie kosztu zapewnienia ustug minimalnego
dostgpu do infrastruktury kolejowej w latach okresu uzytkowania dotowanego sktadnika
aktywow;

3. Bezposrednie dotacje na ustugi kolejowego transportu towarowego - wyplacane zarzadcy
i odliczane od stawek oplat za dostep do infrastruktury kolejowe;j, ktdre ma zaptaci¢ przewoznik
kolejowy - ptaci tylko kwotg pomniejszong o dotacje. Redukcja stawek oplat za dostep
do infrastruktury kolejowej w roku 2022 miata poziom ok. 45%.

W Niemczech funkcjonuja dotacje dla przewozoéw rozproszonych, dofinansowanie do optat za korzystanie
z obiektow infrastruktury ustugowej za korzystanie z urzadzen do formowania sktadéw pociggow
i urzagdzen manewrowych.

Zatadowcy pragnacy uzyska¢ podlaczenie do publicznej sieci kolejowej mogg od 2004 r. ubiegaé si¢
0 publiczne wsparcie na podstawie wytycznej federalnej Richtlinie zur Férderung des Neu und Ausbaus,
der Reaktivierung und des Ersatzes von Gleisanschliissen sowie weiteren Anlagen des
Schienengiiterverkehrs. W 2020 r. udzielono wsparcia w 6 przypadkach. Ze $rodkéw publicznych
pokrywana jest co najwyzej potowa kosztow budowy od podstaw, odnowienia lub reaktywacji bocznic
i do 80 podobnych kosztow w przypadku obiektow wielofunkcyjnych.

W przypadku budowy drogi kolowej, laczacej zaklad produkcyjny zatadowcy z siecig drogows,
wszystkie koszty ponosi strona publiczna. Na koniec roku 2020 funkcjonowato 2307 bocznic kolejowych,
podczas gdy w 1994 r. byto ich ponad 11 tys. w Niemczech.
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6.4.2. AUSTRIA

Ze wzgledu na usytuowanie geograficzne, duza rolg w Austrii odgrywa migdzynarodowy transport
towarow koleja. Przez Austrig przebiegaja dwa kolejowe korytarze towarowe na trasie pin-ptd (RFC 3,
RFC 5) oraz jeden kolejowy korytarz towarowy na trasie wsch-zach (RFC 9). Na terytorium Austrii
znajduje si¢ 16 terminali towarowych (z czego 13 zlokalizowanych na trasie korytarzy transeuropejskiej
sieci TEN-T) oraz funkcjonuje 536 prywatnych uzytkowanych linii kolejowych.

Ze wzgledu na polityke transportowg i potrzebe zapewnienia wszystkim operatorom rownych warunkow
dziatania (zapewnienie konkurencji) przewidziane sg trzy rodzaje dotacji ze wzgledu na rodzaj tadunku:

1. przewozy rozproszone (dotacja na wagon);

2. transport kombinowany krajowy/miedzynarodowy (intermodalne pociagi kontenerowe — dotacja
na kontener);

3. rolling highway (dotacja na ciezarowke).

Laczna warto$¢ przyznanych w 2022 r. dotacji siegnegta ok. 140 mln EUR. Beneficjentami dotacji
w 47% byly przewozy rozproszone, 44% otrzymatl transport intermodalny (z czego 29% trafito do Rail
Cargo Austria, a 71% do konkurentow).

Narodowy zarzadca infrastruktury kolejowej (OBB-Infrastruktur) dodatkowo zapewnia ushugi
manewrowe po niskich cenach dla wszystkich przewoznikow kolejowych. Istniejg roéwniez dotacje dla
bocznic prywatnych - dotacje bezposrednie polaczenie terminalu z siecig kolejows, dotacje posrednie
(operatorzy moga ponies¢ nizsze koszty swiadczenia ustug). Od 2020 r. przewoznicy realizujacy przewoz
towarO6w ponosza optaty za dostep do infrastruktury kolejowej, oparte wylacznie na kosztach
bezposrednich (bez markupow). Od 2023 r. obowiazuja doptaty do optat za dostep do infrastruktury
kolejowej dla pociggdw towarowych.

