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KOMISJA EUROPEJSKA

Dotyczy:

Bruksela, dnia 13.7.2009 r.
K(2009) 5521 wersja ostateczna

Pomoc Panstwa N 546/2008 — Polska

Pomoc inwestycyjna na rozwoj transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko

Szanowny Panie Ministrze!

1. PROCEDURA

(1)

Dnia 29 pazdziernika 2008 r. Stale Przedstawicielstwo Rzeczypospolitej
Polskiej zglosilo powyzszy program pomocy. Pomoc zarejestrowano pod
numerem N 546/2008.

(2)  Pismami z dnia 8 grudnia 2008 r., 11 marca 2009 r. oraz 13 maja 2009 r.
Komisja zwroécita si¢ z dalszymi pytaniami dotyczacymi tego programu
pomocy i1 otrzymata na nie odpowiedz witadz Polski w pismach z dnia
13 stycznia 2009 r., 19 marca 2009 r. oraz 28 maja 2009 r. Dnia 8 kwietnia
2009 r. odbylo si¢ spotkanie stuzb Komisji 1 przedstawicieli wtadz Polski,
poswigcone zagadnieniom technicznym.

2. OPIS PROGRAMU POMOCY

2.1. Cel pomocy

€)

Celem programu pomocy jest rozwoj transportu intermodalnego poprzez
budowe centréw logistycznych 1 terminali kontenerowych oraz zakup
specjalistycznego wyposazenia. W tym kontek$cie program bedzie
ukierunkowany w szczegdlnosci na infrastrukturg portowa.
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2.2. Beneficjenci

(4)

()

Pomoc bgdzie przyznawana przedsigbiorstwom z panstw czlonkowskich UE
prowadzacym lub zamierzajacym prowadzi¢ w Polsce dziatalno$¢ w zakresie
transportu  intermodalnego, w  szczegélnosci  operatorom  terminali
kontenerowych 1 centréw logistycznych z wyjatkiem przedsigbiorstw, ktore
znajduja si¢ w trudnej sytuacji ekonomicznej ', oraz przedsigbiorstw, wobec
ktérych Komisja Europejska wystapita o zwrot pomocy, do czasu pelnego
zwrotu takiej pomocy.

Beneficjentami programu bgda réwniez zarzady portdéw Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujscie, Police, Kotobrzeg, Dartowo i Elblag, korzystajace z
programu na takich samych zasadach, jak operatorzy intermodalni.

2.3. Rodzaj i intensywnos$¢ pomocy

(6)
(7)

Pomoc bedzie przyznawana w formie dotacji.

Kwalifikowalne inwestycje bgda obejmowac:

a) w przypadku transportu intermodalnego:

- budowg, przebudowe lub modernizacje centrow logistycznych i
terminali kontenerowych;

— place sktadowe i przetadunkowe, parkingi, zaplecze techniczne
dla obstugi taboru, magazyny;

— drogi wewngtrzne i tory dojazdowe, przejScia podziemne; tory
przetadunkowe i podsuwnicowe; przejazdy 1 rozjazdy kolejowe
oraz urzadzenia sterowania ruchem kolejowym;

— urzadzenia zaopatrzenia w wodg, instalacje wodno-kanalizacyjne,
systemy odwodnienia i instalacje energetyczne;

— urzadzenia wykorzystywane wylacznie na potrzeby transportu
intermodalnego z uwzglednieniem technologii
teleinformatycznych.

b) w zakresie infrastruktury portowe;j:

— wewngtrzny uklad transportowy w ramach portow tj. drogi i tory
dojazdowe, tory przetadunkowe 1 podsuwnicowe, tory
rozrzadowe, przejazdy i rozjazdy kolejowe, przej$cia podziemne,
parkingi; place sktadowe;

— urzadzenia telekomunikacyjne, sieci cieptownicze, sieci wodno-
kanalizacyjne i instalacje elektro-energetyczne.

Zgodnie z kryteriami okre§lonymi w pkt 9-11 Wytycznych wspolnotowych dotyczqcych pomocy panstwa
w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw, Dz.U. C 244 z 1.10.2004, s. 2.



(8)  Koszty kwalifikowane obejmuja w szczegolnosci:

a) grunty i nieruchomosci;
b) sprzet i wyposazenie;

c) urzadzenia specjalistyczne wykorzystywane wylacznie na potrzeby
transportu intermodalnego takie, jak: uniwersalne samojezdne urzadzenia
przetadunkowe przystosowane do przetadunku wszelkiego typu jednostek
tadunkowych (naczepy, nadwozia), bramowe suwnice kontenerowe,
dzwigi, zurawie samochodowe, intermodalne jednostki tadunkowe
(nadwozia wymienne, naczepy siodtowe), wozy podnosnikowe (czotowe i
boczne), specjalistyczne wagony dla transportu intermodalnego (wagony
kieszeniowe, wagony koszowe, wagony niskopodwoziowe, wagony
kontenerowe, wagony do przewozu naczep siodtowych) oraz lokomotywy
manewrowe;

d) warto$ci niematerialne 1 prawne takie jak patenty, licencje, know-how lub
nieopatentowana wiedza techniczna;

€) prace zwigzane z przygotowaniem projektu.

