Rekomendacje, dotyczgce wprowadzenia
nowego systemu wsparcia
transportu intermodalnego,
zgodnie z zapisami dokumentu
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Wstep

Niniejsze opracowanie uwzglednia koniecznos¢ zdefiniowania na nowo zasad stosowania ulgi
intermodalnej, tak aby wspierata ona dodatkowo takze podmioty, realizujgce przewozy na trasach
o najwiekszym potencjale do rozwoju tego typu przewozéw.

Dokument pod nazwa ,Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2023 r. z perspektywa do
2040 r.” (dalej: KRTI) wskazuje rekomendowane dziatania, dotyczgce wsparcia rozwoju transportu
intermodalnego. Jednym z tych dziatan jest ,Przeprowadzenie analizy w zakresie instrumentdéw
wsparcia transportu intermodalnego, w tym ulgi intermodalnej, z uwzglednieniem preferencji dla
nadawcéw tadunkow i operatoréw transportu intermodalnego”.

W KRTI wskazano dodatkowo dwa ponizsze zapisy, ktdre takze dotyczg ulgi intermodalnej, i ktére sg
kompatybilne ze wskazanym powyzej dziataniem:

a) cel 2A - Instrumenty wspierajgce réwnowazenie transportu drogowego i kolejowego
w transporcie fadunkéw - wypracowane rozwigzania dla ulgi intermodalnej;

b) zatozenia Projektu Flagowego nr 1 ,,EKSPORT — IMPORT” - wprowadzenie dodatkowych
zachet finansowych dla nadawcéw tadunkdéw w postaci zwiekszonej ulgi intermodalnej,

W celu zatem realizacji powyzszych dziatan i celéw, przeprowadzono w 2022 oraz w 2023 r.,
wspodlnie z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej: PKP PLK) oraz Urzedem Transportu
Kolejowego (dalej: UTK):

— analize dotychczasowej ulgi intermodalnej od strony przewozowej i kosztowej,

— analize popytu na transport intermodalny z uwzglednieniem jego elastycznosci,

— analize przewozdéw intermodalnych i perspektyw ich rozwoju/wzrostu,

— analize i aktualizacje danych, dotyczacych transportu intermodalnego,

— analize wynikdéw z konsultacji, korzystajgcych z ustug kolejowych przewozéw towarowych.

Istniejgce obecnie rozwigzanie, polegajgce na stosowaniu tego samego rodzaju ulgi bez wzgledu
na znaczenie danej trasy, ogranicza mozliwosci stymulowania za pomocg tego narzedzia rozwoju
przewozoéw intermodalnych. Zarekomendowano zatem wytypowanie takich tras i takich rodzajéw
pociagdw, na ktérych dodatkowe zwiekszenie ulgi intermodalnej przetozy sie na najwiekszy wzrost
przewozdéw, np. stopniowanie ulgi w zaleznosci od wybranego korytarza transportu towaréw (np.
trasy prowadzgce do/z polskich portéw morskich).

Niniejszy dokument opiera sie na doswiadczeniu funkcjonowania umowy utrzymaniowej z PKP PLK
do aktualnie obowigzujgcego Programu Wieloletniego ,Rzadowy Program wsparcia zadan
zarzadcéw infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2023 roku”
i zostanie wykorzystany w projektowaniu zapiséw dla nowej umowy utrzymaniowe] do
obowigzujgcego od 2024 Programu Utrzymaniowego ,Rzgdowy program wsparcia zadan
zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2028 roku”.



1. Transport intermodalny

1.1. Krétka charakterystyka

Zgodnie z definicja, zawarta w dokumencie strategicznym KRTI, transport intermodalny
(ang. intermodal transport) to przewdz towardw w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub
pojezdzie przy uzyciu réznych gatezi transportu i bez przetadunku samych towardw przy zmianie srodka
transportu.

Transport intermodalny wpisuje sie w realizacje idei zréwnowazonego rozwoju europejskiego systemu
transportowego, ukierunkowanego na zastosowanie przyjaznych dla $rodowiska rozwigzan
transportowych, w tym przewozéw kolejowych. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu zalet transportu
kolejowego m.in. mozliwosci przewozéw duzej masy tadunkéw na dalekie odlegtosci przy niskiej
emisyjnosci. W celu rozwoju kolejowych przewozéow intermodalnych niezbedne jest zapewnienie
odpowiednich ilosciowych i jako$ciowych parametréw ww. systemu transportowego - punktowej
i liniowej infrastruktury transportowej, urzadzen do przetadunku, intermodalnych jednostek
tadunkowych, sSrodkéw transportu, a takze infrastruktury informatycznej i telematyczne;.

Rys. 1. Przyktad taricucha logistycznego w ramach intermodalnego transportu towarowego.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy
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1.2. Statystyki przewozowe

Dane UTK, dotyczace kolejowych przewozéw intermodalnych w latach 2011 - 2021 wskazujg na wzrost
jego podstawowych parametréw (liczby sztuk przewozéw, jednostek tadunkowych (TEU'), masy i pracy
przewozowej). Wptyw majg na to globalne trendy konteneryzacji towardw, wszechstronnosc¢
wykorzystania kontenerdw do transportu réznego rodzaju fadunkéw (np. produkty gotowe, materiaty
sypkie, ptynne, artykulty wymagajace warunkéw chtodniczych itd.). Sprawia to, ze uniwersalne
jednostki tadunkowe s3 w stanie zastgpi¢ transport w tradycyjnych, dedykowanych jednostkach
transportowych. Do tego dochodzg dazenie do zmniejszenia wptywu transportu na srodowisko oraz
zalety transportu intermodalnego, ktéry moze by¢ szybszy, tanszy oraz znacznie bardziej ekologiczny.

Powyzisze czynniki wptynety na zwiekszenie przetadunku konteneréw ptyngcych drogg morska
w europejskich portach. Takze rozwdj drogi lgdowej transportu intermodalnego z Chin do Europy —
Nowy Jedwabny Szlak sprawita, ze Polska stata sie waznym hubem w obrocie intermodalnym miedzy
Europa a Azja.

1 jednostka miary odpowiadajaca pojemnosci; uzywana czesto w odniesieniu do portdw i statkdw kontenerowych. Jest ona réwnowazna
objetosci kontenera I1SO o dtugosci 20 stép.



W ciggu 11 lat (poréwnujgc wyniki 2021 r. do wynikéw z 2011 r.) wartosci parametréw przewozéw
intermodalnych kolejg wzrosty o:

— 263,6% wg liczby przewiezionych jednostek intermodalnych;
— 265,5% wg liczby przewiezionych TEU;

— 234,3% wg wielkosci wykonanej pracy przewozowej;

— 349,2% wg masy przewiezionych towardéw.

Polski rynek przewozéw intermodalnych charakteryzowat sie od 2015 r. do 2021 r. stabilng sytuacja
wzrostowa. Wg danych za 2022 r. oraz | potowe 2023 r. sytuacja na Swiecie wptywa na zmiane trendéw
wzrostowych w stosunku do ostatnich lat, co pokazujg ponizsze wykresy.

Wykres 1. Liczba przewiezionych tys. jednostek w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2018-2023.

Zrédto: UTK
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Woykres 2. Liczba przewiezionych tys. TEU w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2018-2023.
Zrédto: UTK
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Wykres 3. Masa towaréw w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2018-2023 w min t. Zrédfo: UTK
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Woykres 4. Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2018-2023 mlid tono-km.
Zrédto: UTK
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Rynek przewozdéw intermodalnych jest wrazliwy na zawirowania na scenie miedzynarodowej pomimo,
iz przewoznicy intermodalni dynamicznie reaguja na zmieniajace sie warunki ekonomiczne i sytuacje
geopolityczng. Na wyhamowanie wzrostéw w przewozach intermodalnych w 2022 r. wptyneta
wywotana wojng na Ukrainie niepewna sytuacja geopolityczna oraz poszukiwanie alternatywnych
srodkdéw transportu i nowych kanatéw dystrybucji tadunkéw ze Wschodu na Zachéd. W 2022 r.
zmienity sie réwniez trasy przewozow intermodalnych na skutek zwiekszonej potrzeby przewozu
i dostaw surowcéw energetycznych.

Na ponizszych mapkach i wykresie pokazano gtdwne relacje intermodalne z portéw Gdansk i Gdynia
w 2022 r., przetadunki w portach morskich oraz najwazniejsze stacje graniczne dla przewozéw
intermodalnych w Polsce.



Rys. 2. Gtéwne relacje intermodalne z portu Gdarisk w 2022 r. Zrédto: UTK

Rys. 3. Gtéwne relacje intermodalne z portu Gdynia w 2022 r. Zrédto: UTK
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Wykres 5. Przetadunki w polskich portach morskich w latach 2018-2022 w tys. TEU. Zrédto: UTK
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Rys. 4. Najwazniejsze stacje graniczne dla przewozow intermodalnych w Polsce. Zrédto: UTK
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Warto zwrdci¢ uwage na strukture przewozéw intermodalnych za 2022 r., co pokazuje ponizszy
wykres. Dominujg kontenery 20’ (37,7%) oraz 40’ (52,5%). Naczepy i przyczepy samochodowe



stanowity tylko ok. 2,8 %2. W Polsce transport towaréw samochodami ciezarowymi z przyczepami
i naczepami realizowany jest zarédwno w przewozach krajowych, jak i w tranzytowych. Transport
naczep i przyczep kolejg odbywa sie jedynie w komunikacji miedzynarodowej. Przewéz kolejg catych
zestawoéw, czyli samochoddéw ciezarowych i ciggnikéw siodtowych z naczepami w Polsce funkcjonuje
w bardzo ograniczonym zakresie — w catym np. 2021 r. przetransportowano jedynie 111 sztuk takich

_ . ‘. . 3
zestawow - jest to nadal wielko$¢ marginalna .

Wykres 6. Wykorzystanie jednostek transportowych w przewozach intermodalnych w 2022 r. Zrédto: UTK
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W 2022 r. masa towarédw w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce osiggneta 26,2 min ton
(spadek 1,4% w stosunku 2021 r.). Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych
w 2022 r. wyniosta 8,6 mld tono-km (wzrost 0 5,3% w stosunku do 2021 r.). W kolejowych przewozach
intermodalnych przetransportowano 1 750 tys. sztuk jednostek (spadek o 1,6% w stosunku do
2021 r.), co stanowito 2 836 tys. TEU (spadek o0 2,9% w stosunku do w 2021 r.).

W 2022 r. udziat masy przewiezionej w ramach transportu intermodalnego w masie tadunkéw ogdtem
osiggnat 10,5%. Udziat pracy przewozowej w transporcie intermodalnym w analizowanym okresie
osiggnat 13,8%. Kolejowe przewozy intermodalne realizowato 23 licencjonowanych przewoznikéw.

W 2022 r. najwieksze przewozy intermodalne odnotowata spétka PKP CARGO S.A., osiggajac 25,18%
udziat w tym rynku intermodalnym pod wzgledem masy przewiezionych towaréw, a wg wykonanej
pracy przewozowej 30,11%. Systematycznie wzrasta udziat w rynku innych przewoznikéw. W tym
miejscu nalezy zwrdéci¢ uwage zwtaszcza na spotki takie jak: DB Cargo Polska S.A. z udziatem 14,53% wg
masy i 14,61% wg pracy przewozowej oraz PCC Intermodal S.A. z udziatem odpowiednio 12,70%
i 14,23%.

18,4% wagonow platform stuzy do transportu kombinowanego — przewozu zaréwno kontenerdw, jak i naczep oraz nadwozi wymiennych

https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/19344,Przewozy-naczep-i-przyczep-samochodowych-koleja-w-Polsce.html



https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/19344,Przewozy-naczep-i-przyczep-samochodowych-koleja-w-Polsce.html

Na wykresach ponizej pokazano rynek przewozéw intermodalnych wg pracy przewozowej i masy
przewiezionych towaréw w 2022 r.

Wykres 7. rynek przewozéw intermodalnych wg masy przewiezionych towaréw w 2022 r. Zrédto: UTK
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Wykres 8. rynek przewozéw intermodalnych wg pracy przewozowej w 2022 r. Zrédto: UTK

8,04%
Pozostate
2,82%
CTL Logistics
3,36%
LTE Polska

3,84%

Lotos Kolej I 30 110/
4,16% _ 11%
Metrans Rail Udziat PKP Cargo

. przewoznikow
4.25% . w rynku przewozow
Alza Cargo intermodalnych
7,09% WE pracy przewozowegj
Captrain Polska w 2022 r.
(powyzej 2%)
7,49%
Ecco Rail 14,61%
DB Cargo Polska
14,23%

PCC Intermodal

W | pétroczu 2023 r. przewoznicy kolejowi przetransportowali ponad 11,6 min ton tadunkéw
w transporcie intermodalnym. Zestawiajgc te wyniki z danymi za analogiczny okres ubiegtego roku,
nastgpit spadek 13 %). Praca przewozowa w analizowanym okresie wyniosta blisko
3,9 mld tono-km i spadfa o 12 %. W | pdtroczu 2023 r. przewoznicy przetransportowali ponad



769 tys. sztuk jednostek, co stanowito blisko 1189 tys. TEU. W poréwnaniu z | pétroczem 2022 r. liczba
przewiezionych jednostek spadta o 14 % (wg TEU o 19 %).

