nrzewozow intermodaln

Niedobor terminali i ograniczony dostep
jako bariery rozwoju

Terminal shortage and limited access as barriers to development

Stefan Akira Jarecki
dr hab., prof. Uczelni,
Politechnika Warszawska, Wydziat

Administracji i Nauk Spotecznych

ORCID: 0000-0002-5738-3036

stefan.jarecki@pw.edu.pl

Streszczenie: Terminale intermodalne same w sobie nie tworzg duzej liczby miejsc pracy. Przyciggaja jednak inwestycje na wszystkich moz-
liwych szczeblach - lokalnym, regionalnym i krajowym. Sg zatem istotnym czynnikiem napedzajacym rozwaj regionalny i gospodarczy oraz
zwiekszajacym dobrobyt spoteczeristwa. Zwiekszajg konkurencyjnos¢ Polski na arenie miedzynarodowej. Generujg dochody do budzetéw
lokalnych i krajowych. Maja duze znaczenie militarne. Istotnym czynnikiem hamujacym pozytywny wptyw terminali intermodalnych na roz-
woj gospodarczy i regionalny jest niska dostepnos¢ geograficzna terminali oraz fakt, ze nie wszystkie terminale sg udostepniane wszystkim
zainteresowanym stronom na réwnych i niedyskryminujacych zasadach. W artykule przeanalizowano mozliwe rozwiazania tych problemow.

Stowa kluczowe: Terminal intermodalny; Terminal towarowy; Transport intermodalny; Urzgdzenie kluczowe

Abstract: Intermodal terminals do not create a large number of job places themselves. However, they attract investments at all possible
levels - local, regional and national. They are, therefore, a significant factor driving regional and economic development and increasing
the well-being of society. They increase Poland's competitiveness in the international arena. They generate revenues for local and national
budgets. They have great military significance. A significant factor inhibiting the positive impact of intermodal terminals on economic and
regional development is the low geographical accessibility of terminals and the fact that not all terminals are made available to all interested

parties on equal and non-discriminatory terms. The article analyses possible solutions to these problems.

Keywords: Intermodal terminal; Freight terminal; Intermodal transport; Essential facility

Wstep

Istnieje bezposredni zwigzek pomie-
dzy realizacjg przedsiewzie¢ infra-
strukturalnych a rozwojem gospo-
darczym Polski. Wszyscy, zardwno
obywatele, jak i przedsiebiorcy, co-
dziennie korzystamy z infrastruktury
oraz $wiadczonych za jej pomoca
ustug. Stopien rozwoju infrastruktury
i jej jakos¢ majg bezposrednie prze-
tozenie na dobrobyt spoteczenstwa.
Decydujg one takze o poziomie kon-
kurencyjnosci danego kraju, cho-
ciazby pod wzgledem atrakcyjno-
sci inwestycyjnej. Ponadto w wielu
przypadkach istnieje nierozerwalny
zwigzek pomiedzy zapewnieniem
stosownej infrastruktury a poziomem
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bezpieczenstwa panstwa i jego nie-
zaleznosci politycznej.

Istnienie odpowiedniej infrastruk-
tury transportowej decyduje o tym,
jaka ilos¢ towardw bedzie trafia¢ do
unijnego obszaru celnego przez Pol-
ske, co przektada sie na wptywy bu-
dzetowe (z tytutu VAT, cet czy akcyzy).
Rozwdj infrastruktury transportowej,
w tym terminali intermodalnych, ma
rowniez istotne znaczenie dla mozli-
woscCi przemieszczania wojsk, a takze
zapewnienia odpowiedniego zaopa-
trzenia zotnierzy i ludnosci cywilnej
w warunkach wojny. Im bardziej ro-
zubudowana bedzie infrastruktura
terminalowa tym trudniej bedzie j3
zniszczyc.

Nie jest przesada stwierdzenie, ze

poszczegodlne panstwa w celu za-
gwarantowania sobie odpowiednie-
go rozwoju i znaczenia w przysztosci
dokonuja coraz bardziej spektakular-
nych inwestycji infrastrukturalnych.
Traktowane sg one jako podobny
instrument oddziatywania na gospo-
darke jak wprowadzanie korzystnych
rozwigzan podatkowych czy regulacji
w zakresie warunkoéw  zatrudniania
pracownikow [9].

Transport intermodalny nalezy do
jednego z najbardziej popieranych
elementéw rynku transportowego
w polityce UE. W Polsce istnieje duzy
potencjat do rozwoju tego rodzaju
transportu [18]. Terminale intermo-
dalne same w sobie nie generujg du-
zej ilosci miejsc pracy. Tworzg jednak
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warunki do rozwoju regionalnego i
gospodarczego, zarowno w skali lo-
kalnej, jak i ogdlnokrajowej. Ich ist-
nienie i rozwoj, poprzez tworzenie
szerszych mozliwosci nadawania i
odbioru fadunkéw, sprzyja rozkwito-
wi w okolicach terminali intermodal-
nych dziafalnosci przemystowej i logi-
stycznej. To za$ tworzy miejsca pracy,
zwieksza wptywy do lokalnych bu-
dzetéw i buduje dobrobyt poszcze-
gdlnych regionéw. Nowoczesna in-
frastruktura transportu towarowego
stuzy dobrej pozycji konkurencyjnej
Polski na arenie miedzynarodowej,
Czyniac nasz kraj coraz atrakcyjniej-
szym miejscem do inwestowania, co
ostatecznie poprawia poziom zycia
obywateli. Transport i terminale in-
termodalne zwiekszajg atrakcyjnosc¢
polskich portéw morskich, ktére sg
ogromnym generatorem dochoddéw
budzetu panstwa. Transport intermo-
dalny pozwala na przeniesienie po-
tokéw fadunkéw z drég na kolej, co
przyczynia sie do realizacji celéw $ro-
dowiskowych UE (zmniejszenia emisji
szkodliwych gazow), spowolnienia
zuzycia infrastruktury drogowej przez
ciezki transport drogowy, co zmniej-
sza koszty jej utrzymania (ostatecznie
obcigzajace wszystkich podatnikow),
a takze znaczacego poprawienia bez-
pieczenstwa transportu drogowe-
go, a w konsekwencji do uratowania
okreslonej liczby ludzkich zy¢. Rozwdj
infrastruktury intermodalnej przyczy-
nia sie do rozwoju rynku kolejowych
przewozéw towarowych, a zatem
jest pozytywny dla przewoznikéw
kolejowych. Terminale maja ogrom-
ne znaczenie militarne. Umozliwiajg
transport i zaopatrzenie wojsk, row-
noczesnie zachecajgc do inwestydji
w Polsce, zwiekszajg liczbe krajow,
ktére ze wzgledu na zaangazowany
w Polsce kapitat, s3 zainteresowane
stabilng sytuacjg i bezpieczenstwem
naszego kraju.