(9) Do kosztow kwalifikowalnych nie zalicza si¢ zakupu kontenerow.

(10) Beneficjent musi ponadto zapewni¢ rowny dostgp do stworzonej w ramach
projektu infrastruktury (terminali, centrow logistycznych, urzadzen oraz sieci
transportowe] prowadzacej do tych terminali 1 centrow logistycznych)
wszystkim zainteresowanym podmiotom na réwnych i niedyskryminacyjnych
zasadach.

(11) Pomoc moze by¢é sumowana z innymi dotacjami krajowymi lub
wspolnotowymi dotyczacymi takich samych wydatkow kwalifikowalnych,
jednak nie moze przekroczy¢ ustalonego maksymalnego putapu pomocy.
Dotyczy to zwlaszcza srodkéw regionalnych programow operacyjnych °. Ze
wzgledu na fakt, Ze notyfikowany program bedzie finansowany przez
Fundusz Spdjnosci, obowiazuja przepisy prawa wspolnotowego stosowane do
funduszy strukturalnych i Funduszu Spojnosci, a w szczegdlnosci
rozporzadzenie 1083/2006.° Beneficjenci maja obowiazek poinformowania
organu przyznajacego pomoc o kazdej pomocy publicznej otrzymanej w
zwiazku z tym samym projektem.

(12) Maksymalna intensywno$¢ pomocy wynosi:

— 50% w przypadku infrastruktury portowej i infrastruktury transportu
intermodalnego,

2 Zob. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r. N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwdj
transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.2008.

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajace przepisy ogolne dotyczace
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu
Spojnosci i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999, Dz.U. L 210 z 31.07.2006.



— 30% w przypadku urzadzen oraz systemow teleinformatycznych dla
transportu intermodalnego.

2.4. Budzet i czas trwania programu

(13)

Szacunkowy budzet programu wynosi okoto 111 mln EUR, a $rodki te beda
pochodzi¢ z Funduszu Spoéjnosci. Pomoc bedzie przyznawana do dnia
31 grudnia 2015 r.

2.5. Procedura

(14)

(15)

Organem przyznajacym pomoc bedzie Ministerstwo Infrastruktury jako
instytucja posredniczaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko.

Projekty zostana wybrane w trybie konkursowym i zostanie podpisana
umowa o przyznaniu dotacji.

2.6. Aktualny stan transportu intermodalnego w Polsce

(16)

(17)

(18)

(19)

Najwigksze znaczenie dla transportu intermodalnego w Polsce ma kole;.
Jednak obecny stan transportu intermodalnego z wykorzystaniem kolei jest
niezadowalajacy. Pomimo Ze jego udzial w transporcie kolejowym wykazuje
tendencj¢ wzrostowa — 0,7 % w 1996 r., 1,1 % w 2000 r. oraz 1,7 % w 2005 r.
(2300 tysigcy ton), stanowi to nadal tylko niewielka cze$¢ transportu
towarow ogolem.

W ramach transportu intermodalnego zdecydowana wigkszo$¢ stanowia
przewozy kontenerow (94,2 %) 1 konteneréw wymiennych (5,4 %).
Natomiast naczepy samochodowe stanowia niewielki procent (0,4 %), a
przewozy calych zestawow ciagnik/przyczepa prawie nie sa wykonywane.
Znaczna czg$¢ transportu intermodalnego ma charakter tranzytowy w relacji
wschod — zachdd 1 jest realizowana w postaci przewozow calopociagowych w
grupach wagonowych lub w pojedynczych wagonach na statych trasach.

Zasadnicza sie¢ terminali transportu intermodalnego zlokalizowana jest na
liniach objetych Umowa europejska o waznych mig¢dzynarodowych liniach
transportu kombinowanego i1 obiektach towarzyszacych. Terminale te sa
usytuowane w poblizu nastepujacych miast: Gdansk, Gdynia, Gliwice,
Krakow, Lodz, Mataszewicze, Poznan, Pruszkow, Sosnowiec, Szczecin,
Swinoujécie, Warszawa i Wroctaw.