Majgc na uwadze rosngcy role Polski, ktora znajduje sie na przecieciu szlakéw komunikacyjnych
transportu intermodalnego (wschdéd-zachdd i pdtnoc-potudnie), tym bardziej istotne wydaje sie
zapewnienie dodatkowego proponowanego w dalszej czesci materiatu wsparcia dla interesariuszy
rynku transportu intermodalnego. Wazne jest tez budowanie Swiadomosci, ze transport intermodalny
moze by¢ alternatywg dla przewozéw drogowych, w szczegdlnosci na dtuzszych dystansach.

Wykres 9. Udziat przewozow intermodalnych w rynku transportu towaréw w Polsce wg masy oraz wg pracy przewozowej
w latach 2008-2022 oraz | Pétrocze 2023. Zrédto: UTK
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Z danych zebranych przez UTK wynika, ze w ostatnich latach przewozy intermodalne realizowane sg
przez coraz wiekszg liczbe przedsiebiorstw, ale ich udziat w transporcie kolejowym po wzrostach
trwajacych do 2020/2021 r. obecnie wyhamowat i ulega zmniejszeniu takze w | pétroczu 2023 r.
(10 % wg masy oraz 12,6 % wg pracy przewozowej).

Jak mozna zauwazy¢ na wykresie zmiana zasad naliczania wsparcia transportu intermodalnego
w 2010 r., czyli moment wprowadzenia tzw. ulgi intermodalnej, o czym szerzej w rozdziale 3.4.
opracowania, miata przetozenie na odwrdcenie trendy spadkowego udziatu transportu
intermodalnego w transporcie kolejowym towarowym. Pomocniczo zaznaczone liniowe linie trendu
pokazujg pozadane wartosci zmian wskaznikdw z uwzglednieniem catego badanego okresu.

Ponizej niniejszego opracowania przedstawiono z kolei udziat fadunkéw intermodalnych w masie
przewozonych towaréw w Polsce oraz na tle innych krajéw Europy.



Wykres 10. Udziat tadunkéw intermodalnych w catosci masy tadunkéw przewozonych kolejq w Europie w latach 2005,
2013, 2017 i 2020. Zrédto: opracowanie wtasne autoréw analizy rynku SGH na podstawie danych Eurostat
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W stosunku do 2005 r., masa towaréw przewiezionych w kolejowym transporcie intermodalnym
wzrosta w Polsce prawie 8-krotnie, znaczgce sg takze wzrosty rok do roku, jednak na tle pozostatych
krajéw europejskich Polska znajduje sie raczej w dole zestawienia z wynikiem nieznacznie powyiej
10%. Liderami w transporcie intermodalnym pozostajg takie kraje jak Wiochy, Turcja, Portugalia,
Holandia czy Hiszpania, gdzie w kontenerach przewoionych jest ponad 40-50% fgcznej masy
towaréw transportowanych koleja. Mimo tego, udziat fadunkéw intermodalnych w catosci mas
tadunkdéw przewozonych kolejg rést szybciej niz przewidywano, a trend wzrostowy w analizowanym
okresie zostat zachowany w odrdznieniu od takich krajéw jak np. Norwegia, Finlandia, Rumunia.
Szczegdlnie 2020 r. pokazat spadki w takich krajach jak np. Wtochy czy tez Szwaijcaria.

Rys. 5. Podziat zadan przewozowych w ramach lgdowego transportu towarowego w UE (% catkowitej liczby
tonokilometrow). Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu
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Obrazujac z kolei na powyzszym wykresie zmiany w latach 2010-2020 wzglednego udziatu kazdego
rodzaju transportu w ladowym transporcie towarowym (tj. z wylgczeniem lotniczego
i morskiego transportu towarowego) daje sie zauwazy¢ jednak, ze w 2010 r. kolej i zegluga srodlgdowa
stanowity okoto 25% catosci transportu, a do 2020 r. ich udziat jeszcze bardziej sie zmniejszyt, do
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poziomu ponizej 23%, co czyni tym bardziej istotnym dziatania zmierzajgce do odwrdécenia tego trendu,
niezaleznie od kwestii tzw. emisyjnosci roznych zrédet transportu’.

2. Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego

Dokument strategiczny KRTl opracowany zostat z powodu dwdch przestanek.

Po pierwsze, transport intermodalny, ktérego rola zostata podkreslona w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.) (dalej: SOR) oraz w Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (dalej: SRT2030), nie byt do tej pory przedmiotem
opracowania na poziomie dokumentu o charakterze strategicznym uwzgledniajgcym potrzeby tego
typu przewozéw ze szczegdlnym uwzglednieniem uczestnikow tego rynku i powigzan miedzy réznymi
gateziami transportu. KRTI jest zatem pierwszym dokumentem, ktéry identyfikuje potrzeby oraz kresli
kierunki dziatan w zakresie rozwoju transportu intermodalnego w Polsce.

Po drugie, KRTI opracowano w celu realizacji oczekiwan Komisji Europejskiej, zgodnie z ktérymi,
sporzadzenie rzgdowego dokumentu dotyczacego rozwoju transportu intermodalnego stanowi
warunek ex-ante kwalifikowalnosci wydatkéw w sektorze transportu w perspektywie finansowej UE
2021-2027".

Dokument KRTI powstat w wyniku trwajgcego od wielu lat dialogu pomiedzy sektorem prywatnym
i publicznym, dotyczgcego szerszego wykorzystania potencjatu i stwarzanych przez otoczenie szans
rozwoju transportu intermodalnego w naszym kraju. W pracach nad tym dokumentem uczestniczyto
wielu interesariuszy: obok przedstawicieli administracji publicznej — Ministerstwa Infrastruktury (Ml),
UTK oraz Centrum Unijnych Projektow Transportowych (CUPT) w opracowanie KRTI zaangazowani byli
przedstawiciele biznesu z branzy TSL (Transport-Spedycja-Logistyka), w tym operatorzy intermodalni,
zarzady portow morskich, przewoznicy kolejowi, a takze eksperci ze Swiata nauki.

2.1. Powigzanie KRTI z innymi polskimi dokumentami strategicznymi

KRTI uwzglednia cele postawione w szeregu dokumentéw o charakterze strategicznym na poziomie
krajowym i unijnym.

Na poziomie unijnym wpisuje sie w cele tzw. Europejskiego Zielonego tadu oraz zapisy Strategii UE na
rzecz mobilnosci i transportu: srodki niezbedne do 2030 r. i w pézniejszym okresie poprzez koncentracje
dziatan na ograniczaniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Przyjeto kontynuacje dziatan
w zakresie niskiej i zerowej emisji dwutlenku wegla (CO?), wtaczajac w to infrastrukture oraz lepsze
wykorzystanie Srodkéw transportu przyjaznych srodowisku, tj. kolei i zeglugi srédlgdowej. Ponadto
potozono w nim nacisk na szersze wykorzystanie cyfryzacji i automatyzacji w transporcie.

Kontynuowane majg by¢ dziatania w zakresie bezpieczenstwa transportu. Biorgc pod uwage priorytety
i wyzwania na nowa dekade, transport intermodalny bedzie w dalszym ciggu jednym z kluczowych
obszaréw, na ktérych koncentrowac sie bedzie uwaga Komisji Europejskiej w nadchodzacych latach.

Na poziomie krajowym kluczowym dokumentem okres$lajgcym wizje rozwoju jest SOR. Jej gtdwnym
celem jest tworzenie warunkéw dla wzrostu dochodéw mieszkanicow Polski przy jednoczesnym
wzroscie spdjnosci w wymiarze spotecznym, ekonomicznym, srodowiskowym i terytorialnym. Jego

4
wg danych Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnosci i Transportu z 2021 (Komisja Europejska) obecnie sektor transportu odpowiada za ok. jedng
czwartg emisji gazéw cieplarnianych w Europie.

° wymog ten zostat okreslony w zatgczniku IV projektu rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego wspdlne przepisy
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz
na potrzeby Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu Bezpieczeristwa Wewnetrznego i Instrumentu na rzecz Zarzadzania Granicami i Wiz
2018/0196(COD) dla celéw szczegétowych 3.2. ,,Rozwdj zrdwnowazonej, inteligentnej, bezpiecznej i intermodalnej sieci TEN-T odpornej na
zmiane klimatu” i 3.3 ,,Zréwnowazona, inteligentna i intermodalna mobilno$¢ odporna na zmiane klimatu na szczeblu krajowym, regionalnym
i lokalnym, obejmujaca lepszy dostep do sieci TEN-T i mobilnosci transgranicznej”, w ramach celu 3 polityki , Lepiej potgczona Europa dzieki
zwiekszeniu mobilnosci i udoskonaleniu regionalnych potaczeri teleinformatycznych” wspieranego przez Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego i Fundusz Spdjnosci (w zwigzku z art. 4 ust. 1iart. 11 ust. 1i 2 ww. projektu rozporzadzenia).
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realizacji stuzy¢ majg przedsiewziecia infrastrukturalne w kluczowych dziedzinach dla rozwoju
gospodarczego i jakosci zycia, tj. m.in. obszarze transportu. W diagnozie strategicznej sektora
transportu zostat zidentyfikowany potencjat wzrostowy w zakresie kolejowego transportu
towarowego poprzez podejmowane dziatania w zakresie unowoczes$niania infrastruktury liniowej oraz
rozwoju intermodalnosci transportu. Ponadto w SOR wskazuje sie na niezadowalajgcy stan rozwoju
transportu intermodalnego pomimo poprawy infrastruktury logistycznej i dostosowywania jej do
standarddéw europejskich. Gtéwnymi przeszkodami zidentyfikowanymi w SOR sg m.in.:

— niewystarczajaca liczba centréw logistycznych, ktére obok podstawowej obstugi przetadunkowej
powinny oferowac ustugi dodatkowe;

— zty stan infrastruktury kolejowej;

— wysokie stawki za dostep do infrastruktury kolejowe;j.

Kolejnym waznym dokumentem okreslajagcym szczegdétowo wizje rozwoju transportu w Polsce jest
SRT2030. Stanowi ona jedng z dziewieciu strategii rozwojowych, dla ktérych podstawg opracowania
jest SOR. Gtdwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
kraju oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez
utworzenie spdjnego, zréwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu
transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Realizacja tego celu wigze sie
z wdrazaniem szeSciu kierunkéw interwencji wtasciwych dla kazdej gatezi transportu. Rozwdj
transportu intermodalnego wskazany zostat jako jeden z projektéw strategicznych, ktéry wymaga
podejscia systemowego, tj. dziatan o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym dla szeregu
elementow takich jak: infrastruktura liniowa, infrastruktura punktowa, tabor, jednostki tadunkowe czy
przepisy prawne. W SRT2030 system towarowych przewozéw intermodalnych wskazany zostat jako
szczegoblnie perspektywiczny, biorgc pod uwage cel i zadania polityki transportowe] panstwa.

Cele okreslone dla transportu intermodalnego w SRT2030:

— budowa weztéw miedzynarodowego transportu intermodalnego poprawiajgcego jakos$¢
przewozonych przez Polske towaréw na szlaku Europa — Azja, zintegrowanych ze szlakami
transeuropejskimi, w szczegdlnosci pétnoc — potudnie, powigzanych z ewentualng rozbudowa linii
szerokotorowych na terenie Polski;

— budowa systemu wewnatrzkrajowych przewozéw intermodalnych obejmujacych dostepnoscig
wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z weztami intermodalnymi transportu
miedzynarodowego.

Dziataniem zaplanowanym dla realizacji ww. celdw do 2030 r. ma sta¢ sie m.in. kontynuacja polityki
opfat za dostep do infrastruktury kolejowej ukierunkowanej na wsparcie i promocje transportu
intermodalnego.

2.2. Zidentyfikowane w KRTI ograniczenia

Wynikiem analiz przeprowadzonych w KRTI jest identyfikacja gtdwnych probleméw ograniczajgcych
rozwdj transportu intermodalnego. Wyrdzniono m.in. nastepujace kwestie:

2.2.1. Niskie predkosci przejazdu pociggéw intermodalnych

Predkosci handlowe pociggdw intermodalnych na gtéwnych trasach w 2019 r. byty wyzsze od $redniej
dla sieci, jednak ponad 66% wszystkich zrealizowanych tras pociggdéw intermodalnych nie osiggneto
predkosci 40 km/h, a tylko 5,6% osiggneto predkos¢ 60 km/h.

