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W ,Polityce Transportowej Panstwa
na lata 2006 — 2025” wskazane sa kierun-
ki rozwoju transportu intermodalnego
oraz warunki, jakie powinny zostac¢ spel-
nione dla jego efektywnosci. Dokument
ten przewiduje, jako priorytetowe, usci-
Slenie pomocy panstwa oraz wprowadze-
nie zachet prawnych i podatkowych,
facznie ze stworzeniem sieci terminali
i centréow logistycznych. W ,Programie
operacyjnym Infrastruktura i Srodowi-
sko” przewidziano dziafanie 7.4 ,Rozwdj
transportu intermodalnego”, na realiza-
cje ktérego przeznaczono 111,3 min
euro. Dzialania zwiekszenia udziatu
transportu intermodalnego zapowiadane
sg takze w ,Strategii rozwoju portow
morskich do 2015 r.” oraz w ,Master pla-
nie dla transportu kolejowego do ro-
ku 2030".

W 2007 roku transport intermodalny
stanowil 2,4% przewiezionej masy w Pol-
sce (transport kolejowy) i wzrést w po-
réwnaniu z rokiem 2006 o 19,4% prze-
wiezionej masy. Dla poréwnania, w kra-
jach starej UE-15 udzial ten wynosi Sred-
nio 10 — 15%. Jak wida¢, transport inter-
modalny w Polsce jest w duzo mniejszym
stopniu rozwiniety, niz w innych pan-
stwach cztonkowskich. W 2003 roku
wspoélczynnik konteneryzacji w polskich
portach wynosit 5,79%, trzy lata pdzniej
—juz 8,76%. Dla poréwnania —w 2006 ro-
ku w Portugalii 15,31%, w Hiszpanii
—24,96%, we Wtoszech — 15,56%. Wystar-
czyto tylko uruchomienie w 2007 roku
Deepwater Container Terminal Gdansk,
a przedmiotowy wskaznik w polskich
portach wzrést juz do prawie 11%. Warto
przypomnie¢ tez, ze tylko DCT Gdansk
w potudniowej czeSci Baltyku moze
przyjmowac¢ statki o zanurzeniu do 15
metrow (czyli w pelni zatadowane konte-
nerowce wielkosci okofo 6500 TEU)
i dzieki temu moze by¢ portem przeta-
dunkowym dla Rosji, Litwy, czy Lotwy.

Niewystarczajaca ilo$¢ terminali i brak
nowoczesnego sprzetu powoduja, iz
transport ten na terytorium Polski jest
znacznie drozszy, niz w innych pan-

stwach, i w pogarszajgcej sie sytuacji
ekonomicznej przewoznikéw (zaréwno
drogowych, jak i kolejowych, przy spad-
ku przewozoéw morskich) jego i tak niski
udzial w przewozach moze w latach
2009 - 2010 nawet zmalec.

Kolejne Rzady RP deklarowaly, iz zale-
zy im na zwiekszeniu udziatu przewozow
intermodalnych w przewozie tadunkéw,
a z Programem Marco Polo wigzano duze
mozliwo$ci unijnego wsparcia dziatan
rynku i budzetu Panstwa. Niestety, z wie-
lu wzgled6éw obecnie trwa jedynie jeden
projekt z udzialem polskiego przewozni-
ka kolejowego (Polzug Polska) pod na-
zwag TRIANGLE oraz jeden projekt
pod nazwa NETHPOLA, wykorzystujacy
port Gdynia/Gdansk. Zgtoszony w nabo-
rze w 2008 roku projekt POLITE RAIL
CORRIDOR z udziatem PKP CARGO SA zo-
stal wycofany z negocjagji.