Rozwdj transportu intermodal-
nego, w tym infrastruktury termina-
lowej napotyka w Polsce na rézne
przeszkody. Nie sposdéb omoéwic ich
wszystkich w jednym artykule. Istot-
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nym zagadnieniem, ktéremu po-
Swiecona jest niniejsza publikacja jest
kwestia dostepnosci terminali i to w
dwadch ujeciach: dostepnosci geogra-
ficznej, jak i dostepu do terminali juz
istniejgcych. Polska cechuje sie niska
gestoscig infrastruktury terminalowe;j.
W dodatku terminale s3 lokowane
przewaznie w rejonach portéw mor-
skich, na skrzyzowaniach istotnych
weztdow komunikacyjnych oraz w re-
gionach z dobrze rozwinietg dziatal-
noscig przemystowa i logistyczna. Re-
giony ubogie pod tymi wzgledami sg
czesto catkowicie pomijane w zakre-
sie inwestycji terminalowych. Ostabia
to znaczaco mozliwosci ich rozwoju,
drastycznie pogarszajac ich atrak-
cyjnos¢ inwestycyjng. Dysproporcje
pomiedzy regionami stajg sie jeszcze
wieksze. Innym problemem jest do-
step do istniejgcych, zasadniczo pry-
watnych, terminali, ktéry w rzeczy-
wistosci czesto jest ograniczony do
wybranych podmiotéw. Takie podej-
$cie moze by¢ korzystne dla podmio-
téw zarzadzajgcych terminalami, fa-
talnie wptywa jednak na konkurencje
na rynku przewozowym i rozwoj tego
rynku. Jednoczesnie brak mozliwosci
korzystania z kluczowej infrastruktury
terminalowej na danym obszarze na
rownych i niedyskryminacyjnych za-
sadach odstrasza niektére podmioty i
inwestoréw od prowadzenia na tym
obszarze dziatalnosci, niekorzystnie
wptywajac na rozwoj regionalny i go-
spodarczy.

Pojecie terminala intermodalnego

Sie¢ kolejowa sktada sie z infrastruk-
tury kolejowej liniowej i punktowej.
Przez infrastrukture liniowg rozumie
sie sie¢ torow kolejowych. Przez in-
frastrukture punktowg rozumie sie
terminale towarowe, punkty tadun-
kowe, stacje rozrzadowe, prywat-
ne bocznice kolejowe, czy zaplecza
utrzymania technicznego taboru.
Terminal intermodalny, to rodzaj ter-
minala towarowego, element ko-
lejowej infrastruktury  punktowe].
Definicje pojecia terminal towarowy
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mozna odnalez¢ zarowno W przepi-
sach prawa polskiego jak i W prawa
UE. Wedtug dyrektywy 2012/34 w
sprawie utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego [4],
terminal oznacza obiekt zagospoda-
rowany specjalnie, aby umozliwiac
zatadunek lub wytadunek towardw
do/z pociggdéw towarowych oraz in-
tegracje ustug kolejowego transportu
towarowego z ustugami transportu
drogowego, morskiego, rzecznego
i lotniczego, albo formowanie lub
modyfikacje sktadu pociggow to-
warowych; a takze, w razie potrzeby,
przeprowadzanie procedur granicz-
nych na granicach z europejskimi
panstwami trzecimi.

W ustawie z 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym [14] zdefi-
niowane jest pojecie terminala to-
warowego. Zgodnie z art. 4 pkt 36¢
tego aktu prawnego terminalem
towarowym jest obiekt budowlany
lub zespdt obiektéw budowlanych
obejmujacy droge kolejowa, umoz-
liwiajgcy zatadunek lub roztadunek
wagonow lub integracje roznych ro-
dzajéw transportu w zakresie prze-
wozow towardw. Cechg odrdzniajaca
terminal towarowy od punktu prze-
tadunkowego jest swiadczenie przez
jego zarzadce ustug tadunkowych.
Aby obiekt uznac za terminal towaro-
wy musi obejmowac droge kolejowa
[1e].

Pojecie transportu intermodalne-
go oraz terminala intermodalnego
jest definiowane tak w nauce tech-
nologii transportu kolejowego, jak
i w przepisach prawa. W literaturze
formutowana jest na przyktad naste-
pujgca definicja transportu intermo-
dalnego - transport intermodalny,
to przewdz towarow w duzych jed-
nostkach tadunkowych lub pojezdzie
samochodowym (samochdd ciezaro-
wy, samochdd ciezarowy z przyczepa,
naczepa z ciggnikiem siodtowym), w
ktorym fadunek nie zmienia jednost-
ki tadunkowej w zmieniajacych sie
gateziach transportu [17]. Definicje
legalng transportu intermodalnego
zawierajg rozporzadzenia wiasciwych
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1. Wsparcie na rzecz transportu intermodalnego w Polsce