Do czynnikdéw wptywajgcych na niskg predkosé handlowa pociggdw intermodalnych w Polsce nalezg
m.in.:

— trudnosci zwigzane z organizacja prowadzenia ruchu, w tym liczne zamkniecia nocne
spowodowane pracami modernizacyjnymi;
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— kolizje z ruchem pasazerskim, przy zasadniczym priorytecie ustawowym dla tego ruchu,
w sytuacji gdy pocigg towarowy uruchomiono w oparciu o indywidualny rozkfad jazdy®;

— niewystarczajaca, zredukowana przez ostatnie 30 lat liczba mijanek i toréw postojowych;

— nieliczne lokomotywy i wagony platformy dopuszczone do ruchu z predkosciami powyzej 120
km/h, przez co pociagi intermodalne muszg przepuszczaé sktady pasazerskie.

2.2.2. Niewystarczajaca ilos¢ nowoczesnego taboru przystosowanego do przewozéw
intermodalnych

W 2018 r. przewoznicy towarowi dysponowali 3 540 lokomotywami elektrycznymi i spalinowymi,
a Sredni wiek lokomotyw wynidst 37,6 lat. W ramach dostepnego parku taborowego brak jest
wyodrebnienia lokomotyw przeznaczonych wytgcznie do prowadzenia transportu intermodalnego.
Taka kategoria lokomotyw pojawita sie w zwigzku z realizowanymi projektami wspotfinansowanymi ze
$rodkéw UE w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (Dalej POIiS
2014-2020). Beneficjenci zaplanowali zakup 49 sztuk, przy czym w wiekszosci sg to lokomotywy
trakcyjne (liniowe). Przy bardzo dtugiej stopie zwrotu z poniesionych na taki tabor wydatkow, koszty —
jak na mozliwosci polskiego rynku — sg duze, gdyz wynoszg ponad 700 min ztotych ($redni koszt
lokomotywy to ok. 14,5-15 min ztotych niezaleznie od przeznaczenia).

Park taborowy wykorzystywany do przewozow intermodalnych w Polsce jest parkiem w gtéwnej
mierze przestarzatym i wymagajacym unowoczesnienia. Wymogi techniczne umozliwiajace
formowanie pociggéw do szybkich przewozéw intermodalnych (do 120 km/h) spetnia tylko 22%
eksploatowanych wagondw.

W ramach programu wsparcia transportu intermodalnego z POIiS 2014-2020 planowane jest
pozyskanie do 2023 r. 3 403 wagondéw platform do przewozu konteneréw. tagcznie, realizowane
projekty dotyczg zakupu 4 263 sztuk taboru przeznaczonego do przewozéw intermodalnych. Oprdcz
wagondéw platform, zakupy dotyczg réwniez naczep intermodalnych w liczbie 806 sztuk,
dostosowanych do przewozéw bimodalnych (kolejowo-drogowych), a takze wagony kieszeniowe,
dostosowane do przewozu naczep.

Dzieki dziataniom rzadu oraz przy wykorzystaniu srodkdw ptyngcych z UE sytuacja taborowa
przewoznikéw ulega systematycznej poprawie.

Wciaz jednak problemem pozostaje efektywne wykorzystanie pozyskanego taboru’.
2.2.3. Koszty dostepu do infrastruktury kolejowej

Prowadzona przez panistwo polityka w zakresie ksztattowania stawek dostepu do infrastruktury
wptywajac na koszty prowadzenia dziatalnosci przewoznikéw kolejowych, jednoczesnie stanowi zrodto
przychodéw witasnych zarzadcéw infrastruktury, ktdrzy udostepniajg jg po kosztach bezposrednich.
Podstawowe ramy ksztattowania optat za dostep do infrastruktury ustanawia dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (Dz.Urz.UE.L Nr 343, str. 32) (dalej: Dyrektywa 2012/34/UE), ktdra
m.in. naktada:

— obowigzek zapewnienia bilansowania zarzagdcéw infrastruktury;

— obowigzek udostepniania okreslonej infrastruktury kolejowej na bazie kosztéw bezposrednio,
wynikajgcych z przejazdu pociggu;

— obowigzek udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowe;j , punktowe;j”.

® Obowigzujace przepisy pozwalajg na przepuszczenie pociggu towarowego przed pasazerskim, jezeli realizowane jest potaczenie ujete
w uzgodnionym z wielomiesiecznym wyprzedzeniem rocznym rozktadzie jazdy pociggdw po sieci PKP PLK, niemniej przewozZnicy bardzo
rzadko decyduja sie na ten tryb uruchomienia pociggu towarowego ze wzgledu na optaty zwigzane z anulowaniem potaczenia (tzw. optaty
rezerwacyjne, ktore przepadaja w czesci lub catosci w zaleznosci od wyprzedzenia czasowego z jakim odwotano kurs).

7 Zgodnie z wynikiem dalej przytoczonych analiz, bardziej efektywnemu wykorzystaniu taboru stuzyé powinno zwiekszenie predkosci
pociggdw intermodalnych, tak aby tym samym taborem w tym samym czasie mozna byto przewiez¢ wiekszg ilos¢ fadunkdw.
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Wykres. 11. Ksztaftowanie sie stawek dostepu do infrastruktury 2003-2022 w zi/pockm. Zrédto: opracowanie wiasne SGH
na potrzeby dokumentu - Analiza rynku, o ktérej mowa w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7
kwietnia 2017 r. w sprawie warunkow udostepniania infrastruktury kolejowej).
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0Od 2014 r. poziom $rednich stawek dostepu do udostepnianej infrastruktury jest mocno sptaszczony,
a uwzgledniajgc czynniki makroekonomiczne w postaci np. duzego poziomu obecnie inflacji jest to
tendencja spadkowa.

Wedtug danych publikowanych przez Prezesa Urzedu Transportowego Kolejowego (dalej: Prezesa
UTK) w 2021 r. udziat kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej w kosztach ponoszonych przez
przewoznikéw towaréw wynosit srednio ok. 12%.

Zgodnie z kolei z opracowaniem Szkoty Gtéwnej Handlowej dr Wolanskiego na zlecenie PKP PLK
z 2022 r. pn: ,Analiza rynku, o ktérej mowa w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkéw udostepniania infrastruktury kolejowej” koszt dostepu
do infrastruktury kolejowej moze stanowi¢ 30% catosci kosztédw uruchomienia pociggu
intermodalnego, dlatego zmniejszenie tego sktadnika w istotny sposéb przyczyni sie do ograniczenia
kosztéw, ponoszonych przez przewoznikéw intermodalnych.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami, optaty pobierane przez zarzagdcéw infrastruktury kolejowej
moga rownowazy¢ wszystkie koszty poniesione w wyniku Swiadczenia minimalnego pakietu dostepu.

Do tej podstawy mogg byc¢:

— doliczane narzuty (tzw. mark-upy)’ lub
— zastosowane ulgi, w tym np. ulga intermodalna.

W Polsce, rdznica pomiedzy biezgcymi kosztami zarzadcy infrastruktury (co do zasady wynikajgcymi
z kosztu bezposredniego), a przychodami z optat za dostep do infrastruktury jest pokrywana przez
panstwo w ramach Programu wieloletniego pn. , Rzqgdowy Program wsparcia zadan zarzgdcow
infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontow, do 2023 roku”. W celu wykonania
powyzszego Programu, w dniu 21 grudnia 2018 r. zostata podpisana umowa wieloletnia z PKP PLK,
ktora ma na celu zapewnienie stabilnosci finansowej zarzadcy, a dzieki temu, mozliwosci prowadzenia
wieloletniej polityki utrzymania i remontéw, co ma prowadzi¢ do zwiekszenia efektywnosci zarzadcy
i przewidywalnosci kosztéw ponoszonych przez przewoznikdw.

W ramach wspomnianej wyzej umowy na wykonanie Programu Wieloletniego, przewidziano ulge
intermodalng, ktéra wynosi do 25% optaty za dostep do infrastruktury kolejowej. Ulga intermodalna
ma na celu kreowanie efektywnego rynku przewozéw kolejowych poprzez tworzenie atrakcyjnej oferty
rynku przewozow kolejowych. Spodziewany efekt zastosowanego utatwienia to wzrost realizowanych
przewozow.

8
dotychczas stosowane w Polsce przez PKP PLK wytgcznie w transporcie kolejowym towarowym z wytaczeniem transportu intermodalnego
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Zgodnie z wytycznymi, zawartymi w KRTI, w przysztosci nalezy uwzglednic¢ koniecznos¢ zdefiniowania
na nowo zasad stosowania ulgi intermodalnej, tak aby wspierata ona podmioty realizujgce przewozy
na trasach o najwiekszym potencjale do rozwoju tego typu przewozow. Istniejgce obecnie rozwigzanie,
polegajgce na stosowaniu tego samego upustu bez wzgledu na znaczenie danej trasy dla mozliwosci
rozwoju przewozdow intermodalnych, ogranicza mozliwos¢ ich stymulowania za pomocgqg tego
narzedzia. Rekomendowane jest wiec wytypowanie takich tras, na ktdrych zwiekszenie ulgi
intermodalnej przetozy sie na najwiekszy wzrost przewozéw’.

W polskich warunkach, zastosowanie ulgi na szerszg skale mogtoby znalezé rozwigzanie, polegajgce na
wytypowaniu tras kluczowych, na ktérych zwiekszenie ulgi intermodalnej przetozy sie na najwiekszy
wzrost przewozéw kosztem przewozdéw realizowanych transportem drogowym. Najbardziej efektywne
bytoby dofinansowanie do transportu kolejowego na liniach kolejowych, prowadzacych do terminali
intermodalnych, lezgcych na terenie Polski, w szczegdlnosci tych, ktére wprowadzajg do wspdlnego
obszaru celnego towary importowane do UE. Dzieki temu Skarb Panstwa jest w wiekszej mierze
beneficjentem optat celnych i podatkowych (cta, akcyzy i VAT). Podstawowymi terminalami, ktére
przynoszg ok. 1/10 catkowitych wptywéw do budzetu krajowego s3 cztery polskie porty morskie
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie). Konstruujac taki system wsparcia nalezy jednak wzig¢ pod
uwage, ze koszt ponoszony z tytutu stawek dostepu do infrastruktury kolejowej stanowi jedynie czes¢
kosztu, jaki jest ponoszony z tytutu przewozu tadunku intermodalnego drogg kolejowa™.

Na ponizszym rysunku pokazano poréwnanie kosztéw transportu intermodalnego oraz drogowego.
Transport drogowy jest najbardziej elastyczng forma transportu towardéw, poniewaz pozwala
zorganizowac podréz ,,od drzwi do drzwi”. W przypadku wielu kategorii towardw jest to rowniez czesto
najszybszy i najtanszy sposdb dostarczenia towaru, nawet na duze odlegtosci.

Rys. 6. Poréwnanie kosztéw pomiedzy intermodalnym i wytgcznie drogowym transportem towaréw UE. Zrédto:
Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Komisji.
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Kalkulacja kosztéw intermodalnych na powyzszym wykresie opiera sie na scenariuszu
$redniodystansowej lub dtugodystansowej podrézy kolejg/droga. Srednio — przy zatozeniu, ze nie
udostepniono zadnego stosownego wsparcia — intermodalny transport towarowy jest 0 56 % drozszy".

W przeciwienstwie do transportu drogowego inne rodzaje transportu, takie jak kolej czy zegluga
Srddlagdowa, sg wolniejsze i mniej elastyczne. Wymagajg one takze specyficznej infrastruktury, ktorej
nie da sie powieli¢ w kazdym miejscu wysytki towardw. Jednoczesnie po stronie korzysci nalezy
odnotowad, ze te rodzaje transportu oferujg lepsze wyniki w zakresie bezpieczenstwa i efektywnosci
Srodowiskowej oraz mogg zmniejszy¢ zattoczenie drég. Intermodalnosé polega na wykorzystaniu
wzglednych zalet rdéinych Srodkéw transportu niz alternatywa w postaci transportu wytgcznie
drogowego.

* KRTI, str. 38.
" KRTI, str. 39.

. Przeprowadzona przez Komisje ocena skutkow w odniesieniu do wniosku dotyczacego dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego.
SWD (2017) 362.
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2.3. Cele i kierunki rozwoju transportu intermodalnego

Na podstawie mozliwosci rozwojowych zidentyfikowanych w diagnozie oraz analizie SWOT okreslono
w KRTI cel gtéwny dla rozwoju transportu intermodalnego ktérym jest:

stworzenie optymalnych warunkoéw dla integracji miedzygateziowej w polskim systemie
transportowym i zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego w przewozach
intermodalnych.