Jednak wskaznik ggstosci terminali, wyrazony jako jeden terminal na
1 000 km linii kolejowych, wynosi w Polsce zaledwie 0,5, podczas gdy w
innych krajach ksztaltuje si¢ na poziomie 1,4-2 (Wlochy, Niemcy).
Przeprowadzone analizy odnoszace si¢ do kierunkéw 1 natezen przeptywu
materiatow i towarow w Polsce wskazuja, Ze istniejaca obecnie sie¢ terminali



transportu multimodalnego jest niewystarczajaca®. Objecie transportem
intermodalnym calego terytorium Polski wymagatoby pelnego uruchomienia
co najmniej okoto 30 terminali oraz 6-8 regionalnych centrow logistycznych.

(20) Zgodnie z powyzszymi analizami w Polsce nalezy zwigkszy¢ liczbe centréw
logistycznych. Jednak dla optymalnej obstugi logistycznej kraju w zakresie
transportu intermodalnego konieczne jest zwigkszenie liczby lokalizacji, np.
poprzez uruchomienie centrow logistycznych o mniejszym zasiggu obstugi i
wspoOtpracujacych z centrami regionalnymi.

2.7. Porty morskie w Polsce

(21) Polska posiada cztery gtowne porty morskie: Gdansk, Gdynia, Szczecin i
Swinoujscie dajace 99,5 % obrotéw portow ogdtem. Gdynia jest najwigkszym
portem przetadunkowym kontenerow.

(22) Statki oceaniczne wiozace kontenery do Polski przybijaja gléwnie do
europejskich portow dalekomorskich w Hamburgu i Bremenhaven. W tych
portach  kontenery przetadowuje si¢ na jednostki posredniczaco-
zaopatrzeniowe (dwie trzecie kontenerow) badz przewozi si¢ je do Polski
transportem drogowym (ponad jedna piata) lub koleja (nieznaczna ilos¢).

(23) W latach 2004-2007 nastapit wzrost liczby kontenerow przetadowywanych w
polskich portach o 58 %, a w niektérych portach liczba przetadowywanych
konteneréw wzrosta podwojnie lub nawet potrdjnie. Infrastruktura polskich
portow nie jest w stanie sprosta¢ temu dynamicznemu rozwojowi
przetadunku konteneréw.

3. OCENA PROGRAMU POMOCY

3.1. Istnienie pomocy

(24) Zgodnie z art. 87 ust. 1 Traktatu WE, z zastrzezeniem innych postanowien
przewidzianych w Traktacie, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie,
ktora zakldéca lub grozi zakloceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektéorych towarow, jest
niezgodna ze wspdlnym rynkiem w zakresie, w jakim wptywa na wymiang
handlowa pomigdzy panstwami cztonkowskimi.

(25)  Zasoby panstwowe i mozliwos¢ przypisania Srodkéw. Srodki Funduszu
Spojnosci, ktore sa przekazywane do budzetu krajowego przed wyptaceniem
beneficjentom, uznaje si¢ za pozostajace do dyspozycji panstwa polskiego.
Ponadto wtadze Polski dokonaja wyboru finansowanych projektow. W
zasadzie wladze Polski podejmuja ostateczna decyzje dotyczaca beneficjenta
1 poziomu wspotfinansowania przez Fundusz Spdjnosci zgodnie z

* Sieciowy system przewozéw multimodalnych z wyznaczeniem racjonalnych obszaréw cigzenia. Polska i
transeuropejska sie¢ przewozow multimodalnych, Uniwersytet Szczecinski 1998 r.



(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

intensywno$cia okreslona w programie operacyjnym lub, w przypadku
duzych projektow, wyznaczaja projekt i wybieraja beneficjenta majac w ten
sposob wptyw na decyzje dotyczaca wydatkowania srodkow.

Selektywna korzys¢ ekonomiczna. W ramach proponowanego programu
wybrani operatorzy otrzymuja od panstwa doptaty do kosztow wynikajacych
z intermodalnego transportu towaréw, podczas gdy inne przedsigbiorstwa,
krajowe lub pochodzace z innych panstw cztonkowskich, prowadzace
dziatalno$¢ w tej samej dziedzinie, nie otrzymuja takich doplat. Operatorzy
portow réwniez otrzymuja doplaty do kosztéw, ktére w innym przypadku
musieliby ponies¢.

Wplyw na konkurencie i wymiane handlowqg miedzy panstwami
czlonkowskimi. Dzigki zgloszonemu §rodkowi pozycja beneficjentow
dzialajacych w sektorze transportu intermodalnego oraz zarzadéw portow
zostaje wzmocniona wzgledem pozycji innych przedsigbiorstw prowadzacych
dziatalno$¢ handlowa wewnatrz Wspolnoty.

Ponadto transport intermodalny > oraz miedzynarodowy transport towaroéw
koleja © zostaly zliberalizowane na poziomie Wspélnoty, a zatem pomoc ma
rzeczywisty badZz potencjalny wplyw na konkurencj¢ i wymiang handlowa
migdzy panstwami cztonkowskimi.