ministrow stanowigce programy po-
mocowe na realizacje projektoéw do-
tyczacych tego rodzaju transportu
finansowanych z réznych srodkow
funduszy UE — np. rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z 30 kwietnia
2024 r. w sprawie udzielania pomo-
cy publicznej w zakresie transportu
intermodalnego w ramach Krajowe-
go Planu Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci [5], czy projekt rozpo-
rzadzenia Ministra Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej w sprawie pomocy
publicznej na realizacje projektéw w
zakresie transportu intermodalnego
w ramach programu Fundusze Eu-
ropejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko 2021-2027. Wedtug tych
aktéw prawnych, transportem inter-
modalnym jest przewdz towardw z
wykorzystaniem wiecej niz jednej
gafezi transportu, realizowany z wy-
korzystaniem tej samej intermodal-
nej jednostki tadunkowej, bez rozfor-
mowania tej jednostki, na catej trasie
przewozu; wyjatkowo do rozformo-
wania intermodalnej jednostki fadun-
kowej moze dochodzi¢ w przypadku
jednostki specjalistycznej przezna-
czonej do transportu produktéw rol-
nych lub gazu, podczas przetadunku
na statek w porcie morskim lub $réd-
ladowym. Zgodnie z przywotanymi
rozporzadzeniami, terminalem inter-
modalnym jest obiekt budowlany
lub zespdt obiektow budowlanych,
trwale zwigzany z gruntem, wraz z
urzadzeniami specjalistycznymi i in-
frastrukturg, ktére umozliwiajg pro-
wadzenie dziatalnosci  polegajacej
na zatadunku, wyfadunku lub innych
czynnosciach tadunkowych, a takze
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2. Rozktad terminali intermodalnych w Polsce (Zrédfo: UTK)

czasowym sktadowaniu intermodal-
nych jednostek tadunkowych. Ustu-
gami terminalowymi (intermodalny-
mi) sg ustugi polegajace na zatadunku,
wytadunku lub innych czynnosciach
tadunkowych, a takze czasowym skia-
dowaniu intermodalnych jednostek
tadunkowych. Terminal intermodal-
ny jest zatem szczegdlnym rodzajem
terminala towarowego (terminal to-
warowy jest pojeciem szerszym, niz
pojecie terminalu intermodalnego).

Terminale intermodalne w Polsce

Transport intermodalny w Polsce
podlega silnemu wsparciu ze $rod-
kéw funduszy UE. Wsparcie udzielo-
ne na rzecz tego rodzaju transportu
w ramach Programu Infrastruktura i
Srodowisko 2007-2013 wyniosto ok
281 min zt, w ramach Programu In-
frastruktura i Srodowisko 2014-2020
ok. 1171 mIn zt, w ramach programu
Fundusze Europejskie na Infrastruk-
ture, Klimat, Srodowisko wyniesie ok.
800 mIn zt oraz w ramach Krajowego
Planu Odbudowy ok. 782 mln zt. +3cz-
ne wsparcie udzielone transportowi
intermodalnemu w oparciu o wszyst-
kie wskazane instrumenty wyniesie
zatem ok. 3 034 min zt (rys. 1).
Niezaleznie od dotychczas udzie-
lonego wsparcia publicznego trans-
port intermodalny na terytorium
Polski wykazuje znacznie nizsza kon-
kurencyjnosc¢ nizw innych panstwach
cztonkowskich UE. Rozwdj transportu
intermodalnego w Polsce napoty-

ka na szereg barier zwigzanych m.in.
z nieodpowiednia liczbg terminali i
centrow logistycznych oraz komplek-
sowego systemu informacyjnego w
tancuchach transportu intermodal-
nego. Bardzo Zle na konkurencyjnosc
transportu intermodalnego wptywa
niewielka dtugos¢ drog objetych sys-
temem poboru optaty elektronicznej
7a przejazd po wybranych odcinkach
autostrad, drég ekspresowych i krajo-
wych w Polsce (system e-TOLL). Pro-
blem stanowi takze brak dostatecznej
ilosci specjalistycznego wyposazenia
terminali oraz taboru, co ogranicza
mozliwosci zaspokojenia zwiekszaja-
cego sie popytu na przewoz towarow
w kontenerach [15].

W Polsce dziata ponad 40 termina-
li intermodalnych. Zlokalizowane sa
wokot duzych aglomeracji, terendw
przemystowych, portdw morskich i
wschodniej granicy kraju. Polska cha-
rakteryzuje sie niskim zageszczeniem
terminali intermodalnych. Srednia
gestosc liczby terminali lgdowych na
10 tys. km2 wynosi w Polsce 0,8, pod-
czas gdy np. w Holandii — 12, za$ w
Niemczech - 5.W 3 z 16 wojewddztw
— swietokrzyskim, opolskim oraz ku-
jawsko-pomorskim — nie istnieje ani
jeden terminal intermodalny. Rozkfad
terminali intermodalnych w Polsce
przedstawiono na mapie rys. 2.

Problem ten dostrzegta réwniez
Najwyzsza Izba Kontroli, ktéra w ba-
daniu z 2020 r. stwierdzita, ze ,niska
konkurencyjnos¢ drogich i powol-
nych kolejowych przewozéw to-
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3. Zageszczenie terminali intermodalnych w UE — liczba terminali na 10 000
km2 (Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy — Special report Intermo-
dal freight transport EU still far from getting freight off the road)