W Austrii wprowadzono dodatkowo program wspierajacy rozwoj bocznic (Programm fiir die
Unterstiitzung des Ausbaus von Anschlussbahnen - ,,Lqczenie kolei i Terminali”). Program obowiazuje
od 01.01.2023 r. do 31.12.2027 r.

6.4.3. SZWAJCARIA
Szwajcaria wprowadzita r6zne udogodnienia dla transportu intermodalnego m.in.:

1. zwolnienie z optat drogowych za dojazd do terminalu intermodalnego;

2. 30% obnizka stawki dostepu do infrastruktury dla pociagdw towarowych;

3. 40% obnizka stawki dostepu do infrastruktury kolejowej dla pociagdw wykonujacych przewozy
rozproszone;

4. 40% znizki na prad dla pociagdw nocnych.

Od 2016 r. w Szwajcarii obowigzuje akt o pomocy finansowej dla droég dojazdowych (Aides financieres
pour voies de raccordement) - wsparcie finansowe dla budowy badz rozbudowy infrastruktury
przeladunkowej, wykorzystywanej w transporcie intermodalnym, a takze finansowanie budowy,
rozbudowy i modernizacji bocznic. Dopuszczalny poziom dofinansowania bocznicowych projektow
budowlanych waha si¢ od 40% do 60%.

6.4.4. POZOSTALE KRAJE [SZWECJA, CZECHY, HOLANDIA]

W Szwecji w aktualnie obowigzujacym planie rozbudowy infrastruktury transportowej zaklada sig
wydatkowanie w latach 2022-2033 na realizacje ujetych w nim celow kwoty 82,6 mld euro w latach 2022-
2033. W dokumencie wskazano takze wspieranie rozwoju transportu intermodalnego bez szczegotowego
odniesienia do infrastruktury bocznicowej.

Komisja Europejska zatwierdzita niedawno program finansowania bocznic kolejowych, ktory obejmuje
budowe, modernizacje i renowacje w Czechach. 74 min euro 74 min euro wsparcia bgdzie obowigzywac
do 2027 r. (dofinansowanie bezzwrotne do 49% kosztow kwalifikowanych). Przedsiebiorstwa, takie jak
zaktady przemystowe, otrzymajg rowniez wsparcie finansowe na budowe lub przebudowe obiektow
bezposrednio zwigzanych z bocznicami kolejowymi. Do takich obiektow mogg naleze¢ urzadzenia do
obshugi fadunkow.
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Holenderskie przedsigbiorstwa kolejowe odzyskuja 25% kosztow zwigzanych z operacjami
bocznicowymi i manewrowymi ponadto Holandia otrzyma 51 min euro dotacji unijnych na
dofinansowanie inwestycji w terminale i bocznice majace wspiera¢ mobilno$¢ wojsk.

6.4.5. DOTACJE UNIJNE

Dotacje byty udzielane przede wszystkim za posrednictwem CEF. Unia Europejska przeznaczyta w swoim
budzecie na ten cel odrgbng pule srodkéw finansowych do wykorzystania w latach 2014-2020 na
inwestycje dotyczace budowy i modernizacji infrastruktury w dziedzinie transportu. Cato$ciowy budzet
CEF na lata 2014-2020 wynosi ponad 30 mld EUR, z tego 24 mld EUR przeznaczono na sektor transportu.

W zalozeniach Umowy Partnerstwa jako jedno z priorytetowych dziatan finansowych ze srodkéw polityki
spojnosci na lata 2021-2027 wskazano - Rozwdj ladowej infrastruktury transportowej (punktowej
i liniowej) w ramach sieci bazowej i kompleksowej TEN-T oraz poza nig (transport drogowy,
szynowy/kolejowy, wodny $rodladowy, morski,) poprzez m.in.:
— likwidacje waskich gardet technicznych (np. powiazanie transportowe portow morskich
i rzecznych z zapleczem ladowym);

— . domkniecie” sieci transportowej poprzez rozwdj punktdw przenoszenia potoku tadunkow
miedzy gateziami transportu,

— zwickszenie kolejowej i drogowej dostgpnosci transportowej poprzez budowe i przebudowe
polaczen na sieci i poza siecia TEN-T, w tym potaczen wiaczajacych do sieci.