Polski rynek ustug przetadunkowych na terminalach drogowo-kolejowych
cechuje wysoka konkurencja. Podobnie rowniez operatorzy intermodalni
konkuruja z przewoznikami drogowymi.

W zwiazku z powyzszym Komisja uznaje, ze zgtoszony program pomocy ma
charakter pomocy panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE.

3.2. Ocena pomocy

(1)

(32)

Artykut 87 ust. 3 Traktatu WE dopuszcza pewne wyltaczenia od ogolnej
zasady niezgodnosci ze wspdlnym rynkiem okreslonej w art. 87 ust. 1
Traktatu WE.

Zgodnie ze stosowana praktyka ' Komisji zgtoszony program bedzie podlegat
bezposredniej ocenie na podstawie art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE.

> Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towaréw migdzy panstwami cztonkowskimi, Dz.U. L 368 z
17.12.1992, str. 38.

® Dyrektywa 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajaca dyrektywe
Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych, Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 164.

Zob. np. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r. N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwdj

transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.2008;
decyzja Komisji z dnia 25 stycznia 2006 r., N 160/05 — Polska — Program pomocy na rzecz rozwoju systemow
intermodalnych, Dz.U. C 272 2 9.11.2006.



(33) Musza zosta¢ zatem spelnione cztery warunki: pomoc powinna wnosi¢ wktad
w osiagnigcie celu lezacego we wspdlnym interesie, powinna by¢ konieczna i
proporcjonalna do osiagnigcia tego celu oraz nie powinna wpltywaé na
wymiang handlowa migdzy panstwami czlonkowskimi w zakresie
sprzecznym ze wspolnym interesem.

3.2.1.  Wkiad programu pomocy w osiqgniecie celu lezqcego we wspolnym interesie

(34) Transport _intermodalny. Celem pomocy jest rozwdj transportu
intermodalnego w Polsce. Od pewnego czasu Wspdlnota realizuje polityke
stuzaca osiagnigciu zrownowazonego systemu transportu intermodalnego,
ktorej nieodlaczna czgs$cia jest wspieranie konkurencyjno$ci transportu
kombinowanego wzgledem transportu drogowego. Celem wspodlnotowe;j
polityki w dziedzinie transportu intermodalnego jest doprowadzenie do
zmiany transportu drogowego na inne rodzaje transportu.

(35) Wspolnotowe instrumenty prawne, takie jak dyrektywa Rady 92/106/EWG z
dnia 7 grudnia 1992r.% maja na celu wspieranie rozwoju transportu
kombinowanego. Biala ksigga dotyczaca polityki transportowej’ (ktorej
przegladu dokonano w 2006 r.) promuje korzystanie z transportu kolejowego
1 innych przyjaznych $rodowisku form transportu jako konkurencyjnych
alternatyw dla transportu drogowego.

(36) Polityka w dziedzinie transportu intermodalnego jest ponadto zgodna z
konkluzjami szczytu Rady Europejskiej w Goeteborgu z czerwca 2001 r.,
ktora zadeklarowata, ze dziatania wspierajace zamiang transportu drogowego
na rodzaje transportu bardziej przyjazne dla srodowiska sa centralng kwestia
polityki na rzecz zrownowazonego transportu.

(37) Komisja uznaje, ze pierwszorzgdnym zadaniem podmiotéw rynkowych jest
poprawa transportu intermodalnego w obregbie rynkow, do ktorych maja one
wolny dostep i gdzie panuja reguly wolnej konkurencji oraz podazy i popytu.
Aby jednak w pelni wyzwoli¢ potencjal transportu intermodalnego, nalezy
zachgca¢ do podejmowania ryzyka zwigzanego ze zmiang transportu
drogowego na alternatywne rodzaje transportu.

8

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typoéw transportu kombinowanego towarow migdzy panstwami czlonkowskimi, z pdzniejszymi
zmianami, Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38.

Biata ksigga Europejska polityka do roku 2010: czas na decyzje COM(2001) 370 z 12.9.2001. Podobnie w
komunikacie Utrzymaé Europe w ruchu - zrownowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu. Przeglad
Sredniookresowy Bialej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczqcej transportu z 2001 r. (COM (2006) 314 z
22.6.2006) w pkt 1.1 stwierdzono, ze ,,[c]ele polityki transportowej UE od czasu opublikowania Bialej Ksiggi
dotyczacej transportu w 1992 r. poprzez Bialag Ksigge z 2001 r. do dzisiejszego komunikatu pozostaja
aktualne: pomoc w dostarczeniu europejczykom sprawnych, efektywnych systemow transportowych (...).”
Ponadto w pkt 9 stwierdzono: ,,Europejska polityka w sprawie zrownowazonej mobilno$ci musi zatem
bazowa¢ na szerszym zestawie narzgdzi polityki umozliwiajacym przejscie na bardziej przyjazne dla
srodowiska $rodki transportu, tam, gdzie jest to wskazane, czyli zwlaszcza na dlugich dystansach, na
obszarach miejskich i na zatloczonych korytarzach.” Podobne tresci zawarto w komunikacie Logistyka
transportu towarowego w Europie — klucz do zrownowazonej mobilnosci, COM (2006) 336 z 28.6.2006.