warowych oraz niewielka gestos¢ i
nierdwnomierny rozktad terminali,
gdzie mozna przetadowac towar na
inny srodek transportu — to niektore
bariery rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsce”[7]. Sytuacje wyste-
pujaca w Polsce na tle innych krajow
Europy prezentuje mapa rys. 3.
Istotne znaczenie dla prawidtowe-
go funkcjonowania transportu inter-
modalnego ma dostepnos¢ terminali
intermodalnych z wykorzystaniem
transportu drogowego. Z badan i an-
kiet przeprowadzonych na potrzeby
wdrazania instrumentéw wsparcia
sektora transportu intermodalne-
go w Polsce wynika, ze najczesciej
nadawcy fadunkéw s3 w stanie za-
akceptowac korzystanie z terminala
pofozonego w odlegtosci do 80 km,
jednak najczesciej wybierane s3 ter-
minale, ktére potozone sg nie dalej
niz 40 km od miejsca nadania fadun-
ku. Jak zwraca uwage T. Bochenski,
zasieg odwozdéw samochodowych
do/z terminali nie powinien przekra-
cza¢ 100 km (150 km w przypadku
terminali morskich). Jesli przedsie-
biorcy musza pokonywac znaczng
odlegtos¢ by skorzystac z ustug inter-
modalnych, to nie sg sktonni do ko-
rzystania z nich. Sktonnos¢ ta spada
wraz ze wzrostem odlegtosci do naj-
blizszego terminalu intermodalnego.
Jak zaznacza T. Bocheriski, ,najlepsza
dostepnoscig do terminali charakte-

ryzowato sie wojewoddztwo slaskie
oraz rejony wokot najwiekszych aglo-
meracji (Poznania, Warszawy, Wrocta-
wia, todzi i Trojmiasta), a takze pas
pomiedzy Gornym Slgskiem a todzia.
Natomiast najstabszg Polska pétnoc-
no-wschodnia, gdzie znaczna czesc
obszaru wojewddztw podlaskiego i
warminsko-mazurskiego  potozona
byta w odlegtosci przekraczajacej 150
km od najblizszego terminalu. Po-
dobnie byto na Pomorzu Srodkowym
(wschodnia cze$¢ wojewddztwa za-
chodniopomorskiego i zachodnia
pomorskiego). Stabg dostepnosciag
charakteryzowaty sie réwniez wo-
jewoddztwo kujawsko-pomorskie,
rejon Kalisza, obszar pomiedzy Kiel-
cami i Radomiem oraz potudniowo-
-zachodnia czes¢ Polski obejmujaca
Zary i Zagan, a takze tereny podgor-
skie i gorskie w Karpatach —zwtaszcza
Bieszczady"[3].

Zasada dostepu stron trzecich
do infrastruktury

U podstaw zatozer regulacji sektorow
infrastrukturalnych, w tym transportu
kolejowego, a w szczegdlnosci obo-
wigzku zapewnienia dostepu stron
trzecich do infrastruktury kolejowej
lezy orzeczenie Sadu Najwyzszego
Stanow  Zjednoczonych — Ameryki
Pétnocnej w sprawie United States v.
Terminal Railroad Association of St. Lo-
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4. Podziat terminali intermodalnych ze wzgledu na ich faktycznq dostepnosc

uis. Orzeczenie, to dato poczatek tzw.
doktrynie urzadzen kluczowych (dok-
trynie essential facilities) [6]. Orzecze-
nie to zasadza sie na zatozeniu, ze w
transporcie kolejowym mamy do czy-
nienia z co najmniej dwoma rynkami
— rynkiem infrastruktury oraz rynkiem
Swiadczenia ustug za jej pomoca, tj.
rynkiem przewozow kolejowych. Ry-
nek infrastruktury, ze wzgledu na jej
sieciowy charakter i brak mozliwosci
duplikacji, cechuje monopol natural-
ny. Konkurencja na tym rynku nie ist-
nieje. Na rynku przewozowym moze
ona jednak funkcjonowac¢. W tym
samym czasie na tym rynku moze
dziata¢ wielu, wspotzawodniczacych
ze soba, przewoznikéw kolejowych.
Podmiot, ktéry jednoczesnie posiada
infrastrukture i realizuje przewozy za
jej pomoca moze jednak wykorzysty-
wac fakt kontrolowania urzadzenia
kluczowego do zakiécania, a nawet
catkowitej eliminacji, konkurencji na
rynku przewozéw kolejowych, co na-
lezy poczytywac za dziatanie sprzecz-
ne z normalng konkurencja. Sad
Najwyzszy Stanow Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej uznat, ze odmowa
wiasciciela infrastruktury kolejowej
jej udostepnienia zainteresowanym
podmiotom moze prowadzi¢ do
ograniczenia handlu pomiedzy po-
szczegolnymi obszarami geograficz-
nymi i tym samym stanowi przejaw
monopolizacji rynku przez wiascicie-
la tej infrastruktury. W zwigzku z tym
nakazat spdtce Terminal Railroad udo-
stepni¢ dwa mosty kolejowe i zwig-
zang z nimi infrastrukture wszystkim
innym towarzystwom kolejowym na
stusznych i rozsadnych warunkach
uwzgledniajacych rozsadny zysk i
naktady ponoszone przez spoétke
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[6]. Dato to poczatek stosowaniu
jednego z podstawowych narzedzi
regulacji sektoréw sieciowych (in-
frastrukturalnych), w tym transportu
kolejowego, jakim jest zapewnienie
stronom trzecim dostepu do infra-
struktury sieciowej — tzw. zasada do-
stepu stron trzecich (ang. Third Party
Access — TPA). Stosowanie tej zasady
umozliwia $wiadczenie ustug przez
przedsiebiorstwa, ktére same nie po-
siadaja sieci infrastrukturalnej.