Wyniki naboru projektow w 2008 ro-
ku (spadek tacznego, planowanego
w projektach przesuniecia modalnego),
jak réwniez wyniki z 2007 roku, wsku-
tek przeprowadzonej na zlecenie Komi-
sji Europejskiej analizy zewnetrznej
pierwszego Programu Marco Polo (sza-
cuje sie, ze jedynie 64% celu zostanie
osiggniete) pokazuja, ze Program
w obecnym ksztalcie nie osiagnie celu,
jakim jest unikniecie lub przesuniecie
spodziewanego lacznego przyrostu dro-
gowego ruchu towarowego (zalozone
w rozporzadzeniu 1692/2006). Co wie-
cej, wprowadzone tym rozporzadze-
niem (Marco Polo II) nowe dzialania,
czyli autostrady morskie oraz unikanie
ruchu, wzbudzity bardzo mate zaintere-
sowanie (jedynie facznie 9% projektow
w 2007 roku i 4% w 2008 roku).

W tej sytuacji Komisja Europejska za-
proponowata zmiany polegajace na:
1.zwiekszeniu udzialu w Programie ma-

tych przedsiebiorstw, poprzez umozli-

wienie sktadania projektéw przez po-
jedyncze przedsiebiorstwa (a nie tylko
konsorcja co najmniej dwoch przed-
siebiorstw z przynajmniej dwoch

panstw cztonkowskich) przy zachowa-

niu warunku, iz dziatania objete pro-

jektem beda mialy charakter miedzy-
narodowy;

2.zmianie progéw kwalifikowalnoSci
projektéw (zmiana kryterium kwoto-
wego kwalifikowalnosci na kryterium
wyrazone w tkm, co pozwoli na uzy-
skanie poréwnywalnych dla wszystkich
dzialan progéw, obnizenie progéw
kwalifikowalnos$ci dla dziatan zwigza-
nych z przesunieciem modalnym dla
wodnego transportu $rédladowego

i zniesienie 10% progu dla dziatan

zwiazanych z unikaniem ruchu);

3.zwiekszeniu intensywno$ci finansowa-
nia poprzez:

— wprowadzenie mozliwosci uwzgled-
niania wagi jednostek transporto-
wych w kalkulagji dziatan zwiaza-
nych z przesunieciem modalnym,

— zwiekszenie nakfadéw finansowych
z 1 euro do 2 euro za kazde przenie-
sione 500 tkm tadunku,

— mozliwo$¢ przedluzenia czasu
trwania projektow (w wyjatkowych
przypadkach o 6 miesiecy, a dla
dziatan zwiazanych z edukacjg o 26
miesiecy),

4.uproszczeniu procedur administracyj-
nych (wlgczenie kosztéw infrastruktury
dodatkowej do kosztéw kwalifikowal-
nych projektéw do wysokosci 10% tacz-
nych kosztéw kwalifikowalnosci pro-
jektow, ustanowienie jednolitych zasad
dotyczacych procedur przedktadania

i selekcji dziatan w ramach Programu

na caly okres jego trwania, zamiast

ustalania corocznie nowych zasad);
5.zapewnienie spojnosci Programu z in-
nymi politykami w zakresie transportu

UE (uszczegotowienie zwiazku miedzy

sieciami transeuropejskimi a dzialania-

mi zwigzanymi z autostradami morski-

mi, odniesienie do kosztéw zewnetrz-

nych transportu podczas selekgji pro-

jektow przez Komisje).

Zakfada sie, ze dziafania te na poziomie
krajowym oraz wspélnotowym przyczy-
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nig sie do realizacji deklarowanej polityki
transportowej polskiej i europejskiej
w zakresie transportu intermodalnego.

Bioragc pod uwage obecne zaangazo-
wanie polskich firm i liczby projektéow
realizowanych w ramach Marco Po-
lo Il w Polsce, wydaje sie zasadne wnio-
skowanie dostosowania jego warunkow
do rozwoju rynkéw, gdzie ten rodzaj
ustugi transportowej jest na poczatko-
wym etapie wzrostu. | dlatego polski
rzad, co do zasady, popiera projekt roz-
porzqdzenia (WE) Nr.../2008 Parlamentu
Europejskiego i Rady zmieniajqgcego rozpo-
rzgdzenie (EC) No 1692/2006 ustanawiajg-
ce drugi program ‘Marco Polo’ dla udziele-
nia wspaolnotowej pomocy finansowej celu
poprawy dziatania systemu transportu to-
warowego na srodowisko (‘Marco Polo II),
a w szczegolnosci jego zapisy zmierza-
jace do zwiekszeniu udzialu w Progra-
mie malych przedsiebiorstw, zmiany
progow kwalifikowalno$ci projektow
(przede wszystkim ich obnizenie dla
projektéw zwigzanych z przesunieciem
modalnym dla zeglugi $rédladowej),
zwiekszenia intensywnosci finansowa-
nia projektéw oraz uproszczeniu proce-
dur administracyjnych Programu.

