oczekiwac wzrostu tych
przewozow'. Idea stojaca za
ta teza jest piekna - wszyscy
sg zapatrzeni w cele zrowno-
wazonego transportu — ale
rzeczywistos¢ duzo mniej
wzniosta - dziatalnosc prze-
wozowa ma przede wszyst-
kim przynosic¢ zysk. Bez
wzgledu zatem, jak dosko-
nala bedzie infrastruktura i
jak precyzyjna informacja,
przy diametralnie réznych
kosztach w transporcie dro-
gowym i kolejowym o realnej
konkurencji i przejmowaniu
tadunkoéw na tory nie moze

by¢ mowy.

Intermodal to nie tylko
infrastruktura

Zeby nie by¢ golostfownym,
zacznijmy od Strategii
rozwoju transportu do
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sieci AGTC w kierunku jej
lepszego przystosowania do
przewozow intermodalnych)
mowa jest tylko o infrastruk-
turze, a nie o calym systemie.
Dopiero w potowie dokumen-
tu pojawia si¢ jedno zdanie,
ktére mowi o koniecznosci
zapewnienia odpowiednich
warunkow prawno-orga-
nizacyjnych i ekonomicz-
nych: ,Istotne jest przy tym
stworzenie w systemie prawa
mozliwosci obnizenia oplat za
korzystanie z infrastruktury
kolejowej dla przewoznikow
realizujacych przewozy inter-
modalne”.

Niestety chwilg pozniej
pojawia si¢ wspominane
juz powyzej stwierdzenie:
»Dotychczasowa niska kon-
kurencyjno$¢ przewozow
intermodalnych w stosunku

Wyglada na to, Ze nie mamy
do czynienia z kompletng

i spojna koncepcja rozwo-
ju tego segmentu rynku,

a raczej zbiorem opinii,
ktore pomimo ze ze soba nie
wspolgraja, zestawiane sg

w doéc przypadkowy sposob
i maja by¢ rozpatrywane
jako strategiczna podstawa
dziatan podejmowanych
przez administracje rzado-
wa i narodowego zarzadcg
infrastruktury.

JInteresujgca”
konstrukcja ulgi
intermodalnej

Nic dziwnego, ze jak dotych-
czas nie dopracowano sie
koncepcji i instrumentéw rze-
czywistej promocji transpor-
tu intermodalnego. Z jednej
strony mamy programy po-

Bez wzgledu na to, jak doskonata bedzie
infrastruktura i jak precyzyjna informacja, przy

diametralnie roznych kosztach w trans
owym i kolejowym SRCEINELCHUTI ST
mowaniu fadunkow na tory nie moze by¢ mow

dro
i prze

2020 . (z perspektywa do
2030 r.), wszak jest to zasadni-
czy dokument okreslajacy
cele polskiego sektora trans-
portu i sposoby ich osiag-
nigcia. Juz na wstepie,

w czeéci wskazujacej najwaz-
niejsze kierunki interwencji
SRT, transport intermodalny
potraktowany jest odreb-

nie, na rowni z drogami,
kolejami czy lotnictwem, co
od razu wskazywaloby na
jego znaczenie. Co wigcej, w
»kolejowych celach”, obok
wdrazania ERTMS, wymiany
taboru czy podjecia decyzji o
KDP, czytamy ,,modernizacja
i budowa terminali przystoso-
wanych do obstugi przez kolej
intermodalnych przewozow
kontenerowych”. Zastana-
wiajace jest jednak to, ze
zaréwno w celu , kolejowym”,
jak i ,intermodalnym” (roz-
wijanie kolejowej infrastruk-
tury liniowej i punktowej na

do bezposrednich przewo-
z6w samochodowych nawet
na duze odleglosci moze
jednak ulec poprawie, nie
tyle przez szukanie formal-
nych podstaw do udzielania
finansowej pomocy publicz-
nej dla tego systemu prze-
wozow, ile przez wdrozenie
innowacji i sprawniejszych
technologii”.

Mozna odnies¢ wrazenie,

ze autorzy dokumentu sami
sobie zaprzeczajg. Z jednej
strony podkreslono istote
obnizenia stawek dostepu,
ale dofinansowanie zarzadcy
infrastruktury w zwigzku

ze zmniejszeniem przycho-
déw z tytulu oplat za dostep
do infrastruktury nie jest
rozpatrywane w kategoriach
dzialan pozadanych. Niestety
zderzenie w jednym frag-
mencie strategii powyzszych
stwierdzen moze prowadzi¢
do dos¢ gorzkich konkluzji.

porcie

mocy publicznej pozwalajace
na skorzystanie ze srodkow
unijnych na modernizacje

i budowe infrastruktury
terminalowej, zakupy i mo-
dernizacje taboru i urzadzen,
ale z drugiej brakuje zapowia-
danego od dawna programu
bocznicowego. Co nie mniej
istotne, jedynym realnym
instrumentem promowania
przewozéw intermodalnych
na sieci PKP PLK SA jest ulga
intermodalna o charakterze
fakultatywnym, ustalana
corocznie w ramach prac

nad budzetem w dyspozycji
ministra wlasciwego do spraw
transportu. W tej sytuacji

nie ma mowy o wlasciwym
poziomie przewidywalnosci
kosztéw po stronie przewoz-
nikéw, pozwalajacym na
negocjowanie z nadawcami
tadunkéw i operatorami ter-
minali korzystnych warun-
kéw w umowach obejmuja-

cych dtuzsze okresy.

Sama konstrukeja ulgi
intermodalnej jest, mowiac
delikatnie, interesujaca. Po
pierwsze wywiedziona jest
zart. 34, ust. 2, pkt. 1 ustawy
o transporcie kolejowym,
ktory stanowi, ze zarzadca
moze przyznawac ulgi

w oplacie podstawowej pod
warunkiem zapewnienia ich
finansowania. Ulgi moga by¢
przyznane na czas ograniczo-
ny i na okre$lonym odcinku
infrastruktury kolejowej

w celu rozwijania nowych
ustug kolejowych. Po pierw-
sze oznacza to, ze transport
intermodalny jest nowg
ustuga kolejowa - faktem
jest, ze okreslenie, co oznacza
»nowa’”, jest bardzo subiek-
tywne. Nie ma zapisu, ktory
wprost transponowalaby
deklaracje z SRT o wsparciu
transportu intermodalnego
na podstawe prawng aloko-
wania srodkow pozwalaja-
cych na obnizenie stawek
dostepu do infrastruktury
przy wykonywaniu prze-
wozow intermodalnych.
Daleko bardziej klopotliwe sa
jednak zapisy o czasowosci i
uzaleznieniu od zapewnienia
finansowania. W rozwijaniu
danej dziatalnosci przedsie-
biorcy kieruja si¢ rowniez
analizg stabilno$ci warunkow
jej prowadzenia.

Na bazie obecnych przepisow
mamy sytuacje paradoksalna.
Kiedy minister wiasciwy do
spraw transportu zaplanuje

w budzecie kwote na ulge inter-
modalng i zacheci przewoini-
kéw do inwestowania w tabor
z wykorzystaniem srodkow
unijnych, przewozy inter-
modalne mogg wzrosngc -
czyli osiggamy zakladany efekt.
Niestety wzrost ten spowoduje
szybsze wykorzystanie zapla-
nowanej kwoty i mozliwosc
powtorki sytuacji z korica ubie-
glego roku — tu osiggamy raczej
efekt odstraszajacy. Konieczne
jest zatem zapewnienie trwa-
lego rozwiazania obnizajacego
koszty przewoznikow kolejo-
wych realizujgcych przewozy
intermodalne. W przeciwnym