Cel gtéwny bedzie realizowany przez cele szczegétowe dotyczgce wsparcia multimodalnych tancuchéw
logistycznych, dziatan wzmacniajgcych pozycje konkurencyjng transportu intermodalnego wobec
innych gatfezi transportu oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii wspierajgcych organizacje
i rozwoj przewozéw intermodalnych.

Realizacja celu okreslonego dla rozwoju transportu intermodalnego odbywaé sie bedzie poprzez
prowadzenie dziatan inwestycyjnych, ale réwniez wprowadzenie niezbednych zmian legislacyjnych czy
stworzenie instrumentéw zachecajacych do korzystania z bardziej ekologicznej formy transportu
towarodw, jakim jest kolej.

Jednymi z celéw szczegdtowych stuzgcych realizacji celu gtéwnego s3:

— cel szczegdtowy (2). Poprawa konkurencyjnosci transportu intermodalnego oraz powigzany z nim
— cel 2A: Instrumenty wspierajgce rownowazenie transportu drogowego i kolejowego w transporcie
tadunkoéw

W celu poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego niezbedne jest stworzenie warunkéw,
ktére umozliwig w wiekszym stopniu niz obecnie wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach
intermodalnych. Moze to by¢ m.in. system zachet (np. ulga intermodalna) dla operatorow transportu
intermodalnego lub nadawcéw tadunku, wprowadzonych w celu zapewnienia trwatego bodzca dla
rozwoju ustug intermodalnych czy tez innych czynnikdw majacych wptyw na konkurencyjnosc kolei.

Kolejnym dziataniem, ktére powinno w rezultacie zwiekszy¢ udziat towarowych przewozow
kolejowych, jest wprowadzenie systemu zachet dla przewozéw kolejowych poprzez np. stopniowanie
ulgi w zaleznosci od wybranego korytarza transportu towaréw (np. promujac trasy prowadzgce do/z
polskich portdw morskich). Aby okresli¢c optymalny poziom tej stawki nalezy przeprowadzié
szczegdtowa analize w tym zakresie i okresli¢ mozliwe rozwigzania. Spodziewany efekt zastosowanego
utatwienia to wzrost realizowanych przewozow. Jak podkreslajg uzytkownicy rynku transportu
intermodalnego, dofinansowanie do przewozéw intermodalnych, stanowi istotny czynnik
przyczyniajacy sie do poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego.

W celu zapewnienia statych, regularnych tras o przewidywalnych i atrakcyjnych czasach przejazdu,
wspierane powinny by¢ dziatania zmierzajgce do optymalizacji procesu tworzenia rozktadéw jazdy na
poziomie zarzadcy infrastruktury, tak aby byty w jak najlepszym stopniu dopasowane do potrzeb
przewoznikdow, w tym umozliwiaty elastyczne zamawianie tras kolejowych w zaleznosci od
zmieniajacych sie warunkéw rynkowych.

Cele okre$lone w KRTI zrealizowane zostang poprzez realizacje zaplanowanych w dokumencie dziatan,
wsrdd ktoérych znajduje sie:

Przeprowadzenie analizy w zakresie instrumentéw wsparcia transportu intermodalnego, w tym ulgi
intermodalnej, z uwzglednieniem preferencji dla nadawcéw tadunkéw i operatoréw
intermodalnych.

Przedstawione rozwigzania stuzg zatem realizacji ww. celu.
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3. Ulga intermodalna

3.1. Uwarunkowania prawne stosowania ulgi

Dopuszczalnos¢ udzielania ulg od optat pobieranych od przewoznikéw kolejowych przez zarzadce
infrastruktury kolejowej za jakakolwiek ustuge wynika przede wszystkim z art. 33 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012) str. 32 (dalej: dyrektywa
2012/34/UE). W mys$l wskazanego wyzej przepisu ulgi powinny ogranicza¢ sie do faktycznych
oszczednosci dla zarzadcow infrastruktury kolejowej na kosztach administracyjnych, za wyjatkiem
okre$lonym w art. 33 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, ktdéry pozwala zarzadcy na wprowadzanie
ograniczonych w czasie ulg dla okre$lonych potokdéw ruchu, jako zachety do rozwijania nowych ustug
kolejowych lub zachety do korzystania z linii ,0 znacznym stopniu niepetnego wykorzystania”. Ulgi
mogg dotyczy¢ tylko optat za okreslony odcinek/odcinki infrastruktury kolejowej (art. 33 ust. 4
dyrektywy 2012/34/UE), przy czym systemy ulg muszg by¢ stosowane w sposdb niedyskryminacyjny
w stosunku do wszystkich przewoznikéw dla podobnych ustug.

Przepisy ustawy z dnia 28 marca 2023 roku o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2023 r. poz. 602), zwanej
dalej ,u.o.t.k.” wskazuje jednoczesnie podstawe do realizowania takiej ulgi przez Zarzadce
Infrastruktury i zasady jej przyznawania. Art. 34. ust. 2. u.o.t.k. stanowi bowiem, ze ,zarzgdca moze
przyznawac ulgi w optacie podstawowej pod warunkiem zapewnienia ich finansowania. Ulgi mogq by¢
przyznane na czas ograniczony i na okreslonym odcinku infrastruktury kolejowej w celu:

1) rozwijania nowych ustug kolejowych lub
2) korzystania z linii kolejowych o znacznym stopniu niewykorzystania zdolnosci przepustowej.

Art. 34. ust. 2a. u.o.t.k. ,Ulgi przyznaje sie na jednakowych zasadach dla wszystkich przewoznikéw
kolejowych”.

Odrebna kwestig jest zapewnienie finansowania ulgi.

Zgodnie z art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE ,, Paristwa cztonkowskie zapewniajg, aby w zwyczajnych
warunkach dziatalnosci gospodarczej i w rozsgdnym okresie, ktory nie przekracza pieciu lat, rachunek
zyskow | strat zarzqdcy infrastruktury przynajmniej bilansowat dochody z optat za dostep
do infrastruktury, nadwyzki z innych rodzajéw dziatalnosci handlowej, bezzwrotne przychody ze Zrédet
prywatnych oraz finansowanie przez parstwo z jednej strony, w tym w razie potrzeby ptatnosci
zaliczkowe ze strony paristwa, oraz wydatki na infrastrukture z drugiej strony.”.

Zgodnie z art. 38d ust. 1. u.o.t.k., Zze minister wtasciwy do spraw transportu moze podjgc decyzje
o dofinansowaniu ulgi, o ktérej mowa w art. 34 ust. 2 u.o.t.k. Natomiast w art. 38d ust. 2 wskazuje sie,
ze dofinansowanie ulgi, o ktérej mowa w art. 34 ust. 2 u.o.t.k., moze byc przekazywane zarzqdcy na
podstawie umowy, o ktérej mowa w art. 38a ust. 5 u.o.t.k. Ten przepis z kolei stanowi podstawe
zawarcia umowy z PKP PLK. na realizacje Programu Wieloletniego.

Zgodnie z art. 38a ust. 1-2 i 5 u.o.t.k. Minister wtasciwy do spraw transportu moze dofinansowac
z budzetu panstwa lub z Funduszu Kolejowego dziatalnosc zarzqdcy, ktora nie moze byc sfinansowana
z optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, pod warunkiem realizacji przez zarzgdce wynikajgcego
Z przepisow rozdziatu 6 obowiqgzku udostepniania infrastruktury kolejowej obejmujqgcej przynajmniej
jedng linie kolejowgq; Dziatalnos¢, o ktérej mowa w ust. 1, wysokos¢ Srodkéw publicznych
przeznaczonych na jej dofinansowanie oraz zarzgdcéw uprawnionych do otrzymania dofinansowania
okresla program wieloletni w rozumieniu przepisow ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
publicznych (Dz.U. z 2021 r. poz. 305, 1236, 1535 i 1773); Realizacja programu wieloletniego odbywa
sie na podstawie umowy zawartej miedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu i zarzqdcq,
na okres obowigzywania programu, o ktérym mowa w ust. 2.
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Majac na wzgledzie powyisze w umowie, zawartej przez Ministerstwo Infrastrutkury, dziatajgcego
w imieniu i narzecz Skarbu Panstwa z PKP PLK, na realizacje programu wieloletniego ,,Pomoc w zakresie
finansowania kosztdw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023
roku”, zawarta jest definicja ulgi intermodalnej — ,,Ulga Intermodalna — ulga w opfacie podstawowej
za zrealizowany przejazd pociqgu, udzielana przez Zarzgdce przewoznikom kolejowym w odniesieniu
do pociggdw realizujgcych przewozy intermodalne, zgodna z art. 34 ust. 2 u.o.t.k.”.

Z przywotywanych wyzej przepisdw, wynika, ze zarzadca infrastruktury przyznaje ulge dla pociggéw
intermodalnych, majac zapewnione finansowanie z budzetu w ww. Programie Utrzymaniowym.

3.2. Odwotania do programdw strategicznych

Sam Program Utrzymaniowy, odwotujgc sie do Programéw strategicznych wskazuje na kwestie
wsparcia transportu intermodalnego:

— odwofanie do SRT2030 w zakresie wdrazania wieloletnich programoéw sektorowych w zakresie
infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej wskazany jest z nazwy ogdlnie program wsparcia
dla transportu intermodalnego;

— odwofanie do SOR w zakresie promocji transportu intermodalnego i wskazana poprawa stanu
infrastruktury kolejowej stuzgcej przewozom intermodalnym, w tym infrastruktury
bezposrednio obstugujacej porty morskie;

— odwofanie do KRTI w zakresie poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego poprzez
instrumenty wspierajgce zrownowazenie transportu drogowego i kolejowego w transporcie
tadunkow.

3.3. Zasady udzielania ulgi zawarte w umowie Utrzymaniowej z PKP PLK S.A.

Szczegbétowe zasady realizacji ulgi intermodalnej, poza ww. kwestig definicji, zapisane s3 w ww.
umowie z zarzadcg infrastruktury (PKP PLK) m.in. jak nizej:

1) Ulge Intermodalng wprowadza sie na okres od 1 stycznia 2019 r. do 31 grudnia 2023 r.”

2) Ulga Intermodalna ma zastosowanie na odcinkach linii kolejowych wykazanych
w_dedykowanym do umowy zatgczniku w odniesieniu do pociggdw zestawionych jedynie
z wagondw z jednostkami transportu intermodalnego lub wagondéw prdéznych po przewozie
lub do przewozu jednostek intermodalnych.

3) Ulga Intermodalna przyznawana jest przez zarzadce na podstawie wykazu przekazywanego
Zarzadcy przez przewoznika kolejowego. Wykaz zawiera pociaggi spetniajgce warunki, o ktérych
mowa w umowie, kwalifikujgce przejazd pociggu do zastosowania Ulgi Intermodalne;j.

4) Ulga Intermodalna wynosi 25% wartosci optaty podstawowej za zrealizowany przejazd pociagu
kwalifikujgcego sie do udzielenia ulgi.

5) Ulga intermodalna stanowi koszty kwalifikowane PKP PLK do umowy utrzymaniowe;j.

6) Podstawa do rozliczenia miesiecznego dotacji do ulgi intermodalnej s3 prawidtowo
udokumentowane przez zarzgdce poniesione ww. koszty kwalifikowane.

7) Zarzadca przekazuje wniosek o rozliczenie zaliczki na ulge Intermodalng w terminie
okreslonym w umowie i wg wedtug szczegétowych zatacznikéw do umowy.

3.4. Analiza wydatkowania obecnie stosowanej ulgi Intermodalnej

Srodki przekazane na sfinansowanie ulgi intermodalnej w 2022 r. wyniosty 42,8 min zt. Zgodnie
z zatwierdzonym Planem Wptat Transz Srodkéw Funduszu Kolejowego na rachunek zarzadcy w roku
2022 na finansowanie Ulgi Intermodalnej przewidziano srodki w wysokosci 47 min zt.

Wykres 12. Wielko$¢ udzielonej ulgi intermodalnej w latach 2010-2022. Zrédfo: opracowanie wiasne PKP PLK S.A.

12
Procedowany nowy Program wieloletni wsparcia utrzymania infrastruktury kolejowej zaktada kontynuacje ww. rozwigzania.
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Interesujgco wyglada zastawienie na wykresie ponizej zaangazowanych srodkdw na ulge intermodalng
vs udziat takich pociggdw w transporcie towarowym. Zmiany poziomu korelacji poszczegdlnych
wartosci pokazujg, ze poszukiwania nowego komponentu aktywizacji transportu intermodalnego
kolejowego jest zasadne.