Terminale intermodalne jako
urzadzenia kluczowe

Nie tylko infrastruktura sieciowa moze
jednak stanowic¢ urzadzenie kluczo-
we. Pojecie essential facilities — urza-
dzenia kluczowego (istotnego, insta-
lacji istotnej) — stosowane na gruncie
europejskiego  prawa konkurencji
— zostato wypracowane w orzecznic-
twie amerykanskim. Jako urzadzenia
kluczowe zostaty sklasyfikowane, za-
rowno w orzecznictwie amerykan-
skim, jak i europejskim, rézne obiekty,
przede wszystkim elementy pewnej
fizycznej infrastruktury. Jak zauwaza
Michat Bedkowski-Koziot, okreslone
urzadzenia s uznawane za kluczo-
we wowczas, gdy dostep do nich jest
niezbedny do podjecia na okreslo-
nym rynku konkurencji z podmiotem
kontrolujgcym urzadzenia kluczowe.
Typowym przyktadem takiego urza-
dzenia jest wystepujgca w sektorach
infrastrukturalnych sie¢  (wodocia-
gowa, elektroenergetyczna, gazowa,
telekomunikacyjna, kanalizacyjna) [2,
13]. Urzadzeniem kluczowym moga
i czesto s3 takze réznego rodzaju
obiekty infrastruktury punktowej.
Urzadzeniem kluczowym jest niewat-
pliwie takze terminal intermodalny.
Terminale te nie moga by¢ bowiem
swobodnie i w nieograniczony spo-
sob powielane w danym miejscu. Do-
step do nich warunkuje tym samym
mozliwos¢ wykonywania przewozow
intermodalnych. Podmiot kontroluja-
cy terminal moze zatem wykorzysty-
wac ten fakt do zaktdcania konkuren-
ji w zakresie dziatalnosci polegajacej
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na wykonywaniu przewozow inter-
modalnych.

W zakresie kolejowych przewo-
zow intermodalnych nalezy poczynic
spostrzezenie, ze ich wykonywanie
wymaga nie tylko dostepu do toréow
kolejowych (dostep do infrastruktury
kolejowej), ale takze do wielu innych
obiektéw (elementow) skfadajgcych
sie na system transportu kolejowego
(przewoznik musi korzysta¢ z infra-
struktury umozliwiajacej zatadunek
i roztadunek intermodalnych jedno-
stek tadunkowych, formowanie skfa-
doéw pociagdw, utrzymanie technicz-
ne taboru czy jego zaopatrzenie w
paliwo, itd.). Niewatpliwie kluczowe
znaczenie majg w tym wzgledzie ter-
minale intermodalne. Zdajac sobie
sprawe ze znaczenia wskazanych
obiektéw dla realizacji procesu prze-
wozowego prawodawca zaliczyt je
do wspdlnej kategorii obiektow in-
frastruktury ustugowej i wprowadzit
rozwigzania stuzace zagwarantowa-
niu réwnego i niedyskryminacyjnego
dostepu do nich wszystkich zaintere-
sowanych podmiotow.

Obiekt infrastruktury ustugowej,
to czynnik produkcji o charakterze
infrastrukturalnym  niezbedny do
prowadzenia dziatalnosci na rynku
nastepujacym (w stosunku do rynku
infrastruktury), tj. na rynku swiadcze-
nia przewozéw kolejowych. Jest to
obiekt budowlany wraz zgruntem, na
ktorym jest usytuowany, oraz instala-
Cjami i urzadzeniami, przeznaczony
w cafosci lub w czesci do Swiadcze-
nia jednej albo wiekszej liczby okre-
slonych ustug. Obejmujg one ustugi
$wiadczone w nastepujgcych obiek-
tach: stacja pasazerska, terminal to-
warowy, stacja rozrzagdowa oraz stacja
manewrowa wyposazona w urzadze-
nia inne niz urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym, przeznaczone
do zestawiania sktadéw pociggéw
lub wykonywania manewrdw, tory
postojowe, punkty zaplecza technicz-
nego (z wyjatkiem punktéw utrzyma-
nia naprawczego przeznaczonych dla
pociggéw duzych predkosci lub in-
nego rodzaju taboru kolejowego wy-

magajacego specjalistycznego zaple-
cza), stanowiska techniczne (w tym
stanowiska do czyszczenia i mycia ta-
boru), infrastruktura portéw morskich
i portow $rédlgdowych z dostepem
do torow kolejowych, a takze instala-
Cje pomocnicze oraz kolejowe stacje
paliw i instalacje do tankowania na
tych stacjach. Obiekty infrastruktury
ustugowej zostaty zatem explicite wy-
mienione w przepisach sektorowych.
W zakresie tych obiektéw znalazty sie
terminale towarowe, ktérych szcze-
golnym rodzajem sg terminale inter-
modalne.

W zakresie ustug $wiadczonych w
obiektach infrastruktury ustugowej
miesci sie tez odpowiednio rozbu-
dowana lista ustug, ktére moga (ale
nie muszg) by¢ swiadczone na rzecz
przewoznikow kolejowych. Lista ta
obejmuje ustugi dodatkowe i ustugi
pomocnicze. W przypadku, gdy ope-
rator obiektu infrastruktury ustugo-
wej Swiadczy te ustugi, $wiadczy je
przewoznikom na niedyskryminacyj-
nych zasadach.

Przepisy  sektorowe dotyczace
transportu  kolejowego (dyrektywa
2012/34 w sprawie utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru ko-
lejowego i implementujaca jej po-
stanowienia ustawa o transporcie
kolejowym) wprowadzajg obowia-
zek zapewnienia przez operatordow
obiektéw infrastruktury ustugowe;j
niedyskryminacyjnego dostepu do
tych obiektow (w tym rowniez do-
stepu do toréw) oraz Swiadczonych
w nich ustug. Operator obiektu infra-
struktury ustugowej moze odmowic
do niego dostepu tylko jesli istnieje
realna alternatywa pozwalajaca prze-
woznikom kolejowym wnioskujgcym
o dostep do danego obiektu na pro-
wadzenie przewozéw na tej samej
trasie lub na trasach alternatywnych
na warunkach akceptowalnych pod
wzgledem ekonomicznym. Realna
alternatywa oznacza dostep do in-
nego obiektu infrastruktury ustugo-
wej, ktory przedsiebiorstwo kolejowe
moze zaakceptowac z punktu widze-
nia ekonomicznego i ktéry umozliwia
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mu swiadczenie odpowiednich ustug
przewozowych. Przy czym operator
obiektu infrastruktury ustugowej nie
ma obowigzku inwestowania w zaso-
by lub obiekty, aby spetni¢ wszystkie
zadania przewoznikdw kolejowych.
Brak realnej alternatywy ma miejsce,
gdy nie istnieje rzeczywisty substy-
tut danego obiektu (w szczegdlnosci
gdy jest to jedyny obiekt infrastruk-
tury ustugowej, w ktorym w konkret-
nym przypadku mozna skorzysta¢ z
danej ustugi) lub — co prawda — taki
substytut istnieje, ale nie umozliwia
on swiadczenia ustug na akceptowal-
nych ekonomicznie warunkach. Do
wykazania braku realnej alternatywy
nie jest zatem wystarczajgce to, ze
ustugi swiadczone w danym obiek-
cie sg potrzebne do prowadzenia
dziatalnosci w zakresie przewozéw
kolejowych. 7 tytutu udostepnia-
nia obiektu infrastruktury ustugowej
pobierane sg optaty. Nie mogg one
przekracza¢ kosztéw udostepniania
obiektu ponoszonych przez opera-
tora powiekszonych o rozsadny zysk
okreslony jako stopa zwrotu z kapi-
tatu wiasnego ustalona przez ope-
ratora, uwzgledniajgca ewentualne
ryzyka, w szczegolnosci zwigzane
7 przychodami, oraz $rednig stope
zwrotu dla danego sektora w ostat-
nich latach, nie wieksza niz 10% [11].