Jednak zdaniem polskiego rzadu, zmia-
ny dotyczace progéw kwalifikowalnosci
projektow sg niewystarczajace. Progi te
powinny zosta¢ zmniejszone (stosunko-
wo mate mozliwosci pozyskania potrzeb-
nego wkiadu wlasnego po polskiej stro-
nie beneficjentéw Marco Polo 1I) tak, aby
rzeczywiscie zwiekszyc¢ stopien wykorzy-
stania Srodkéw finansowych Programu,
a takze zwiekszy¢ udzial malych przed-
siebiorstw.

Jednoczes$nie w stanowisku przekaza-
nym Komisji Europejskiej, polski rzad
wyraza watpliwo$¢é, czy zniesienie obo-
wigzku skfadania projektéw przez kon-
sorcja przynajmniej dwoch firm z przy-
najmniej dwoch krajéow cztonkowskich
UE, przy pozostawieniu progéw kwalifi-
kowalnosci projektéw na tym samym po-
ziomie, bedzie sprzyjalo matym firmom.
Rozwigzanie takie wydaje sie raczej ko-
rzystne dla duzych firm, ktére beda mia-
ly srodki na samodzielne, znaczne inwe-
stycje w zwigzku z przygotowywaniem
projektu.

Ponadto, w celu zwiekszenia udziatu
w Programie malych przedsiebiorstw,
a przede wszystkim przedsiebiorstw
z krajow, gdzie udzial przewozow inter-
modalnych w rynku jest niski, nowe kra-
je UE wnioskuja o ustanowienie przepi-
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sow umozliwiajacych przekazanie $rod-
kéw Programu na inwestycje w specjali-
styczny tabor do przewozéw intermo-
dalnych.

Proponowane w projekcie rozporza-
dzenia zmiany przyczynig sie do zwiek-
szenia wykorzystania Srodkéw dostep-
nych w ramach Programu oraz do realiza-
¢ji zalozonych w nim celéw. Zwiekszenie
intensywno$ci finansowania projektow
oraz uzyskanie poréwnywalnych dla
wszystkich dziatan progéw poprzez
zmiane kryterium kwotowego kwalifiko-
walnos$ci na kryterium wyrazone w tkm
ufatwig firmom aplikowanie do Progra-
mu. Przyczyni sie to do rozwoju nowych
pofaczen kolejowych i autostrad mor-
skich (w 2007 roku projekty morskie sta-
nowily jedynie 30% wszystkich projektow
zwiazanych z przesunieciem modalnym).
Dodatkowo obnizony prég kwalifikowal-
nosci dla projektéw zwiazanych z zeglu-
g3 $rodladowa przyczyni sie rozwoju te-
go srodka transportu.

Mozliwo$¢ sktadania wnioskéw przez
pojedyncze firmy moze jednak okazac
sie niewystarczajaca dla matych firm, kt6-
re mogg mie¢ trudnosci z samodzielnym
poniesieniem kosztoéw inwestycji w reali-
zacje projektu. Stad mozliwosc¢ sktadania
wnioskéw przez konsorcja powinna po-
zostaé, co przy jednoczesnym zmniejsze-
niu progéw kwalifikowalnosci projektéw
spowoduje, ze mniejsze firmy beda mo-
gly rzeczywiscie skorzysta¢ ze Srodkow
Marco Polo II.