7. ISTNIEJACE | REKOMENDOWANE ZMIANY REGULACJI
PRAWNYCH DOTYCZACYCH BOCZNIC

7.1. ZWOLNIENIA PODATKOWE DLA CZYNNYCH BOCZNIC KOLEJOWYCH

Zmiana ustawy o podatkach i optatach lokalnych z dnia 1 stycznia 2017 r. wprowadzila rozszerzenie
zwolnienia z art. 7 ust. 1 pkt 1. Zwolnieniem podatkowym obj¢to grunty, zajmowane przez infrastrukture
kolejowa. Tym samym, zwolniono z podatku pomijane we wczesniejszym brzmieniu przepisow bocznice
kolejowe, uznane za element infrastruktury kolejowej, rowniez te stanowiace tzw. infrastrukture prywatna.
Dodatkowo zwolnieniem objeto rowniez budynki wchodzace w skiad infrastruktury kolejowe;j
(w rozumieniu art. 4 pkt 1 u.o.t.k.)*,

Nowelizacja art. 7 ust. 1 pkt 1 ustawy o podatkach i optatach lokalnych, ktéra weszta w zycie 1 stycznia
2022 r., zmienita zakres zwolnienia. Ustawodawca wprowadzit zasade, Zze nieruchomosci korzystaja
z preferencji tylko w czesci zajetej do wykonywania dziatalnosci kolejowej - w czg$ci zajetej wylacznie
do wykonywania zadan zarzadcy infrastruktury (o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 u.o.t.k.) lub $wiadczenia
ustug przez operatora obiektu infrastruktury ustugowej (o ktorych mowa w ust. 2 i 3 zalacznika nr 2
u.0.t.k). Ulga przystuguje, jezeli infrastruktura kolejowa lub OIU sg udostepniane przewoznikom
kolejowym lub wykorzystywane do przewozu oséb, a takze wtedy, gdy infrastruktura tworzy linie
kolejowe o szerokos$ci torow wickszej niz 1435 mm lub stanowi infrastrukture nieczynna.

Aktualnie uruchomiony jest proces notyfikacji przez Komisje Europejska tego srodka pomocy -
zwolnienie kolejowych terminali towarowych z podatku od nieruchomosci sprawa w KE nr SA.104785.
W dniu 8 listopada 2022 r. dokonano zgtoszenia ww. pomocy publicznej'®. Umozliwienie korzystania ze
zwolnienia od podatku od nieruchomosci terminali towarowych przez zarzadcow/operatorow terminali

W sporze sadowym Naczelny Sad Administracyjny nie wyjasnit ostatecznie, czy prywatne bocznice kolejowe moga korzystaé ze zwolnienia
z podatku od nieruchomosci. Rozstrzygnigcie w sprawie zwolnienia infrastruktury kolejowej z podatku od nieruchomosci w kontekscie pomocy
publicznej miato zapas¢ w NSA (sygn. III FSK 3/22). NSA zdecydowat si¢ jednak na skierowanie pytan prejudycjalnych do Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w Luksemburgu (TSUE) - to pierwsza sprawa dotyczaca podatku od nieruchomosci przed TSUE. Przyjeto
poglad, Zze nie wolno stosowa¢ preferencji, bo przepisy, ktore ja wprowadzity, nie zostaty zgtoszone do Komisji Europejskiej, a zwolnienie
moze stanowi¢ form¢ pomocy publicznej i na jej przyznawanie musi by¢ zgoda KE.

15 Konieczno$é notyfikacji zwolnienia kolejowych terminali towarowych z podatku od nieruchomosci wynika ze zmiany przepisow art. 7 ust.
1 lit. a tiret pierwsze i pkt lc ustawy z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i oplatach lokalnychl w brzmieniu nadanym ustawa z dnia 17
listopada 2021 r. o zmianie ustawy o podatkach i opfatach lokalnych. Komisja Europejska nie wydata do tej pory decyzji dot. zgodnosci
zgloszonej pomocy.
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kolejowych w celu zrownania obcigzen w stosunku do zarzadcow innych terminali w szczego6lnosci
w sektorze transportu drogowego.