Wymogi dotyczace zapewnienia
dostepu do infrastruktury termina-
lowej i Swiadczonych w jej ramach
ustug sg formutowane takze w aktach
prawnych dotyczacych udzielania
wsparcia publicznego dla transpor-
tu intermodalnego. Przyktadowo w
przywotanych powyzej rozporzadze-
niach Ministra Infrastruktury i Mini-
stra Funduszy i Polityki Regionalnej
uzalezniono mozliwos¢ otrzymania
pomocy przez przedsiebiorce $wiad-
czacego ustugi terminalowe od zo-
bowigzania sie przez niego do za-
pewnienia dostepu na przejrzystych,
rownych i niedyskryminujacych wa-
runkach do ustug terminalowych,
ktorych dotyczy projekt, przedsiebior-
com zainteresowanym korzystaniem
7 tych ustug za optatg ustalong w taki

sposob, aby efektywnos¢ finansowa
projektu wyrazona wskaznikiem fi-
nansowej wewnetrznej stopy zwrotu
z kapitatu krajowego (FFR/k) nie prze-
kroczyta typowej oczekiwanej stopy
zwrotu z projektéw w zakresie trans-
portu intermodalnego.

Problem dostepu do terminali
intermodalnych

Wprowadzenie zasady dostepu stron
trzecich do infrastruktury sieciowej w
praktyce funkcjonowania sektorow
infrastrukturalnych, takze transportu
kolejowego, okazato sie niewystar-
Czajagce do wylaczenia mozliwosci
zakiécania konkurencji na rynku
$wiadczenia ustug za pomoca danej
infrastruktury przez podmiot jg posia-
dajacy. Zarzadca infrastruktury, ktory
jednoczesnie prowadzi z jej wyko-
rzystaniem dziatalnos¢ ustugowa, za-
wsze bedzie bowiem podlegat natu-
ralnej pokusie by wykorzysta¢ swojg
pozycje do poprawiania swojej kon-
kurencyjnosci na rynku ustugowym,
poprzez blokowanie lub utrudnianie
dostepu do infrastruktury swoim
konkurentom.

W celu rozwigzania powyzszego
problemu prawodawca wprowadza
dodatkowe rozwigzanie nazywane
unbundlingiem. Unbundling jest roz-
wigzaniem regulacyjnym  polega-
jacym na oddzieleniu dziatalnosci
prowadzonej na rynkach powigza-
nych (segmentach wiekszego rynku).
Sprowadza sie ono do rozdzielenia
dziatalnosci prowadzonej na rynku (w
segmencie rynku), na ktérym konku-
rencja jest z zatozenia wytaczona od
dziatalnosci prowadzonej na rynku
powigzanym (w powigzanym seg-
mencie tego samego rynku), na kto-
rym konkurencja moze potencjalnie
funkcjonowac. Rozwigzanie to zapo-
biega przenoszeniu pozycji monopo-
listycznej przez przedsiebiorstwo pro-
wadzace jednoczesnie dziatalnosc na
obu przywotanych rynkach z rynku,
na ktorym konkurencja jest wytgczo-
na na rynek otwarty na konkurencje.
W przypadku rynku transportu kole-
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jowego rozdzielenie dotyczy dziatal-
nosci w zakresie zarzadzania sieciowg
infrastrukturg kolejowg (w przypadku
ktorej konkurencja jest zasadniczo
wylgczona) i dziatalnosci polegajacej
na swiadczeniu ustug przewozowych,
ktoéra jest otwarta na konkurencje. Se-
paracja infrastruktury sieciowej i dzia-
talnosci ustugowej znaczaco utatwia
zapewnienie niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury kolejowej.
Rozwiazanie takie zapobiega natu-
ralnemu dazeniu przedsiebiorstwa
kolejowego, jednocze$nie posiada-
jacego infrastrukture i realizujgcego
przewozy (przedsiebiorstwo piono-
wo zintegrowane), do blokowania
dostepu do niej konkurentom. W
poszczegblnych parnstwach i sekto-
rach unbundling przybiera rézne for-
my. Mozna wyrézni¢ cztery rodzaje
unbundlingu: unbundling wtasnoscio-
wy, unbundling prawny, unbundling
funkcjonalny oraz unbundling ksie-
gowy (rachunkowy). Unbundling wia-
snosciowy jest forma majatkowego
rozdzielenia dziafalnosci sieciowej od
dziatalnosci ustugowej. Unbundling
prawny polega na wprowadzeniu
wymogu, aby dziafalno$¢ w zakresie
zarzadzania infrastrukturg i $wiadcze-
nia ustug byfa prowadzona przez dwa
odrebne w sensie prawnym przedsie-
biorstwa. Unbundling funkcjonalny
stanowi uzupetnienie i wzmocnienie
unbundlingu prawnego. Polega on
na zapewnieniu przedsiebiorstwu
zarzadzajgcemu infrastrukturg okre-
slonego stopnia niezaleznosci majat-
kowo-decyzyjnej oraz personalnej w
zakresie dziatalnosci sieciowej w sto-
sunku do innych powigzanych z nim
kapitalowo przedsiebiorstw (prowa-
dzacych dziatalno$¢ w segmentach
rynku otwartych na konkurencje).
Najstabszg forma unbundlingu jest
rozdzielenie ksiegowe. Sprowadza sie
ono do wymogu prowadzenia odreb-
nych ksiag dla dziatalnosci w zakresie
zarzadzania infrastrukturg i $wiadcze-
nia ustug. Dyrektywa 2012/34/UE w
sprawie utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego prze-
widuje zastosowanie unbundlingu
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prawnego, rachunkowego i funkcjo-
nalnego. Nie ma obowigzku wprowa-
dzania unbundlingu wtasnosciowego.
Dyrektywa przewiduje liczne wyjatki
od obowigzku zastosowania unbun-
dlingu. [11,12,13]