Wykres 13. Wielkos¢ udzielonej ulgi intermodalnej w latach 2010-2022 oraz udziat przewozoéw intermodalnych w rynku

transportu towaréw w Polsce wg masy oraz wg pracy przewozowej. Zrédfo: PKP PLK S.A./UTK.
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Wprowadzenie ulgi intermodalnej w 2010 r. (w ramach Rozktadu Jazdy 2009/2010) miato rowniez
zwigzek ze zmiang liczenia stawek dostepu do infrastruktury przez PKP PLK. Przed 2010 rokiem stawki
dostepu byty inne (nizsze) dla pociggdéw intermodalnych niz dla pozostatych pociggédw towarowych.
Cennik Rozktadu Jazdy 2008/2009) opracowywany byt dla ponizszych rodzajow pociggéw:

pociggdw pasazerskich;

pociggdw towarowych bez pociggdw w przewozach intermodalnych;
pociggdw w przewozach intermodalnych (TEC, TXC);

pojazdéw kolejowych luzem.



W zwigzku z wprowadzeniem nowego ksztattu Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego
2009 r. w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 35, poz. 274)
nastgpita zmiana rodzajow pociggéw, dla ktérych opracowywane sg stawki jednostkowe opfaty
podstawowej. Po zmianie ww. rozporzadzenia stawki opracowywane zostaty jednolite dla (cennik
obowigzujgcy na Rozktad Jazdy 2009/2010):

— pociggdw pasazerskich;
— pociggdéw towarowych.

Tak wiec w rozktadzie jazdy 2008/2009 srednie stawki optaty podstawowej ksztattowaty sie:

—  pociagi pasazerskie — 6,45 zt/pockm;

pociggi towarowe bez pociggdw w przewozach intermodalnych — 19,55 zt/pockm;
— pociagi w przewozach intermodalnych (TEC, TXC) — 5,57 zt/pockm;

pojazdy kolejowe luzem — 4,51 zt/pockm,

Po zmianie Rozporzadzenia z kolei wynosity one w rozktadzie jazdy 2009/2010 jak nizej:

— pociagi pasazerskie — 7,02 zt/pockm;
—  pociagi towarowe — 17,42 zt/pockm.

Wzrost stawek dla pociggéw w przewozach intermodalnych, ktére dotychczas jako wyodrebniona
grupa cennikowa pociggéw byta traktowana w sposdb, umozliwiajgcy zwiekszenie konkurencyjnosci
tego rodzaju przewozdéw w transporcie kolejowym wynidst Srednio o ponad 300 %, tj. z 5,57 zt/pockm
na 17,42 zt/pockm.

O ile zatem w 2009 r. pociagi intermodalne jezdzity wg stawek od 4,49 zt/pockm min do 6,88 zt/pockm
max, przy sredniej 5,57 zt/pockm, a pozostate pociggi towarowe od 8,89 zt/pockm do 35,71 zt/pockm,
przy $redniej stawce na poziomie 19,55 zt/pockm, o tyle po zmianie w 2010 r. stawki dla wszystkich
pociggdéw towarowych ksztattowaty sie od 2,17 zt/pockm do 36,99 zt/pockm przy $redniej stawce na
poziomie 17,42 zt/pockm.”

3.5. Raport Najwyzszej Izby Kontroli - Bariery rozwoju transportu intermodalnego

Funkcjonowanie ulgi intermodalnej byto obiektem analiz, przeprowadzonych przez Najwyiszg lzbe
Kontroli (dalej: NIK) w opublikowanym 22 stycznia 2020 r. raporcie pn.: Bariery rozwoju transportu
intermodalnego.

NIK pozytywnie ocenit dziatania, wspierajgce transport intermodalny od 2014, jakim jest ulga
intermodalna. W raporcie zauwazono, ze ulga intermodalna jest stosowana réwniez w innych krajach
UE i jest postrzegana przez przewoznikéw jako jeden z elementéw niwelowania rdznic, ponoszonych
kosztédw w transporcie kolejowym i drogowym.

NIK w swoim raporcie zwrécit réwniez uwage na tle innych krajéw europejskich, ze dla przewoznikéw
kolejowych, wykonujacych przewozy intermodalne kolejg w Polsce stawki za dostep do infrastruktury
kolejowej sg zbyt wysokie, a jednoczesnie srednia predko$¢ handlowa pociggdw intermodalnych jest
znacznie nizsza.

4. Analiza dokumentu JASPERS

Przygotowany 15 czerwca 2022 r. dokument ,JASPERS - Transport intermodalny — analiza optymalnych
zachet inwestycyjnych, w tym oszacowanie potrzeb finansowych” obejmuje ocene rynku transportu
intermodalnego w Polsce, analize nowego okresu programowania 2021-2027 (FEnIKS) oraz Krajowego
Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (KPO), analize SWOT rozwoju transportu intermodalnego

v W 2012 i 2013 ulga udzielana byta wg zatozen: - 100% z ulgi 25% dla sktadéw tadownych (sktad 20 wagondw i 20 tadownych); - 50% z ulgi
25% dla sktadow czesciowo tadownych (sktad 20 wagondw i z tego 10 tadownych) - ulga naliczana proporcjonalnie do liczby wagonéw
tadownych w sktadzie pociagu.
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w Polsce Wschodniej, a takze przedstawia kluczowe rekomendowane dziatania rozwojowe,
wspierajgce transport intermodalny w przysztosci w Polsce. W dokumencie wskazano, ze polityka
rozwoju transportu intermodalnego powinna koncentrowac sie na skréceniu pierwszej/ostatniej mili
transportu intermodalnego w transporcie drogowym.

Zawarte w raporcie badania rynkowe podkreslajg oczekiwania rynku w zakresie przepustowosci sieci
transportowej kolejowej w tym dostepnosci portéw morskich, kluczowych obszaréw metropolitalnych
i przejs¢ granicznych. Respondenci badan ankietowych do raportu wskazywali te czynniki wyzej niz
kwestie samych kosztéow dostepu do infrastruktury i poziomu tych kosztéw. Podsumowujgc zatem
badania interesariuszy rynku transportu intermodalnego wskazuja, ze ,bardziej niz sama ulga
intermodalna liczq sie szybkie i przewidywalne czasy tranzytu, poniewaz tego wymagajq ich klienci —
gestorzy tadunkow. Sq oni gotowi ponosi¢ wyzsze opfaty za dostep do infrastruktury, jesli otrzymajq

714

odpowiednig oferte rozktadu jazdy”".

W dokumencie wskazano ponadto niejako alternatywng sciezke systemu wsparcia operacyjnego dla
kolejowego transportu intermodalnego - preferencje cenowe dla tras i rozktadéw jazdy pociggdéw
intermodalnych zamiast jednolitej, aktualnie obowigzujgcej ulgi intermodalnej za dostep do
infrastruktury.

4.1. Wyniki badan - bariery rynkowe i regulacyjne

Najwazniejszg i najczesciej wskazywang barierg rynkowg dla rozwoju sektora intermodalnego jest stan
infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci predkosci handlowe osiggane przez pociagi intermodalne
oraz przepustowosc sieci kolejowej w kluczowych weztach kolejowych (dostep do portéw morskich,
weztéw kolejowych w obszarach metropolitalnych).

Problemy z infrastrukturg sieciowg generujg specyficzne problemy dla operatoréw: zbyt diugi czas
transportu, staba punktualno$é, niepewnos¢ termindw dostaw tadunkéw. Zmniejsza to
zainteresowanie transportem intermodalnym klientéw, dla ktdrych liczy sie czas i niezawodnos¢
dostawy. Wielu klientow wymaga dostaw just-in-time, na przyktad z powodu braku miejsca do
magazynowania w zakfadach produkcyjnych.

Wydajnos$é pociggdw intermodalnych pod wzgledem osigganej predkosci potwierdza, ze transport ten
ma ograniczong zdolnos¢ konkurowania z transportem drogowym w aspekcie czasu tranzytu.

Tabela nr 1. Predkosci pociggow intermodalnych w 2022 r. Zrédto: UTK.

pociagi intermodalne na trasach o dtugosci powyzej 150 km

parametry > 60 km/h >40 km/ < 60 km/h > 30 km/h £ 40 km/h < 30 km/h
liczba tras 2053 10046 6 827 14 543
udziat tras 6,13% 30,02% 20,40% 43,45%

Punktualnosé pociggdw jest bardzo niska, co sprawia, ze transport jest nieprzewidywalny i niepewny.
Dane statystyczne potwierdzane sg przez obserwacje interesariuszy rynku i ekspertéw branzowych,
dla ktérych jakos¢ infrastruktury kolejowej (predkosci, przepustowosé) oraz sposéb zarzadzania
infrastrukturg sg wskazywane jako najwieksze ograniczenia. Dzieki udoskonaleniu tego elementu

v Podobne wnioski wynikajg ze spotkarn PKP PLK z przewoznikami intermodalnymi — ponizej przyktadowe wypowiedzi przewoznikéw:
,Korzystniejsze z punktu widzenia przewoznika intermodalnego jest zaptaci¢ wiecej za dostep do infrastruktury kolejowej, pojechac szybciej
i na czas, anizeli zaptaci¢ mniej, pojecha¢ wolniej i niepunktualnie”. ,Nawet, jesli stawka za dostep do infrastruktury kolejowej bytaby
dwukrotnie wyzsza, ale z gwarancja szybkiego wytrasowania pociggu i umozliwieniem dotarcia tego pociggu do celu o planie, wéwczas dalej
taka oferta bytaby do przyjecia”. , W sytuacji, gdy jako przewoznik mamy do wyboru mozliwos¢ jazdy trasg dtuzszg, ale tariszg, to wybierzemy
te drozsza opcje, gdyz dotrzemy szybciej i sprawniej”.
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operatorzy kolejowi bedg mogli sprawnie]j zarzadza¢ brygadami operujgcymi taborem, a tym samym
poprawic ich gotowos¢ do realizacji przewozéw zgodnie z zatozonym rozktadem jazdy.

Wykres 14. Predkos¢ handlowa pociggow towarowych i intermodalnych w latach 2013-2022. Zrédfo: UTK
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Z punktu widzenia przewoznikdw barierg jest sposdb zarzadzania siecig kolejowa. Wyznaczanie tras
pociggéw intermodalnych powinno podlegaé innemu systemowi niz klasyczne pociagi towarowe.

Intermodalne ulgi na optaty za dostep sg postrzegane jako pomocne, ale operatorzy intermodalni
byliby sktonni zaptaci¢ wiecej za efektywne wyznaczanie tras pociggdw, poniewaz, datoby im to
szanse na oszczednos$ci w organizacji ruchu: lepszy obieg pociggéw, krétsze potaczenia i lepsze
wykorzystanie taboru.

Zdaniem interesariuszy rynku strategiczne podejscie do transportu intermodalnego powinno ulec
zmianie. Wielu btedéw w rozwoju infrastruktury i sposobie jej wykorzystania, ale takze w zarzadzaniu
rozwojem sektora intermodalnego mozna by unikngé¢ gdyby zarzadzanie byto zintegrowane.

Przyktadem tego jest nieréwne pobieranie optat za dostep do infrastruktury w transporcie kolejowym
i drogowym, co nie jest zgodne z celami sformutowanymi w strategiach transportowych.

Rozwojowi sektora nie stuzy takze podejscie redukujgce transport intermodalny jedynie do wasko
zdefiniowanego transportu kolejowego, co wida¢ réowniez w celach rozwojowych polityki
transportowej. Cel zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego w transporcie intermodalnym
musi by¢ réwniez uzupetniony dziataniami majgcymi na celu skrécenie ostatniej mili dostaw tadunkéw
z terminali, poniewaz wg statystyk Gtdwnego Urzedu Statystycznego stanowi on bardzo duzy udziat
transportu intermodalnego.

Kontekst barier dla transportu intermodalnego zidentyfikowanych przez interesariuszy stanowi ocena
najwazniejszych czynnikdw w transporcie dokonana przez gestoréw tadunkéw. Najwazniejszy jest dla
nich koszt i terminowos¢ transportu, a takze bezpieczenstwo tadunku.

Poprawa infrastruktury kolejowej na potrzeby transportu intermodalnego

Gtéwnym wsparciem operacyjnym dla rozwoju kolejowego transportu intermodalnego jest ulga
intermodalna za dostep do infrastruktury kolejowej. Ulga intermodalna jest korzystna dla operatoréw,
ale nie motywuje ani operatoréw, ani zarzadcy infrastruktury do osiggniecia oczekiwanej efektywnosci.
Operatorzy intermodalni oczekujg szybkich i przewidywalnych czaséw tranzytu, poniewaz tego
wymagajg ich klienci — gestorzy fadunkéw. Sg oni gotowi ponosi¢ wyzisze optaty za dostep do
infrastruktury, jesli otrzymajg odpowiednig oferte rozktadu jazdy.