Nowe brzmienie art. 7 ust. 1 pkt 1 i 1c ustawy o podatkach i optatach lokalnych w zréwnowazony sposob
okresla zwolnienie od podatku od nieruchomosci infrastruktury kolejowej oraz obiektéw infrastruktury
ustugowej, tak aby podmioty kolejowe nie zostaty nadmiernie obcigzone daning i nie spowodowato to
zachwiania rozwoju transportu kolejowego, ktory jako najbardziej ekologiczna galaz transportu ma istotne
znaczenie dla wdrazania polityki Europejskiego Zielonego Ladu w Unii Europejskiej.

Zastosowanie zwolnienia od podatku od nieruchomosci dla kolejowych terminali towarowych, w tym
bocznic funkcjonujgcych w ramach terminali nie wptywa de facto na konkurencje, wymiang handlowa,
nie powoduje zniwelowania przewagi konkurencyjnej terminala drogowego nad terminalem kolejowym,
nie wigze si¢ z ograniczeniami regionalnymi, a takze nie ogranicza liczby przedsiebiorcéw w sektorze
kolejowym i nie ma charakteru uznaniowego i zgodne jest z politykg UE tzw. Zielonego Ladu (Green
Deal) zmierzajaca do promowania kolei jako zrownowazonego, proekologicznego i nisko/zero
emisyjnego $rodka transportu.

7.2. REKOMENDOWANE ZMIANY REGULACJI PRAWNYCH

W Ministerstwie Infrastruktury w porozumieniu z UTK toczg si¢ prace dotyczace przygotowania zmian
uregulowan prawnych, ktore wychodzityby naprzeciw propozycjom zawartym w niniejszych
rekomendacjach. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze charakter tych prac, na chwile publikacji dokumentu ma
charakter wstepny, a finalne uregulowanie moze si¢ rézni¢ od ponizszych zatozen.

7.2.1. PRZECHODZENIE UPRAWNIEN DOTYCZACYCH SWIADECTW
BEZPIECZENSTWA

W ramach zmian regulacji prawnych, zaproponowano mozliwo$¢ przechodzenia uprawnien wynikajacych
m.in. z decyzji wydajacej $wiadectwo bezpieczenstwa przy przeksztatceniu lub zmianie podmiotu.

Innymi stowy Prezes UTK zmieniatby w drodze decyzji np. jednolity certyfikat bezpieczenstwa, certyfikat
podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie, certyfikat podmiotu wykonujacego funkcje utrzymania,
autoryzacje bezpieczenstwa lub Swiadectwo bezpieczenstwa w przypadku:

— polaczeniem, przeksztatceniem lub podziatem spotki zgodnie z przepisami tytulu IV ustawy
Z dnia 15 wrzes$nia 2000 r. — Kodeks spotek handlowych (Dz. U. z 2024 r. poz. 18 1 96);

— nabyciem przedsigbiorstwa, o ktorym mowa w art. 45b ustawy z dnia 5 lipca 2018 r. o zarzadzie
sukcesyjnym przedsigbiorstwem osoby fizycznej i innych utatwieniach zwigzanych z sukcesja
przedsigbiorstw (Dz. U. z 2021 r. poz. 170);

— sprzedaza przedsigbiorstwa zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 lutego 2003 r. — Prawo
upadtosciowe (Dz. U. z 2022 r. poz. 1520 i 807 oraz z 2023 r. poz. 1843, 1860, 1723 i 825),

pod warunkiem ztozenia o§wiadczenia o spetieniu przez nastepce wymogoéw niezbednych do uzyskania
whnioskowanego dokumentu. Wprowadzenie ww. zmian wymagatoby podjecia nowelizacji u.o.t.k..

7.2.2.  UPROSZCZENIE PROCESU WYDAWANIA SWIADECTW BEZPIECZENSTWA

Kolejng propozycja bedacag wynikiem prac nad rekomendacjami, jest uproszczenie procesu wydawania
$wiadectw bezpieczenstwa. Uproszczenie bytoby zrealizowane poprzez wydawanie ich bezterminowo,
zamiast na obecnie obowigzujacych zasadach na okres 5 lat z przedtuzaniem co 5 lat.