Z powyzszego widac wyraznie,
7e samo wprowadzenie obowigzku
zapewnienia dostepu do terminali
intermodalnych wszystkim zaintere-
sowanym podmiotom, bez dodatko-
wych rozwigzan, moze okazac sie (iw
praktyce bardzo czesto okazuje sie)
niewystarczajgce do faktycznego za-
gwarantowania rownego i niedyskry-
minacyjnego dostepu do infrastruk-
tury terminalowej i swiadczonych za
jej pomoca ustug wszystkim zaintere-
sowanym przewoznikom.

Problemy takie pojawiaty sie w
praktyce. Tytutem przyktadu mozna
przywotac ustalenia jednego z audy-
tow Europejskiego Trybunatu Obra-
chunkowego [1]. Trybunat wstepnie
stwierdzit, ze udzielone przedsiebior-
cy intermodalnemu wsparcie publicz-
ne nie spetniato warunku, zgodnie z
ktérym beneficient musi zapewnic
wszystkim  zainteresowanym  stro-
nom réwny dostep do infrastruktury
wytworzonej z wykorzystaniem po-
mocy publicznej, na niedyskryminu-
jacych warunkach. W opinii Trybuna-
tu zasady korzystania z infrastruktury
intermodalnej wybudowanej przez
kontrolowanego beneficjenta byty
nieprzejrzyste. Nie ustanowit on bo-
wiem wspolnych zasad i taryf korzy-
stania ze wspotfinansowanej infra-
struktury. Ponadto organ przyznajacy
wsparcie nie zweryfikowat spetnienia
warunku dostepnosci infrastruktury
przy zamknieciu projektu. Audytorzy
potwierdzili co prawda, ze w rzeczy-
wistosci  przewoznicy korzystajacy
ze wspartej infrastruktury byli trakto-
wani rowno. Niemnie jednak uznali,
ze brak powyzszych wewnetrznych
zasad stanowi brak przejrzystosci i
moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
podmioty potencjalnie zainteresowa-
ne korzystaniem z terminalu nie by-
tyby traktowane réwno. Ostatecznie
beneficjent opracowat zasady korzy-
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stania z terminalu w tym stosowne
taryfy i cenniki oraz opublikowat je na
swojej stronie internetowe).

Samo opublikowanie zasad udo-
stepniania terminalu, w tym taryf i
cennikéw, wcale nie gwarantuje jed-
nak jego publicznej dostepnosci. Pry-
watne inwestycje w terminale czesto
zwigzane sg z funkcjonowaniem kon-
kretnego zaktadu przemystowego i
nierzadko catos¢ zdolnosci termina-
lu wykorzystywana jest na potrzeby
tego obiektu przemystowego, co
oznacza, ze publiczna dostepnosc
takiej infrastruktury intermodalnej
jest iluzoryczna. Ponadto podmioty,
ktore jednoczesnie zarzadzajg in-
frastrukturg terminalowg i $wiadcza
ustugi przewozowe wykorzystuja ten
fakt do poprawy swojej pozycji kon-
kurencyjnej i utrudniania dziatalnosci
konkurentom. Nawet, jesli formalnie
zgadzaja sie na dostep do terminaly,
to czynia to w taki sposdb i na takich
warunkach, ze w praktyce konkurenci
zarzadcy terminalu nie moga z niego
skorzystac¢ badz jest to zupetnie nie-
optacalne. W tym wzgledzie moze-
my, z faktycznego (a nie prawnego)
punktu widzenia, wyrdzni¢ dwa typy
terminali [8] (rys. 4):

Whioski — rekomendowane
rozwigzania

By osiaggna¢ maksymalny mozliwy
wptyw  rozbudowy infrastruktury
terminali intermodalnych na rozwdj
regionalny i gospodarczy kraju nie-
zbedne jest wprowadzenie zmian w
dotychczasowej polityce panstwa w
tym obszarze. Terminale intermodal-
ne powinny znajdowac sie w kazdym
regionie. Odlegtos¢ do najblizszego
terminalu intermodalnego nie po-
winna przekracza¢ 40-80 km (o ile
pozwala na to istniejaca siec¢ kolejo-
wa). Bioragc pod uwage wciagz niska
konkurencyjno$¢ transportu inter-
modalnego w Polsce w stosunku do
innych panstw europejskich oraz to,
ze sektor intermodalny jest kapitato-
chtonny i nie gwarantuje szybkiego
zwrotu z kapitatu, a tym samym inwe-