Duza predkos¢ handlowa pociggow wptywa rdwniez na drugi wainy element w transporcie
intermodalnym, a mianowicie na wykorzystanie taboru kolejowego. Przyspieszenie pociggow
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intermodalnych da szanse na lepsze wykorzystanie lokomotyw i wagondéw, ktore beda obstugiwaé
wiekszy wolumen fadunkéw w danej jednostce czasu. Moze to skutkowaé wiekszg czestotliwoscia
pociggédw wahadtowych i zmniejsza¢ potrzebe zakupu taboru. W konsekwencji zmniejszy sie
intensywnosc¢ popytu na wsparcie publiczne dla tego typu projektow.

4.2. Rekomendacje

W podsumowaniu ponizej przedstawione sg poszczegdlne rekomendowane dziatania na rzecz rozwoju
sektora wg raportu Jaspers. W ramach analizy opracowano nastepujgce zalecenia:

1) Zintegrowane zarzadzanie sektorem transportu intermodalnego.

2) Ukierunkowanie na ograniczenie ostatniej mili dowozu drogowego w transporcie intermodalnym.

3) Poprawa infrastruktury kolejowej na potrzeby transportu intermodalnego.

4) Kontynuacja programu pomocowego z wykorzystaniem funduszy UE w okresie programowania 2021-2027.
5) Koncentracja na rozwoju infrastruktury terminali intermodalnych.

6) Wsparcie dla digitalizacji terminali intermodalnych.

7) Zwiekszenie efektywnosci wspieranych projektow.

8) Elektryfikacja terminali intermodalnych.

9) Wsparcie dla najlepszych i dojrzatych projektéw.

Przy czym zalecenie trzecie uszczegdétowiono w nastepujacy sposéb:

Poprawa infrastruktury kolejowej na potrzeby transportu intermodalnego poprawa punktualnosci
i predkosci pociggow intermodalnych. Weryfikacja systemu wsparcia operacyjnego dla kolejowego
transportu intermodalnego (preferencje cenowe dla tras i rozktadow jazdy pociggow intermodalnych
zamiast ulgi intermodalnej za dostep do infrastruktury) powinna by¢ przeprowadzana przez zarzgdce
infrastruktury kolejowej.

Jednoczesnie zauwazono ze ulga intermodalna na dostep do infrastruktury kolejowej, ktéra jest inng
forma wsparcia publicznego, ma ograniczony wptyw jako zacheta rynkowa.

5. Analiza Szkoty Gtownej Handlowej na zlecenie PKP PLK S.A.

Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie (dalej SGH) na zlecenie PKP PLK przygotowata z koricem
2022 r. opracowanie dra Wolanskiego pn.: ,Analiza rynku, o ktérejf mowa w Rozporzqgdzeniu Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkow udostepniania
infrastruktury kolejowej” wskazuje, iz:

Autorzy analizy stwierdzili, ze:

— transport intermodalny jest przysztosciowa gatezia transportows,
— ulga intermodalna stosowana w kolejowym transporcie intermodalnym jest rozwigzaniem
potrzebnym.

Swoje stanowisko oparli na wynikach:

— modelowania elastycznosci —z ktérego wynika, ze tylko towarowe przewozy intermodalne cechujg
sie popytem elastycznym,

— modelowania udziatu w rynku — zgodnie z ktérym udziat kolei w rynku jest istotnie zdeterminowany
stosunkiem kosztéw transportu kolejowego i drogowego.

W oparciu o powyzsze, autorzy analizy rynku zarekomendowali:

— zwiekszenie wymiaru ulgi intermodalnej az do praktycznie petnej rekompensaty kosztéw takiego
transportu (99%) wzgledu na efektywnos¢ ekonomiczng takiego przedsiewziecia,

— zagwarantowanie przez budzet panstwa dtugookresowego finansowania ulgi intermodalnej oraz
niewyczerpanej puli Srodkéw na ten cel w ciggu danego roku.
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Koszty i korzysci z realizacji przedsiewziecia obnizki stawek dostepu analizowano w ujeciu statycznym,
przy wykorzystaniu danych z 2021 roku (ceteris paribus). Do dalszych analiz przyjeto wartosc¢
elastycznosci cenowej popytu wzgledem opdznionej stawki dostepu do infrastruktury w wysokosci -
0,45. Oznacza to, ze obnizce stawki o 1% towarzyszy wzrost pracy eksploatacyjnej o 0,45%. Pomimo,
ze przewozy intermodalne, podobnie jak wiekszo$¢ przewozéw towarowych sg realizowane
najczesciej w ramach indywidualnego rozktadu jazdy, na podstawie wywiaddw i wiedzy eksperckiej
okreslono czas reakcji rynku na zmiane stawki jako 1 rok (czas potrzebny na zdobycie klientow
i budowe potgczenia intermodalnego). Stad przyjeto wspdtczynnik elastycznosci wzgledem stawki
opdznionej.

Jednym z elementéw analizy rynku byty takze wywiady z uczestnikami rynku. W trakcie wywiaddow
przewoznicy kolejowi podnosili nastepujgce kwestie, dotyczace transportu intermodalnego:

— ulga intermodalna jest rozwigzaniem potrzebnym i jej skala powinna by¢ wyzsza, ale kluczowa
jest stabilno$é takiego wsparcia,

— czes¢ respondentdw wolataby zaptaci¢ wiecej, ale mie¢ gwarantowany krétszy czas przejazdu
— obecnie koszty zwigzane z opdznieniami moggq by¢ dla przewoznika wyzsze niz korzysci z ulgi
intermodalnej®.

W wypowiedziach respondentdéw najczestszg propozycjg, dotyczaca ulgi dla transportu kolejowego
byto zwiekszenie dotychczasowego poziomu ulgi intermodalnej. W uzasadnieniu takiego rozwigzania
wskazany jest ,kosztowny” proces pozyskania i przyzwyczajenia klienta do przewozu kolejg —
poczatkowe nakfady na dane potfaczenie majg charakter bezzwrotny. Dla przewoznikéw kolejowych,
zawierajgcych  dtugoterminowe kontrakty przewozowe, decydujgce znaczenie miatoby
zagwarantowanie stabilnosci tego rozwigzania. Obecny wymiar ulgi nie stanowi realnej zachety do
inwestycji w tabor kolejowy i terminale czy tez w uruchamianie potgczen — ulga powinna by¢ wyzsza.
Transport intermodalny jest podatny na przejecie przewozéw przez transport drogowy i moze
ucierpie¢ w wyniku wojny na Ukrainie z uwagi na utrudnienia na Nowym Jedwabnym Szlaku oraz
ograniczong przepustowos¢ infrastruktury w Polsce™.

6. Intermodalny transport towarowy (Raport ETO)

Europejski Trybunat Obrachunkowy (dalej: ETO, Trybunat) przeprowadzit w 2022 r. kontrole
skutecznosci unijnego wsparcia regulacyjnego i finansowego na rzecz intermodalnego transportu
towarowego. Kontrolg objeto wsparcie od 2014 r.” Efektem tej kontroli jest sprawozdanie specjalne
ETO z 2023 r. pod nazwg ,Intermodalny transport towarowy. UE wciqz daleko od przeniesienia
wiekszosci przewozow towarowych z drég”.

Kontrolerzy ETO ocenili:

— czy cele UE dotyczgce intermodalnosci okreslone w ramach szerszej strategii UE na rzecz
ekologizacji transportu towarowego byty dobrze opracowane i prawidtowo monitorowane;

— czy ramy prawne UE zapewniajg odpowiednie wsparcie na rzecz intermodalnego transportu
towarowego oraz czy sie¢ infrastruktury w UE jest dostosowana do potrzeb intermodalnosci.

Kontrole przeprowadzono w siedmiu panstwach cztonkowskich. Objeta ona badanie préby 16
projektow (w tym 4 z Polski), ktére otrzymaty finansowanie unijne w okresie do 2020 r. W odniesieniu
do préby szesciu panstw cztonkowskich (Niemcy, Hiszpania, Francja, Wtochy, Niderlandy i Polska)
przeanalizowano takze krajowe strategie w dziedzinie transportu oraz dokumenty ustawodawcze
i strategiczne.

* koszt pracy taboru, lokomotywy, druzyny trakcyjnej.
* priorytetyzacji przewozu surowcéw energetycznych i paliw.

v w okresie 2014 — 2020 catkowite finansowanie unijne z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Funduszu Spéjnosci (FS) i
instrumentu ,t3czac Europe” (CEF) na rzecz projektéw, wspierajgcych intermodalnos¢ wyniosto okoto 1,1 mid euro.
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Trybunat wybrat panstwa cztonkowskie na podstawie istotnosci kwoty Srodkéw z EFRR, FS i CEF,
przeznaczonych na projekty infrastruktury intermodalnej w poszczegdlnych panstwach oraz wielkosé
transgranicznych przeptywéw towarow. Wybrane kraje obejmuja trzy kluczowe przeptywy handlowe,
ktéore pokrywajg sie z odcinkami korytarzy TEN-T: korytarz Ren — Alpy (rozciggajacy sie od Belgii
i Niderlandéw po Wtochy), korytarz Morze Pétnocne — Morze Battyckie (miedzy Polskg a Niemcami)
oraz korytarze Atlantyk i Morze Srédziemne (taczace Niemcy z Hiszpania przez Francje).

Trybunat stwierdzit, ze regulacyjne i finansowe wsparcie UE na rzecz intermodalnego transportu
towarowego nie bylo wystarczajgco skuteczne, gdyz nadal wystepujg bariery regulacyjne
i infrastrukturalne - intermodalny transport towarowy nadal nie moze konkurowa¢ na réwnych
warunkach z transportem drogowym.

Komisja Europejska nie opracowata odrebnej unijnej strategii, dotyczacej intermodalnosci -
Intermodalnos¢ jest natomiast czeScig szerszych strategii, dotyczacych np. ekologizacji transportu
towarowego i przesuniecia miedzygateziowego.

Sprawozdanie ETO stwierdza, ze Komisja nie okreslifa ilosciowych celdw, dotyczacych udziatu
intermodalnych przewozéw towarowych a takze, ze wyznaczyta nierealistyczne cele dla UE na lata
2030 2050, jesli chodzi o zwiekszenie wykorzystania kolei i Srddlgdowych drég wodnych do transportu
towardw. Cele te nie byly oparte na wystarczajgco wiarygodnych symulacjach dotyczacych tego, jak
duze przesuniecie miedzygateziowe mozna osiggngé. Trybunat ustalit réwniez, ze z kolei niektdre
panstwa cztonkowskie okreslity wtasne cele, dotyczace zwiekszenia udziatu kolejowych przewozéw
towarowych, wyznaczajac je na jeszcze bardziej ambitnym poziomie - cztery z objetych prébg panistw
cztonkowskich, tj. Niemcy, Hiszpania, Francja i Wtochy. Zadne z kontrolowanych paristw cztonkowskich
z wyjatkiem Polski nie wyznaczyto celdw, dotyczacych udziatu transportu intermodalnego.

Przepisy dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego — jedynego aktu prawnego UE, dotyczacego
transportu intermodalnego — w ocenie ETO sg juz nieaktualne. Komisja podjefa kilka préb zmiany
dyrektywy, ale nie udato jej sie uzyskac¢ zgody panstw cztonkowskich. Komisja podjeta kroki w celu
uproszczenia zasad pomocy panstwa dla programdw, majgcych na celu przesuniecie miedzygateziowe,
z transportu drogowego na kolejowy, zegluge srédlgdowag lub transport multimodalny.

Trybunat zaleca zatem w swoim sprawozdaniu, by Komisja:

1) ustanowita cele dotyczace udziatu modalnego w korytarzach sieci bazowej i przedstawiata informacje
sprawozdawcze na ten temat;

2) przygotowata zmiany regulacyjne w celu poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego;

3) stworzyta podstawy do przeprowadzenia przez panstwa cztonkowskie skoordynowanej oceny potrzeb
w zakresie terminali intermodalnych;

4) ocenita potencjat w zakresie przesuniecia miedzygateziowego w analizie kosztéw i korzysci projektow
finansowanych przez UE.

7. Raport UTK z konsultacji podmiotdéw, korzystajgcych z kolejowych
przewozow towarowych

Zgodnie z u.o.t.k., Prezes UTK raz na 2 lata przeprowadza konsultacje z podmiotami i organizacjami
zwigzanymi z kolejowymi przewozami pasazerskimi. Ostatnie takie badanie zostato przeprowadzone w
2021 r. Na podstawie badania w 2022 r. przygotowano raport”, w ktérym zebrano opinie wyrazone w
badaniu ankietowym przez przedsiebiorcéw kolejowych. W badaniu wskazano m.in. podstawowe,
zidentyfikowane bariery rynku kolejowego, do ktdrych zaliczajg sie:

—  zbyt dtugi czas przewozu,
— niewystarczajaca jakosc infrastruktury i niska predkos¢ pociggow,
— niska przepustowosc linii,

18
https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/19570,Transport-towarowy-koleja-drugi-raport-z-konsultacji-Prezesa-UTK-z-przedstawicie.html
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— wysokie ceny ustug przewozowych w transporcie kolejowym, (w tym takie koszty jak: dostep
do infrastruktury, energia i paliwa, tabor, uzyskanie certyfikatow, szkolen i badan lekarskich,
koszty zewnetrzne zwigzane z ograniczong liczbg punktéw fadunkowych i inne).