Zaproponowane zmiany uregulowan prawnych dotyczacych $§wiadectw bezpieczenstwa w rozumieniu art.
4 pkt 18 u.0.t.k. w odniesieniu do uzytkownikéw bocznic, mogg mie¢ pozytywny wydzwigk dla branzy
kolejowej i przyczyni¢ si¢ w pewnym stopniu do rozwoju bocznic kolejowych. Dodatkowo
wyeliminowanie obecnie obowigzujacej optaty za przedluzenie §wiadectwa moze okazac si¢ pewnego
rodzaju wsparciem dla uzytkownikow bocznic, w szczego6lnosci dla tych, ktorzy w danym momencie nie
eksploatujg bocznicy, ale utrzymuja jej stan techniczny w gotowosci do przyjecia pojazdow kolejowych
z tadunkami.
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Zmiany w zakresie uproszczenia ww. procesu oczekiwane sa takze przez branze m.in. przez Polskie
Koleje Panstwowe S.A., ktore wyrazajg poparcie dla rezygnacji z obowiazku cyklicznego wydawania
swiadectw bezpieczenstwa dla uzytkownika bocznicy na rzecz podjecia innych dzialan nadzorczych
wobec infrastruktury bocznic kolejowych.

Uproszczenia wymagatby zmian rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2021 r.
W sprawie autoryzacji bezpieczenstwa i swiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. z 2021 r. poz. 1320) oraz
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 22 lipca 2021 r. w sprawie oplat pobieranych przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (Dz.U. 2021 poz. 1358) wraz z zalacznikiem w sprawie
wykonywanych czynno$ci i opfat.

Zaproponowano tez zmian¢ U.0.t.K. poprzez m.in. wyeliminowanie z niej ,,przedtuzen” $wiadectw
bezpieczenstwa z zakresu zadan Prezesa UTK, a takze poprzez wprowadzenie 0 charakterze nadzorczym.

7.2.3. OPRACOWYWANIE | NADZOROWANIE DOKUMENTACJI

Kolejny postulat dotyczy rezygnacji z wymogu zatwierdzania Dokumentacji Systemu Utrzymania przez
Prezesa UTK dla pojazdéw nie wpisanych do Europejskiego Rejestru Pojazdow z zastosowaniem
mechanizmu zabezpieczajacego przed nicuzasadnionymi zmianami cyklu utrzymania tego typu
pojazdéw, powodujacymi powstanie zagrozenia wykonywania prac manewrowych na bocznicach.

Réwniez w tym przypadku rozwazane sg alternatywne rozwigzania majace na celu utrzymanie lub
podniesienie poziomu bezpieczenstwa zwigzanego z utrzymaniem i eksploatacjg pojazdéw kolejowych
wylacznie w obrebie bocznicy kolejowe;.

Ewentualne wprowadzenie w zycie zmian, bedzie wymagata zmiany zapiséw rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2015 w sprawie ogdlnych warunkéw technicznych eksploatacji
pojazdow kolejowych (Dz.U. z 2016 r. poz. 226).
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8. PODSUMOWANIE

W ponizszej tabeli przedstawiono syntetycznie proponowane zmiany prawn0-0rganizacyjne, finansowe
oraz techniczne, przyczyniajace si¢ do rozwoju i lepszego funkcjonowania infrastruktury bocznicowe;j
w Polsce.

TABELA NR 1. POSTULATY | ELEMENTY WSPARCIA INFRASTRUKTURY BOCZNICOWEJ W UJECIU RODZAJOWYM

Prawno-Organizacyjne: Finansowe:
=  Przechodzenie uprawnien dotyczacych swiadectw bezpieczenstwa. = Program Fundusze
=  Uproszczenie procesu wydawania Swiadectw bezpieczenstwa. Europejskie na Infrastrukture,
= Rezygnacja z wymogu zatwierdzania dokumentacji systemu Klimat, Srodowisko 2021-
utrzymania (DSU) przez Prezesa UTK. 2027.
= Zwolnienie czynnych prywatnych bocznic od podatku od | u Krajowy Plan Odbudowy i
nieruchomosci. Zwigkszania Odpornosci.