Obecne progi kwalifikowalnosci pro-
jektow, w szczegdlnosci dla dziatan
zwigzanych z przesunieciem modalnym,
sg zbyt wysokie. Ze wzgledu na uwarun-
kowania geograficzne, na przyklad w ze-
gludze bliskiego zasiegu, czy projektach
dla krajow potozonych w ,,potowie” szla-
kéw komunikacyjnych, trudne jest osia-
gniecie podanych progow w zakresie
przeniesionych tonokilometréw. Obec-
nie Program Marco Polo II promuje
w rzeczywisto$ci przewozy diugodystan-
sowe badz tez przewozy o duzej czesto-
tliwosci, wymagajgce zaangazowania od-
powiednio duzej ilo$ci §rodkéw trans-
portu, co niesie za soba koniecznos$¢
kosztownych inwestycji. Z tych powo-
déw zasadne byloby zmniejszenie pro-
gbw o 50%. Polska widzi zagrozenie dla
rozwoju firm funkcjonujacych juz obec-
nie na rynku polskim i firm nowych, do-
piero chcacych wejs¢ na rynek, ze wzgle-
du na ich réwne traktowanie z wyspecja-
lizowanymi, od lat dziatajacymi na rynku

firmami, wyposazonymi w specjalistycz-
ny tabor oraz infrastrukture.

Tak wiec, w celu zwiekszenia wykorzy-
stania Programu Marco Polo oraz zwigk-
szenia w nim udzialu matych firm, ko-
nieczne jest opcjonalne zachowanie za-
sady skfadania projektu przez przedsie-
biorstwa z przynajmniej dwéch krajow
cztonkowskich (w formie konsorcjum)
przy jednoczesnym obnizeniu progéow
kwalifikowalno$ci, z uwzglednieniem
specyfiki nowych cztonkéw UE.

Ostatni z postulatéow, dotyczacy mozli-
wosci przeznaczenia srodkéw Marco Polo
na inwestycje w tabor, jest istotny
w szczegolnosci dla polskich przedsie-
biorcow, ktoérzy moga mie¢ trudnosci
z pozyskaniem $rodkéw na inwestycje
w specjalistyczny nowoczesny tabor
do przewozéw intermodalnych. Obecnie
w dziataniach zwigzanych z przesunie-
ciem modalnym, przy maksymalnym fi-
nansowaniu 35% projektu, naklady na tak
zwang infrastrukture pomocniczg nie mo-
ga przekroczy¢ 10% wartosci projektu,
a wsparcie na zakup taboru w ogoéle nie
jest mozliwe. Dlatego tez Polska wystepu-
je o wypracowanie rozwigzan umozliwia-
jacych dofinansowanie infrastruktury po-
mocniczej poprzez zniesienie tego ogra-
niczenia (ewentualnie zwiekszenie limitu)
oraz wpisanie mozliwosci dofinansowania
zakupu specjalistycznego taboru.

Polski transport w 2008 roku

Sprzedaz ustug transportowych spadta
w stosunku do 2007 roku o 1%. Przewie-
ziono ogdétem 360,5 min ton tadunkow
(0 0,3% mniej, niz w 2007 roku). Zegluga
morska przewieziono 9,3 min ton fadun-
kéw. Wystapit wiec ponad 16% spadek
w stosunku do 2007 roku. W zegludze
srodladowej spadek wyniost 13,5%. Spa-
dly przetadunki w portach morskich
o blisko 7%, do 48,9 mIn ton. W trans-
porcie kolejowym spadta sprzedaz ustug
0 7,6% — do 141,8 miIn ton. Nawet ruro-
ciggami przetfoczono o 5,4% mniej ropy
i produktéw naftowych. Jedynie w trans-
porcie drogowym wystapil wzrost
o 11,6%. W 2008 roku firmy transporto-
we przewiozly samochodami 154,2 min
ton tadunkoéw, niestety przy dramatycz-
nie pogarszajacej sie rentownosci prze-
wozow. Charakterystyczna jest wyjatko-
wo negatywna skala spadku zamoéwien
na przewozy w Il potowie roku. Zapo-
wiada to gleboki kryzys w catej branzy
w 2009 roku.
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