(38) Skoncentrowanie si¢ na opcjach oferowanych przez transport intermodalny
jest rdwniez coraz bardziej uzasadnione z nastgpujacego wzgledu: przemyst
europejski utrzymuje lub zwigksza konkurencyjnos¢ swojej produkcji w
Europie w duzej mierze dzigki zaawansowanej logistyce, optymalizujac
produkcje 1 dystrybucje oraz wnoszac do procesu warto$¢ dodana. Te ztozone
tancuchy dostaw sa coraz bardziej wrazliwe na malejaca niezawodnos$¢ i
rosnace koszty transportu drogowego. Logistyka intermodalna powinna
zatem sta¢ si¢ gldwnym rodzajem dziatalnosci dla europejskiego sektora
wytworczego.

(39) Liczne przedsigbiorstwa transportowe dzialaja jednak obecnie na rynkach
podlegajacych procesowi pelnej restrukturyzacji, charakteryzujacych sig
niskimi zyskami i trudno$ciami w planowaniu. W zwiazku z tym konieczne
moze by¢ opracowanie praktycznych programéw wspierania rynku, tak by
wspomoc sektor transportu w podjeciu ryzyka i1 sprostaniu wyzwaniu
polegajacemu na osiagni¢ciu dlugotrwatej i znaczacej zmiany transportu,
zgodnie z celami okres§lonymi w biatej ksigdze Komisji z 2001 r. Rozwoj
transportu intermodalnego oraz dzialan przyczyniajacych si¢ do zmniejszenia
nat¢zenia ruchu lezy zatem we wspolnym interesie w znaczeniu art. 87 ust. 3
lit. ¢) Traktatu WE.

(40)  Infrastruktura portowa. Drugim celem $rodka pomocy jest rozwoj
infrastruktury portowej. W przegladzie S$rodokresowym bialej ksiggi
dotyczacej transportu '° Komisja podkre$lita, ze ,,infrastruktura portéow UE
bedzie musiata poradzi¢ sobie ze spodziewanym wzrostem w sektorze
transportu morskiego. Niezbedne sa zwigkszone inwestycje w portach i ich
ladowym otoczeniu, ktore umozliwia poprawg jakosci i rozszerzenie zakresu
ushug, dzigki czemu porty stana si¢ motorem wzrostu, a nie potencjalnym
waskim gardlem w przeladunku.” W Komunikacie w sprawie europejskiej
polityki portowej ' Komisja ponadto wezwata do podjecia dzialan na rzecz
zwigkszenia efektywnos$ci portdw i zmniejszenia waskich gardet.

(41) Zwigkszenie efektywnosci portdow przyczyniajace si¢ do bardziej
racjonalnego natgzenia ruchu lezy zatem we wspolnym interesie w znaczeniu
art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE.

3.2.2. Ocena pomocy na rzecz infrastruktury i wurzqdzen dla transportu
intermodalnego oraz na rzecz infrastruktury portow pod wzgledem jej koniecznosci,
proporcjonalnosci i wplywu na wymiane handlowq

(42)  Transport intermodalny. Poréwnanie cen transportu intermodalnego z cenami
innych rodzajow transportu wykazuje, ze jest on z reguly mniej

1 Komunikat Utrzymaé¢ Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnosé dla naszego kontynentu. Przeglad
sredniookresowy Bialej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczqcej transportu z 2001 r. — COM (2006) 314 z
22.6.2006 r.

' COM (2007) 616.



konkurencyjny niz transport drogowy. > Jest to spowodowane dodatkowymi
kosztami ponoszonymi przez operatoréw transportu intermodalnego.

(43) Komisja uwaza, iz w celu urzeczywistnienia w przysztosci intermodalnego i
zrbwnowazonego systemu transportu za priorytetowe nalezy uznaé
inwestycje w infrastrukture.