W przeprowadzonym badaniu przewoznicy towarowi i organizacje reprezentujace przedsiebiorcéw
miaty mozliwos¢ wypowiedzenia sie na temat potencjalnych obszaréw, ktére przyczynig sie do
zwiekszenia dostepnosci transportu kolejowego dla nadawcdéw tadunkdw. Na tej podstawie w raporcie
przedstawiono oczekiwane udogodnienia na rynku przewozéw towarowych. Przewoznicy kolejowi,
jako najwazniejsze obszary wskazali krétszy czas realizacji przewozu (wskazane przez 80%
ankietowanych) oraz zwiekszenie atrakcyjnosci cenowej oferowanych ustug (wskazane przez 71%
ankietowanych). Wsréd przedstawicieli organizacji reprezentujacych przedsiebiorcow korzystajgcych
z towarowego transportu kolejowego krétszy czas realizacji przewozu réwniez okazat sie by¢ kluczowym
udogodnieniem — 100% ankietowanych wskazato na potrzebe wprowadzenia takiego usprawnienia.

Transport intermodalny jest postrzegany jako wazny element rozwoju kolejowego transportu towardw.
Zaréwno przewoznicy kolejowi jak i przedsiebiorcy ktérzy do tej pory nie prowadzili dziatalnosci w ramach
transportu intermodalnego, w zdecydowanej wiekszosci wskazali, ze rozwdj transportu intermodalnego
przyczyni sie do zwiekszenia towardw przez kolej. Teze takg potwierdzito 83% ankietowanych podmiotéw
oraz potowa przedstawicieli organizacji reprezentujacych przedsiebiorcéw korzystajgcych z transportu
kolejowego.

W raporcie poruszono réwniez kwestie ograniczen infrastrukturalnych. Podmioty biorgce udziat
w konsultacjach wskazali, ze problem stanowi zbyt mata liczba terminali intermodalnych w dogodnych
lokalizacjach oraz ich nieréwnomierny rozkfad. Zwracano réwniez uwage na zty stan techniczny
infrastruktury lub niewystarczajgce wyposazenie istniejgcych obiektéw. Wszystkie te czynniki sprawiaja, ze
na trasach powyzej 300 km wiekszos$¢ przewozéw odbywa sie transportem drogowym. Przedstawiciele
badanych organizacji reprezentujgcych korzystajgcych z kolejowego transportu towaréw widzg jednak
potencjat rozwoju przewozéw intermodalnych w zwigzku z czym 75% z nich jest zainteresowane
wykorzystaniem konteneréw w przysztosci.

8. Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (KPO)
a przepustowos¢ sieci linii kolejowych dla transportu intermodalnego

W tzw. , kamieniu milowym” KPO o numerze E15G jest zapis, dotyczacy decyzji Ministra w zakresie
ustanowienia priorytetéw dla transportu intermodalnego i usuniecia waskich gardet w celu
zwiekszenia przepustowosci kolei. Dokument zostat podpisany w dniu 20 lutego 2023 roku wraz
z zafacznikiem “Analiza stanu infrastruktury kolejowej oraz dziatar inwestycyjnych zmierzajgcych do
poprawy warunkéw prowadzenia transport intermodalnego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wystepujgcych waskich gardet”. Dokument zostat ogtoszony na stronie internetowej Ministerstwa
Infrastruktury pod linkiem®. Planuje sie coroczne sprawozdawanie osiggnietych rezultatéw w zakresie
realizacji przez PKP PLK okreslonych dziatan, wraz z publikacjg na stronie internetowej Ministerstwa
Infrastruktury.

Dokument realizuje zatozenia w zakresie wsparcia transportu intermodalnego, okreslone w:

— planie rozwojowym w sprawie przyjecia KPO jako podstawy realizacji reform i inwestycji
objetych wsparciem ze srodkéw Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/241 z dnia 12 lutego
2021 r. ustanawiajgcego Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci,

— uchwale Rady Ministréw nr 177/2022 z dnia 26 sierpnia 2022 r. w sprawie przyjecia dokumentu
,Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.”.

19
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/decyzja-o-priorytetach-dla-transportu-intermodalnego-w-zakresie-usuwania-waskich-gardel
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Dokument dokonuje analizy istniejacej sieci linii kolejowych PKP PLK w aspekcie poprawy jej
przepustowosci, parametrow funkcjonalnych i likwidacji tzw. ,waskich gardet”, majacych wptyw
na transport intermodalny. Zidentyfikowane ograniczenia zostaly skategoryzowane i dokonano
ich priorytetyzacji. W ok. 600 lokalizacjach wystepujg problemy eksploatacyjne (stanowigce ,waskie
gardfa”), ktére moga mie¢ wptyw na zmniejszenie mozliwosci rozwoju transportu intermodalnego,
gdyz znajdujg sie one w korytarzach transportowych istotnych dla przewozéw intermodalnych.

Z punktu widzenia kolejowych przewozéw o charakterze intermodalnym zidentyfikowano jako
kluczowe mozliwosci ptynnego prowadzenia ruchu nie tylko w ramach tzw. korytarzy sieci bazowej
TEN-T:

— Morze Baftyckie — Morze Adriatyckie,
— Morze Pétnocne — Morze Battyckie

ale réwniez kolejowych korytarzy towarowych RFC przebiegajacych przez Polske:
a) Korytarz nr5 (RFC 5) Battyk — Adriatyk™,
b) Korytarz nr 8 (RFC 8) Morze Pétnocne — Morze Battyckie”,
c) Korytarz nr 11 (RFC 11) Amber (Bursztynowy)™.

Analizie poddano ciggi transportowe:

—  Porty Gdynia/Gdarsk — granica PL/CZ,

—  Porty Szczecin/Swinoujscie — granica PL/CZ,
— granica PL/DE — granica PL/BY i granica PL/LT,
— PL/DE - granica PL/UA.

9. Rekomendacje konncowe dla wprowadzenia nowego rozwigzania

9.1. Prognozy pracy eksploatacyjnej dla przewozéw intermodalnych wg PKP PLK S.A.

W tabeli na kolejnej stronie przedstawiono prognozy pracy eksploatacyjnej dla przewozdéw
intermodalnych (pociggdw z ulga intermodalng), oraz dla tzw. pociggdw intermodalnych szybkich®
(z predkosciami jak dla pociggdéw pasazerskich).

W przedmiotowe] prognozie uwzgledniono nastepujace zatozenia:
1) w zakresie pociggdw z ulgg intermodalng wg dotychczasowych zasad uwzgledniono trend
w zakresie wykonanej przez przewoznikdw towarowych pracy eksploatacyjnej zrealizowanej
przez pociagi przyjete do ulgi intermodalnej w poprzednich latach;
2) w zakresie pociggéw intermodalnych szybkich wg dodatkowych nowych kryteriéw
uwzgledniono:
— udziat wnioskéw sktadanych o przydzielenie zdolnosci przepustowej w 2021 r. dla
pociggdw intermodalnych szybkich w ogdlnej liczbie wnioskow dla pociggéw
intermodalnych byt na poziomie 43,80%";

2O{alczy porty battyckie w Gdyni/Gdarisku i Szczecinie/Swinoujéciu z portami basenu Morza Adriatyckiego (m.in. Triest, Wenecja 5 i Rawenna),
przez Tczew/ Bydgoszcz/ Warszawe/ Poznari/ Wroctaw/ Katowice oraz polsko-czeskie przejscie graniczne Chatupki — Bohumin;

n faczy region Morza Battyckiego z Holandig przez Helsinki, Estonie, totwe, Litwe, Polske i Niemcy. Na obszarze Polski jego przebieg
wyznaczony jest w ciggu korytarzy E-20 (Terespol — Mataszewicze — Warszawa — Poznan — Rzepin — Oderbruecke) i E-75 (Kowno — Suwatki —
Etk — Biatystok — Warszawa)

= taczy potudniowo-wschodnig Polske, Stowacje, Wegry i Stowenie z granica biatoruska w Terespolu, obejmuje rowniez miasta stoteczne:
Budapeszt, Bratystawe i Ljubljane oraz centra przemystowe w okolicach Krakowa, Katowic (Gérnoslaski Okreg Przemystowy), Warszawy,
Koszyc i Miszkolca. Potudniowy kraniec korytarza siega portu Koper potozonego nad Adriatykiem w Stowenii. Korytarz stanowi uzupetnienie
europejskiej sieci korytarzy towarowych m.in. dzieki potaczeniom z korytarzami nr 5 czy 8.

23 . .
Planowany nowy komponent wsparcia transportu intermodalnego.

" w 2021 roku przewoznicy ztozyli w SKR) 61 756 wnioskow na pociggi TC/TD z czego dla 27 050 z tych wnioskéw wskazali, ze bedg to pociagi
»szybkie” czyli kursujace z predkosciami jak dla pociggdw pasazerskich — daje to 43,80% (tzn. 27 050 / 61 756)
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— udziat pociggdéw intermodalnych fadownych w ogdlnej liczbie pociggdw intermodalnych
zatozono na poziomie 82,95%";

— korekta planowanego wzrost pracy eksploatacyjnej dla pociggdw intermodalnych szybkich
z wczesniejszych zatozen analizy SGH (obnizenie stawki o 1% to wzrost pracy o 0,45% —

ulga dodatkowa 25% = wzrost pracy eksploatacyjnej o 11,25%)26

Tabela nr 2. Prognozy pracy eksploatacyjnej dla przewozow intermodalnych (pociggéw z ulgq intermodalng), oraz
dla pociggéw intermodalnych szybkich (z predkosciami jak dla pociggéw pasazerskich). Zrédto: PKP PLK.

Praca eksploatacyjna dla Praca eksf) Io?tacy jna
Okres . dla pociggéw dla
wykonanie / P ?c:qgow z ulgq dodatkowej ulgi
intermodalng ) "
prognoza T - intermodalnej
[min pockm]*
wykonanie 2021 13,839 -
wykonanie 2022 13,625 -
prognoza 2023 13,400 -
prognoza 2024 13,855 5,211
prognoza 2025 14,451 5,435
prognoza 2026 15,278 5,746
prognoza 2027 16,306 6,132
prognoza 2028 17,511 6,586

*praca eksploatacyjna, wykazana dla pociaggéw dla dodatkowej ulgi intermodalnej wskazuje prace pociggdw, ktére obejmie ta dodatkowa ulga,

przy czym cze$¢ pociggow, objetych obecng ulgg 25% spetnig wymogi i otrzymaja takze dodatkowa ulge 25% jako pociagi szybkie.

Planowany wzrost pracy eksploatacyjnej dla pociggdéw intermodalnych szybkich zgodnie z zatozeniem
z analizy SGH ma za zadanie pobudzi¢ rynek przewozow intermodalnych. Z powyzszego zestawienia
wynika, ze wprowadzenie dodatkowej zachety spowoduje, ze ponad 1/3 czyli ok. 37,5 % pociggéow
intermodalnych bedzie z niej korzystac.

Szacowanie wielkosci pracy eksploatacyjnej dla dodatkowej ulgi intermodalnej uwzglednia réwniez
(oprécz ,,wzrostu SGH”) udziat pociggdw szybkich jak i pociggéw tadownych w strukturze analizowanej
pracy eksploatacyjnej oraz trendy dla pracy eksploatacyjnej dla pociggéw z ,podstawowg” ulgg
intermodalng. W zwigzku z aktualnymi danymi, dot. biezgcego wykorzystania ulgi intermodalne;j
w | pétroczu 2023 r. oraz dalszym spadkiem transportu intermodalnego w 2022 oraz biezgcym roku,
PKP PLK dokonata korekt powyzszych prognoz.

® na podstawie danych z zestawien do ulgi intermodalnej ztozonych przez PKP CARGO S.A. (deklaracji przewoznika) za okres 3-ch miesiecy
2022 r. (wrzesien — pazdziernik — listopad) faczna liczba pociggdw to 3 707 z czego 2 850 to sktady tadowne (76,88%) a 225 to sktady mieszane
—cze$¢ wagondw tadownych a czes$é préznych (6,07%) co tacznie daje 82,95% pociggdw tadownych (76,88% + 6,07%) — tylko prézne stanowity
17,05% - 632 skfady prézne.