= Skrocenia czasu rozpatrywania spraw zwigzanych z inwestycjami | Program Connecting Europe
bocznicowymi przez zaangazowanie w proces inwestycyjny Polskie Facility — CEF 2021-2027.
Koleje Panstwowe S.A. i PKP PLK.

= Dziatlania promocyjne na rzecz bocznic i samego transportu
kolejowego wsrod samorzadow i przedsigbiorcow.

Techniczne:

= Budowa oraz modernizacja linii kolejowych pozwalajaca na separacj¢ intensywnego ruchu pasazerskiego od
towarowego w rejonie duzych aglomeracjach miejskich.

= Modernizacja przez PKP PLK sieci kolejowej w celu uzupehienia sieci punktow stycznych z innymi
galeziami transportu w regionach nie wyposazonych w tego rodzaju infrastrukture.

= Modernizacja torow dojazdowych do bocznic (torow tacznicowych).

= Modernizacja oraz budowa nowych bocznic kolejowych stuzgca poprawie dostepnosci cenowej
i terytorialnej ustug logistycznych w Polsce.

= Wyposazenie bocznic w urzadzenia usprawniajace prace manewrowe i przetadunek; automatyzacja
procesow.

= Poprawienie stanu technicznego torowisk na bocznicach w celu zwigkszenia dopuszczalnych naciskow na o$
wagonu.

= |nnowacyjne rozwigzania konstrukcyjne urzadzen przetadunkowych i zatadunkowych, usprawniajacych
operacje bocznicowe dla r6znych grup tadunkow.

W zakresie postulatu organizacyjnego z ww. tabeli — t.j. , skrdcenia czasu rozpatrywania spraw
zwigzanych z inwestycjami bocznicowymi” PKP PLK wprowadzito w marcu 2023 r. ,,Procedure ustalania
mozliwosci potaczenia bocznic kolejowych z infrastrukturg zarzadzang przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. oraz uzgadniania warunkéw polaczenia”.

Dokument ma na celu ujednolicenie w Spoélce postegpowania przy opiniowaniu wnioskéw o polgczenie
bocznicy kolejowej i uzgadniania warunkow potgczenia bocznicy kolejowej. W dokumencie uregulowano:

—  zakres informacji wymaganych we wniosku od podmiotu ubiegajgcego si¢ o polgczenie bocznicy
(Wnioskodawcy) na etapie ustalania mozliwosci polaczenia bocznicy,

— terminy procedowania wniosku o mozliwos$ci potaczenia bocznicy,

— zawarto$¢ opinii o0 mozliwosci polaczenia bocznicy,

— postepowanie w zakresie uzgadniania warunkow polaczenia bocznicy,
— prowadzenie rejestru wystapien o potaczenie bocznicy.

W ramach wprowadzonej procedury zobowiazano zaktady do uzyskiwania opinii Biur Centrali PKP PLK
wiasciwych ds. strategii oraz przygotowania inwestycji w celu skoordynowania wlaczania bocznic
z planami inwestycyjnymi Spotki.

Ponadto zdaniem PKP PLK postulowane przez rynek udostepnianie rozktadéw jazdy pociaggow
towarowych zainteresowanym podmiotom rynkowym mialoby swoje uzasadnienie, gdyby obsluga
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bocznic odbywata si¢ w ustalonych porach, zgodnie z rocznym rozktadem pociagow, przy zastrzezeniu,
ze od kazdego z przewoznikdw nalezatoby uzyska¢ zgode na udostepnienie rozktadow jego pociagow
wskazanym podmiotom trzecim. Biorgc pod uwage, ze 92% tras pociggow towarowych na Sieci
PKP PLK jest przydzielanych w indywidualnym rozktadzie jazdy i zaméwienie tych tras jest mozliwe
nawet na kilka godzin przed odjazdem pociggu, udostepnianie rozktadu jazdy mogloby nastepowac tuz
przed, albo po odjezdzie pociagu, a taka informacja raczej nie ma wartosci praktycznej dla
przedsigbiorcow, ktorzy nie sa nadawcami/odbiorcami danej przesyiki.
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