(44) Transport intermodalny w Polsce jest rozwinigty w mniejszym stopniu niz w
wigkszo$ci innych panstw cztonkowskich UE. " Niewystarczajaca liczba
terminali i brak nowoczesnego sprzetu powoduja, ze transport intermodalny
na terytorium Polski jest znacznie mniej konkurencyjny niz w innych
panstwach. Ponadto optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla
pociagdw towarowych naleza do jednych z najwyzszych w UE. '* W dodatku
polski zarzadca infrastruktury kolejowej — PKP PLK S.A. — planuje znaczne
podwyzszenie tych oplat dla transportu intermodalnego od 13 grudnia
2009 r., co wplynie na dalsze pogorszenie konkurencyjnosci tego rodzaju
transportu w stosunku do transportu drogowego. >

(45) Komisja uwaza, ze w tym przypadku istnieje potrzeba interwencji panstwa,
poniewaz mechanizmy rynkowe nie zapewnia koniecznej infrastruktury
intermodalnej na zasadach czysto handlowych. Dlatego uznaje sig, zZe
planowany s$rodek pomocy jest niezbgdny w celu pobudzenia inwestycji w
zakresie realizacji przewidzianych projektow infrastrukturalnych.

(46) Beneficjent pomocy zostanie zobowiazany do zapewnienia wszystkim
zainteresowanym podmiotom réwnego i niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury transportu intermodalnego tj. terminale, centra logistyczne i
urzadzenia. Wiasciwe przestrzeganie zasady rOwnego 1
niedyskryminacyjnego dostgpu bedzie kontrolowane zgodnie z procedurami
ustalonymi w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
W przypadku nieprzestrzegania tej zasady beneficjent pomocy bedzie
zobowiazany do zwrotu pomocy panstwowej wraz z odsetkami.

(47) Planowana intensywno$¢ projektu mozna uzna¢ za proporcjonalng do
realizacji projektow i zgodna z ustalona praktyka '°. W takich przypadkach
Komisja uznawata zazwyczaj poziom pomocy do 50% kosztow
kwalifikowanych na infrastrukture transportowa za zgodny z Traktatem WE.

12 Zob. np. Savy M., Real Cost Reduction of Door-to-Door Intermodal Transport (RECORDIT) Deliverable 8:
Cost reductions possibilities and options, IER/University of Stuttgart, 2001.

1 Wskaznik gestosci terminali wynosi w Polsce zaledwie 0,5, podczas gdy w innych krajach tj. Wiochy czy
Niemcy ksztattuje si¢ na poziomie 1,4-2.

14 Zob. Charges for the use of rail infrastructure 2008, The International Transport Forum, OECD.
' Zob. http://www.plk-sa.pl/oferta/cennik-20092010.html

1 Zob. np. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r., N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwéj
transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.2008;
decyzja Komisji z dnia 12 wrzesnia 2007 r., N 76/07 — Austria — Kredyty dotowane dla sektora transportu
(drogowego, kolejowego, wodnego srodlqdowego) - przediuzenie pomocy N 644/2001, Dz.U. C 282 z



(48) Program pozwala na przyznawanie dotacji na nowe infrastruktury
intermodalne oraz na modernizacj¢ istniejacych. Dlatego, biorac pod uwagg,
ze wszyscy operatorzy intermodalni moga korzysta¢ z programu, nie nalezy
spodziewa¢ si¢ zaklocenia ruchu pomigdzy terminalami/centrami
logistycznymi zlokalizowanymi na jednym terenie. Co wigcej, zgodnie z
analiza przedstawiona przez wiladze Polski 17 istniejaca sie¢ centréw
logistycznych w Polsce nalezy uzupetni¢ nowymi niewielkimi centrami
logistycznymi wspoétdziatajacymi z centrami regionalnymi.

(49) Ponadto potencjalny wplyw na kraje sasiednie bedzie ograniczony. Z uwagi
na stan techniczny polskiej infrastruktury kolejowej 1 $rodladowej w
poréwnaniu z infrastruktura niemiecka na trasach péinoc-potudnie terminale
logistyczne w Swinoujéciu i Szczecinie moga tylko w niewielkim stopniu
konkurowa¢ z intermodalnymi terminalami w Rostoku i Lubece '*. Z kolei
terminale na kLotwie, Litwie 1 w Estonii nie moga konkurowa¢ z
intermodalnymi terminalami w Polsce w zakresie przewozow potnoc-
poludnie ze wzgledu na brak interoperacyjnosci sieci kolejowej tych krajow z
siecig w Polsce.

(50) Na trasach wschod—zachod polskie terminale intermodalne moga w
niewielkim stopniu by¢ konkurencyjne dla terminali stowackich w zakresie
tranzytu kontenerow z Ukrainy, Rosji, Chin oraz UE. Sytuacja taka moze
mie¢ miejsce jedynie w przypadku terminali stowackich i polskich terminali
zlokalizowanych przy szerokotorowej linii kolejowej biegnacej przez
Stawkow. Pomimo to istnieje duzy potencjat do $rednio- i dlugoterminowego
rozwoju w Polsce 1 na Stowacji wszystkich intermodalnych terminali
obstugujacych kolejowe przewozy kontenerowe z Azji °.