26
to zatozenie w aspekcie spadkdw wykorzystania ulgi intermodalnej za ostatnie péttora roku zostato skorygowane przy aktualizacji planow
przez PKP PLK
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Wykres 15. Praca eksploatacyjna dla pociggéw z ulgq intermodalng.
Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Praca eksploatacyjna dla pociagdw z ulgg intermodalng ( min

pockm )
20,000
15,278 Lot et
15,000 13839 O 13,400 13,855 14,451
10,000
211 435 746 ,132
5,000
,000 ,000 ,000 I I
0,000
wykonanie  wykonanie  prognoza ~ prognoza  prognoza  prognoza  prognoza  prognoza
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

M Praca eksploatacyjna dla pociggdw z aktualna ulga intermodalnag

B Praca eksploatacyjna dla pociagéw dla dodatkowej ulgi intermodalne;j

9.2. Zatozenia finansowe

W zakresie finansowym proponowane rozwigzanie pokazuje ponizsza tabela.

Tabela nr 3. Prognozy wydatkowania srodkéw na lata 2024 - 2028 dla przewozéw intermodalnych (pociggow z ulgg
intermodalng), oraz dla pociggéw intermodalnych szybkich (z predkosciami jak dla pociggéw pasazerskich). Zrédto:

PKP PLK.
Okres Koszt aktualnej Koszt dodatkowej ulgi taczny koszt ulgi
wykonanie / ulgi intermodalnej intermodalnej intermodalnej

prognoza [min z1] [min z1] [min z1]
wykonanie 2021 42,186 - 42,186
wykonanie 2022 43,958 - 43,958
prognoza 2023 42,700 - 42,700
prognoza 2024 48,169 19,672 67,841
prognoza 2025 50,716 20,712 71,428
prognoza 2026 53,264 21,752 75,016
prognoza 2027 55,811 22,793 78,604
prognoza 2028 58,359 23,833 82,192

suma dla lat 2024-
2028

266,319 108,762 375,081

Srednia stawka wg PKP PLK dla pociggéw, kwalifikujgcych sie do ulgi intermodalnej za 2022 rok
wyniosta 12,55 [zt/pockm], natomiast po udzieleniu ulgi stawka ta zmniejszyta sie do 9,41 [zt/pockm].
Przy ztozeniu dalszego komponentu ulgi intermodalnej dla szybkich pociggdw intermodalnych
bedziemy mieli kolejne obnizenie tej stawki dla tych pociggéw do poziomu 6,28 [zt/pockm] wg wartosci
z22022r.

W zwigzku z aktualnymi danymi, dot. biezgcego wykorzystania ulgi intermodalnej w | pétroczu 2023 r.
oraz dalszym spadkiem transportu intermodalnego w 2022 oraz biezgcym roku, PKP PLK dokonata
korekt powyzszych prognoz.

Uwzgledniajac prognozy przewozéw intermodalnych z ,,nowa ulgg”, wydatkowane $rodki Programu
Utrzymaniowego na lata 2024-2028 zamykatyby sie kwota 1t3czng na poziomie
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ok. 375 min. zt. Przy dotychczasowej uldze wydatki takie wydatki wynosityby ok. 266 min. zt*’. Na lata
2024 — 2028 koszt obowigzujacej ulgi intermodalnej szacowany jest w zakresie od 48,2 min zt dla
2024 r. do 58,4 min zt dla 2028 r., natomiast koszty dodatkowej ulgi intermodalnej zostaty oszacowane
analogicznie odpowiednio od ok. 19,7 min zt do 23,8 min zt.

Wykres 16. Kwoty wydatkowane (ulga intermodalna).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Kwoty wydatkowane ( ulga intermodalna )

w min zt
70,000
58,359
60,000 50,716 et P
48,169 ’
50,000 42,186 43,958 42,700

40,000
30,000 9.672 0,712 1,752 2,793 3,833
20,000
10,000
,000 ,000 ,000 I I I
0,000

wykonanie  wykonanie  prognoza prognoza prognoza prognoza prognoza prognoza
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

B Wielkos¢ aktualnej ulgi intermodalne;j B Wielkos¢ dodatkowej ulgi intermodalne;j

Na rok 2024 r. zaplanowano np., uwzgledniajac takze trend spadkowy z 2022 oraz | pétrocza 2023 r.,
ok. 13,86 min pockm pracy eksploatacyjnej pociggéw intermodalnych, z czego ok. 37,5 % szybkich przy
Sredniej stawce 6,28 zt/pockm wg poziomu z 2022 r. i ok. 62,5 % pozostatych po s$redniej stawce
9,41 zt/pockm wg poziomu z 2022 r. £gcznie wygenerowatoby to przychody w wysokosci 32,73 min zt dla
poc. szybkich oraz 81,34 min zt pozostatych na poziomie stawek dostepu z 2022 r., przy zaplanowanych
kosztach catej ulgi intermodalnej na poziomie 67,84 min zi.

9.3. Zatozenia systemowe dla nowej ulgi intermodalnej i koncowe rekomendacje

W konsekwencji zapisdw, zawartych w przyjetym przez Rade Ministrédw dokumencie KRTI,
w szczegoblnosci w nawigzaniu do okreslonych w nim celéw oraz odpowiadajgcych im dziatan, w drugiej
potowie 2022 r. z inicjatywy zainteresowanych stron, odbyt sie cykl spotkan, poswieconych
przeprowadzeniu analizy w zakresie instrumentéw wsparcia transportu intermodalnego, w tym ulgi
intermodalnej, z uwzglednieniem preferencji dla nadawcéw fadunkow i operatorow intermodalnych.

W spotkaniach tych uczestniczyli przedstawiciele Departamentu Kolejnictwa, reprezentujgcy
Ministerstwo Infrastruktury, a takze przedstawiciele UTK oraz PKP PLK.

W efekcie przeprowadzonych spotkan, w trakcie ktérych dokonano analizy wyzej opisanych
dokumentow strategicznych i opracowan, a takze w wyniku wymiany doswiadczen, zwigzanych
z funkcjonowaniem obecnie przyjetych rozwigzan oraz spostrzezen ptynacych z obserwacji rynku,
wypracowano nowe rozwigzania dla wsparcia transportu intermodalnego.

Jako materiat bazowy do dyskusji przyjeto propozycje zmiany zasad przyznawania ulgi intermodalnej,
zasygnalizowane w raporcie JASPERS - ,Transport intermodalny — analiza optymalnych zachet
inwestycyjnych, w tym oszacowanie potrzeb finansowych” oraz w opracowaniu dr. Wolanskiego z SGH
na temat stawek dostepu — ,,Analiza rynku, o ktérej mowa w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury

27
W zwigzku z aktualnymi danymi, dot. biezgcego wykorzystania ulgi intermodalnej w | pdtroczu 2023 r. oraz dalszym spadkiem transportu intermodalnego w 2022
oraz biezacym roku, PKP PLK dokonata korekt powyzszych prognoz.
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i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkdw udostepniania infrastruktury kolejowej”.
Pod uwage wzieto réwniez wnioski z Raportu z konsultacji z organizacjami reprezentujgcymi,
korzystajgcych z ustug kolejowych przewozoéw towarowych, opracowanego przez UTK.

W trakcie przeprowadzonych spotkan zaproponowano zatem mozliwos¢ stworzenia nowego
mechanizmu przyznawania Ulgi intermodalnej sktadajacej sie z dwéch sktadowych:

1. Ulgi funkcjonujgcej na obecnie obowigzujacych zasadach, tj.: ulgi wynoszgcej 25% optaty
podstawowej za dostep do infrastruktury kolejowej i majgcej zastosowanie na wskazanych
w umowie liniach kolejowych, zarzadzanych przez PKP PLK w odniesieniu do pociggdéw
zestawionych jedynie z wagondw z jednostkami transportu intermodalnego i/lub wagondw
préoznych po przewozie lub do przewozu jednostek intermodalnych.

2. Zastosowanie dodatkowego sktadnika, zwiekszajagcego wymiar ulgi intermodalnej (,,zachety”),
ktérego wymiar zalezny bytby od:

— trasy przejazdu - np. preferencja dla tras z portdw, tras na sieci TEN-T;

— wykorzystania co najmniej jednego terminala oraz co najmniej dwéch gatezi transportu;

— rodzaju wykorzystywanego taboru — preferencje dla szybkich pociggéw intermodalnych, ktére
mozna by prowadzi¢ po sieci kolejowej tuz za pociggami pasazerskimi, co przyczyni sie do
lepszego wykorzystania przepustowosci i bardziej efektywnego wykorzystania taboru oraz
skrdci czas transportu towarow;

— zatozenia wykorzystania przynajmniej 50% wagondw tadownych w sktadzie pociggu wg
os$wiadczen przewoznikéw;

— przyznawanie ,zachety” dla szybkich pociggdw uzaleznione od terminowej realizacji Rozktadu
Jazdy przez przewoznika (opdznienia z winy przewoznika mogg skutkowac nie przyznaniem
»zachety”);

— dodatkowy wymiar ,,zachet” nie powinien przekroczy¢é poziomu obecnie funkcjonujacej ulgi
(tj. 25% normalnej optaty za przejazd pociaggu) czyli facznie 50%.

Zaproponowane rozwigzanie uwzglednia zaréwno preferencje przewoznikéw kolejowych oraz
nadawcow fadunkdéw. Krdtszy czas realizacji przewozdéw czy zwiekszenie terminowosci i punktualnosci
dostaw to postulaty m.in. organizacji reprezentujgcych przedsiebiorcéw korzystajgcych z transportu
kolejowego, ktoére zostang osiggniete dzieki wprowadzeniu ww. zachety.

Jak wynika z badania przeprowadzonego przez dr. Wolanskiego z SGH, o ktérym mowa w niniejszym
dokumencie, zmniejszenie optat za dostep do infrastruktury kolejowej w odniesieniu do przewozéw
intermodalnych, przyczyni sie do przeniesienia czesci tadunkéw na transport kolejowy. Jezeli koszt
dostepu do infrastruktury kolejowej stanowi ok. 30% catosci kosztéw uruchomienia pociagu
intermodalnego, to kazde zmniejszenie tego sktadnika w istotny sposéb przyczyni sie do ograniczenia
kosztéw, ponoszonych przez przewoznikdéw intermodalnych.

Kluczowe jest rowniez wskazanie preferencji w odniesieniu do okreslonych tras. W przewozach
intermodalnych w Polsce porty morskie odgrywajg wazng role, gdyz generujg duze potoki fadunkéw.
By w petni wykorzystac ich potencjat, kluczowe jest zapewnienie do nich odpowiedniego dostepu, m.in.
poprzez zaoferowanie odpowiedniej przepustowosci. Dla nadawcow i odbiorcow tadunkéw
czynnikiem wptywajacym na wybdr danego srodka transportu sg trzy podstawowe zmienne: czas, koszt
i dostep do infrastruktury zatadunkowej/wytadunkowej. W obstudze portéw morskich transport
drogowy pozostaje dominujgcym konkurentem, ale transport kolejowy ma bardzo duzy potencjat
rozwoju. Majac na uwadze powyzsze, wprowadzenie zachety” w proponowany ksztatcie jest celowe
i uzasadnione.

W czasie spotkan zaproponowano ponizsze rozwigzania systemowe, do zastosowania przez zarzadce
infrastruktury, majgce na celu usprawnienie organizacji transportu intermodalnego:
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— zmiany zasad pobierania optaty rezerwacyjnej tak, aby zapewni¢ wiekszg elastycznosé
W zamawianiu i rezygnacji z tras obejmujgce:
o zwiekszenie kar za odwotanie przejazdu bez wczesdniejszej rezygnacji z trasy,
o zmniejszenie wysokosci optat rezerwacyjnych w celu zachecenia przewoznikéw
intermodalnych do stosowania Rocznego Rozktadu Jazdy,
o zwiekszenie elastycznosci w zamawianiu tras poprzez zastosowanie mniejszego rygoru
rezerwacyjnego umozliwiajgcego przesuwanie, w razie potrzeby, rozktadéw pociggéw
o kilka godzin (nawet w przypadku zmiany daty dnia przejazdu) bez naktadania
dodatkowych optat rezerwacyjnych.
— zaproponowano takze zmiany w nadawaniu priorytetéw pociggom, zakfadajgce zréwnanie
priorytetéw dla szybkich® pociggdw intermodalnych i pasazerskich.

¢ szybkie pociagi intermodalne — pociagi towarowe do przewozdéw jednostek transportu intermodalnego wytrasowane z predkosciami jak
dla pociggdéw pasazerskich zestawianych ze sktadéw wagonowych, z ograniczeniem predkosci maksymalnej do 120 km/h - wagony platformy
wykorzystywane do przewozu konteneréw, w zaleznosci od typu, dostosowane sg do ruchu z predkoscig do 100 lub 120 km/h, w tym do
predkosci maksymalnej 120 km/h dostosowanych jest 22% tych wagondw w eksploatacji
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