Rozwadj przewozow intermodalnych

storzy prywatni nie sg sktonni do po-
dejmowania ryzyka inwestycji w tym
sektorze [10], nalezy kontynuowac
udzielanie wsparcia publicznego na
realizacje projektow intermodalnych.
Niemniej jednak nalezy zmodyfiko-
wac dotychczas stosowane w tym
wzgledzie rozwigzania. Nie sposéb
nie zauwazy¢, ze znaczna pPoOmMOoOC
inwestycyjna udzielana przez kilka-
nascie ostatnich lat nie rozwigzata
problemu matej gestosci terminali in-
termodalnych, w tym catkowitego ich
braku w niektorych wojewddztwach.
Chociaz w wiekszosci przypadkdow
obstuga terminalu intermodalnego
jest dziatalnoscig przynoszaca zyski,
to w niektérych obszarach opfacalna
eksploatacja terminalu, w szczegdl-
nosci w poczatkowym okresie jego
funkcjonowania, moze okaza¢ sie
niemozliwa. W zwigzku z tym nale-
zy rozwazy¢ przyznanie podmiotom
zarzadzajgcym terminalami intermo-
dalnymi, w szczegdlnych przypad-
kach, takze pomocy o charakterze
operacyjnym. Wsparcie takie mogto-
by dotyczy¢ poczatkowego okresu
eksploatacji terminalu. Jednoczesnie
mogtoby ono by¢ uzaleznione od
zwiekszania przez terminal wolume-
nu obstugiwanych tadunkéw i by¢
zmniejszane w miare uptywu czasu
[8]. MoZliwe jednak, ze i takie roz-
wigzanie okaze sie niewystarczajace.
Wydaje sie, ze konieczne moze byc¢
bezposrednie zaangazowanie  sie
podmiotéw publicznych w tworze-
nie infrastruktury terminalowej. Pod-
mioty takie mogtyby kierowac sie
interesem publicznym, a nie checig
osiggniecia zysku. Mogtyby zatem
powstawac terminale, w przypadku
ktérych akceptowano by ewentualng
koniecznos¢ poniesienia strat (lub li-
czono sie z tym, ze perspektywa wy-
pracowania przez terminal zysku jest
odlegta i niepewna).

Ponadto wiadze publiczne, szcze-
gdlnie udzielajgc wsparcia na rozwaj
infrastruktury terminalowej, powinny
ktas¢ zdecydowanie wiekszy nacisk
na zapewnienie do niej w sposob
faktyczny réwnego i niedyskrymina-
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cyjnego dostepu wszystkim zaintere-
sowanym podmiotom. Mozna sobie
w tym wzgledzie wyobrazi¢ wprowa-
dzenie bardziej restrykcyjnych zasad
ustalania optat za dostep do termina-
li, czy wymogu by okreslony procent
przepustowosci terminalu faktycznie
byt wykorzystywany przez podmioty
trzecie catkowicie niezalezne od jego
zarzadcy. Mozna takze wprowadzi¢
mechanizmy kontroli  faktycznych
zasad i warunkoéw udostepniania in-
frastruktury terminalowej, a w szcze-
golnosci wymagac by czas rozpa-
trzenia wniosku o dostep, przedziaty
czasowe udostepnienia terminalu i
inne podobne warunki korzystania
7 infrastruktury terminalowej byly co
najmniej porownywalne w przypad-
ku wtasnych podmiotéw zarzadcy
terminalu  (podmiotow zaleznych)
oraz podmiotéw trzecich. Mozliwos¢
korzystania ze wsparcia na realizacje
projektéw intermodalnych mogtaby
by¢ uzalezniona od spetnienia po-
wyzszych wymogow, a ich ztamanie
mogtoby skutkowac¢ koniecznosciag
zwrotu catosci lub czesci dofinanso-
wania. Rozwigzania takie nie sg jednak
idealne, wymagatyby one bowiem
stworzenia skomplikowanych i roz-
budowanych rozwigzan procedural-
no-prawnych, bytyby kosztowne dla
przedsiebiorcéw intermodalnych, co
pogorszytoby ich konkurencyjnos,
a takze dla podatnikdw, poniewaz do
egzekwowania powyzszych wymo-
gow trzeba by stworzy¢ odpowiedni,
catkiem spory, aparat administracyj-
ny. W dodatku w praktyce jego sku-
teczno$¢ mogtaby by¢ ograniczona,
chociazby dlatego, ze interpretacja
poszczegolnych dziatan zarzadcow
terminali intermodalnych mogtaby
by¢ niejednoznaczna i prowadzi¢ do
SPOrow.

Dobrym rozwigzaniem wydaje sie
unbundling, w szczegdlnosci polega-
jacy na catkowitym rozdzieleniu dzia-
talnosci terminalowej i przewozowej.
Jednak i takie rozwigzanie ma swoje
wady. Przede wszystkim nie w kaz-
dym przypadku jest ono realnie moz-
liwe do wprowadzenia i wigze sie ono
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czesto z zbyt daleko idacg ingerencja
w  przystugujacg przedsiebiorcom
wolnos¢  prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej. Niemniej jednak ko-
rzysci ptyngce z zastosowania takiego
rozwiagzania mogtyby by¢ osiagniete
bez jego wprowadzania w odniesie-
niu do catosci rynku. Mozna sobie w
tym zakresie wyobrazi¢ wprowadze-
nie wymogu stosowania unbundlingu
w zakresie projektéw dofinansowa-
nych ze srodkéw publicznych. Wspar-
cie takie mogtoby by¢ na przyktad
adresowane jedynie do podmiotow,
ktore same nie wykonujg przewozow.
Podobnie pozytywne efekty mozna
by uzyska¢ poprzez wieksze zaanga-
zowanie w realizacje terminali inter-
modalnych podmiotu publicznego
realizujacego interes ogodlnospotecz-
ny. Podmiot taki tworzacy terminale
w interesie publicznym i sam nie pro-
wadzacy dziatalnosci przewozowej w
naturalny sposéb nie bytby zaintere-
sowany dyskryminowaniem uczest-
nikow rynku przewozéw intermodal-
nych. <
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