(51) Podsumowujac, mozna zatem stwierdzi¢, ze — w odniesieniu do pomocy na
rzecz infrastruktury intermodalnej — kryteria koniecznosci i proporcjonalno$ci
sa spelniane oraz nie stwierdza si¢ wptywu na wymiang handlowa w zakresie
sprzecznym ze wspOlnym interesem.

24.11.2007; decyzja Komisji z dnia 25 stycznia 2006 r., N 160/05 — Polska — Program pomocy na rzecz
rozwoju systemow intermodalnych, Dz.U. C 272 z 9.11.2006, s. 10.

'7 Zob. przypis 4. Ta analiza zostata ostatnio potwierdzona przez Przewidywany wplyw projektéw SPOT
dotyczqcych rozwoju transportu intermodalnego na zwigkszenie wielkosci przewozow ladunkow transportem
intermodalnym, Institute for Structural Research, IVV GmbH Poland’s Office i IP International Consulting
Group, LLC, Warszawa 2008. Ponadto monitoring wptywu notyfikowanego programu na rozwoj transportu
intermodalnego begdzie analizowany w ramach ewaluacji ex post catego Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko zgodnie z przepisami rozporzadzenia 1083/2006.

'8 Zob. takze Traffic flows between the Baltic Ports and other major European ports (Natezenie ruchu miedzy
portami baltyckimi a innymi duzymi portami europejskimi), Port-Net, Gdynia/Szczecin/Hamburg, lipiec
2006 r.

1 Zob. w szczegolnosci Transport links between Europe and Asia (Szlaki transportowe miedzy Europq i Azjq),
OECD, Konferencja Europejskich Ministrow Transportu, 2006 r.
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(52)

(53)

(54)

W odniesieniu do urzadzen i technologii teleinformatycznych, ze wzgledu na
fakt, iz omawiany rodzaj transportu wymaga stosowania drogiego sprzgtu
specjalistycznego, ktory nie bylby potrzebny w przypadku drogowego
transportu towarow, doptata do kosztow tych urzadzen moze wspomodc
cenowa konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego wzgledem transportu
drogowego.

Szczegdlnie w przypadku technologii teleinformatycznych nalezy podkresli¢,
ze systemy teleinformatyczne maja kluczowe znaczenie dla sukcesu
transportu intermodalnego. Przewoznik drogowy moze z tatwos$cia, poprzez
kontakt z kierowca samochodu cigzarowego przy pomocy jego telefonu
komoérkowego, $ledzi¢ przewoz towaru na dhugich dystansach na terenie catej
Europy. W przypadku podobnej operacji z wykorzystaniem transportu
intermodalnego nalezatoby obserwowa¢ kontener i ewentualnie wagon
kolejowy. Dzialania takie wymagatyby uzycia rdznych, czasem w niewielkim
stopniu kompatybilnych systeméw wymiany informacji, ktorymi postuguja
si¢ r6zni operatorzy w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Inwestycje
wstgpne w tego rodzaju systemy telematyczne dla celow transportu
intermodalnego sa znacznie wigksze niz inwestycje niezbgdne w przypadku
porownywalnej operacji drogowej. W projekcie rozporzadzenia w sprawie
programu Marco Polo I Komisja wyjasnia, ze ,,[o]becnie obserwuje si¢ szybki
wzrost liczby elektronicznych systeméw wymiany informacji i komunikacji.
Niektore systemy sa zamknigte 1 dostepne dla ograniczonej liczby
uzytkownikéw. Inne charakteryzuja si¢ wigksza otwarto$cia. Zrdznicowanie
systemOow zostato opanowane do pewnego stopnia poprzez ustanowienie baz,
ktére umozliwiaja przektadanie informacji i interoperacyjno$¢ systemow.
Wymiana danych — ktéra ma zasadnicze znaczenie w tancuchu transportu
intermodalnego — jest jednak w dalszym ciagu zbyt skomplikowana i
niewygodna™”’. Analiza ta nie stracita na aktualnosci.

Urzadzenia przeladunkowe stanowia niezbedny warunek sprawnego
funkcjonowania fancucha transportu intermodalnego. W istocie 30 % kosztow
ponoszonych w ramach tancucha transportu intermodalnego stanowia koszty
powstale w wyniku przetadunku lub z nim zwiazane. Dlatego pomoc panstwa
przyznawana dla urzadzen przeladunkowych pozwala na zmniejszenie
kosztow systemowych zwiazanych z transportem intermodalnym, przez co
zwigksza jego konkurencyjno$¢ wzgledem transportu  drogowego.
Intensywnos$¢ pomocy ustalona w programie dla tego rodzaju urzadzen jest
zgodna z praktyka Komisji w tej dziedzinie®'.

% Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie przyznawania wspélnotowej

21

pomocy finansowej w celu poprawy efektow dziatania systemu transportu towarowego w dziedzinie
srodowiska, COM (2002) 0054 wersja ostateczna.

Zob. np. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r., N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwoj
transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.2008;
decyzja Komisji z dnia 12 wrzes$nia 2007 r., N 76/07 — Austria — Kredyty dotowane dla sektora transportu
(drogowego, kolejowego, wodnego srodladowego) - przedtuzenie pomocy N 644/2001, Dz.U. C 282 z
24.11.2007; decyzja Komisji z dnia 22 grudnia 2006 r., N 575/06 — Wtochy — region Friuli Venezia Giulia —
przediuzenie istniejqcego zatwierdzonego programu pomocy N 134/01 — Wiochy — region Friuli Venezia
Giulia — Projekt ustawy nr 106/1-A — pomoc na tworzenie infrastruktury i ustugi w sektorze transportu
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(55) Komisja jest zdania, ze finansowanie urzadzen przetadunkowych wptynie w
szczegllnoSci na poprawe konkurencyjnosci transportu intermodalnego
wzgledem transportu drogowego, przyczyniajac si¢ do rozwoju sektora.

(56) Specjalne wagony kolejowe 1 lokomotywy manewrowe begda uzywane
wylacznie w transporcie intermodalnym i nie moga by¢ wykorzystywane do
innych celéow transportu kolejowego ze wzgledu na ich specyficzna
konstrukcje. Zgodnie z praktyka Komisji w przypadku inwestycji tego
rodzaju mozliwe jest stosowanie pomocy panstwa o proponowanej
intensywnosci 30 %

(57) Intensywnos$¢ pomocy wynoszaca 30 % jest uznawana za zgodna z praktyka
Komisji w tej dziedzinie w zakresie zakupow sprzetu teleinformatycznego™.

(58) Jesli chodzi o wplyw na wymian¢ handlowa, wystgpuja takie same
uwarunkowania, jak w przypadku infrastruktury.

(59) Podsumowujac, mozna zatem stwierdzi¢, ze — w odniesieniu do pomocy na
urzadzenia przetadunkowe 1 technologie teleinformatyczne — kryteria
konieczno$ci 1 proporcjonalno$ci sa spelniane oraz ze nie stwierdza sig
wplywu na wymiang handlowa w zakresie sprzecznym ze wspdlnym
interesem.

(60) Infrastruktura portowa. Modernizacja i rozw0j przestarzalej infrastruktury
polskich portow sa niezbgdne. Dotyczy to szczegodlnie ulepszenia sieci
transportowej w portach tj. sie¢ drogowo-kolejowa. Inwestycje te spowoduja
poprawe efektywnosci polskich portow dzigki zmniejszeniu liczby waskich
gardet w przeptywie towarow.

(61) Infrastruktura portow jest ponadto bardzo kapitatochtonna, a zarzady portow
maja bardzo ograniczone dochody. Z tych wzgledow zarzady portow nie
moga same w pelni finansowac rozwoju przedmiotowej infrastruktury.

22

23

towarow, na restrukturyzacje przewozow drogowych oraz na rozwdj transportu kombinowanego, Dz.U. C
139 223.6.2007, s. 11.

Zob. np. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r., N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwdj
transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.08;
decyzja Komisji z dnia 12 wrzesnia 2007 r., N 76/07 — Austria — Kredyty dotowane dla sektora transportu
(drogowego, kolejowego, wodnego srodladowego) - przedtuzenie pomocy N 644/2001, Dz.U. C 282 z
24.11.2007; decyzja Komisji z dnia 12 wrzesnia 2007 r., decyzja Komisji w sprawie zamkniecia formalnego
postepowania wyjasniajqcego w odniesieniu do programu pomocy nr C 12/2006 (ex N 132/2005) Program
pomocy na rzecz wspierania transportu kombinowanego, dotychczas niepublikowana; decyzja Komisji z dnia
27 lutego 2002 r. — Austria — Kredyty dotowane dla sektora transportu, Dz.U. C 88 z 12.4.2002, s. 16.

Zob. np. decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r., N 195/2008 — Polska — Pomoc inwestycyjna na rozwoj
transportu intermodalnego w ramach regionalnych programow operacyjnych, Dz.U. C 329 z 24.12.2008;
decyzja Komisji z dnia 18 lipca 2007 r., N 720/06 — Belgia — Przyznanie pomocy dla portu w Brukseli na
rzecz regularnych przewozow kontenerow, Dz.U. C 307 z 18.12.2007, s. 10; decyzja Komisji z dnia
25 stycznia 2006 r., N 160/05 — Polska — Program pomocy na rzecz rozwoju systemow intermodalnych, Dz.U.
C272z9.11.2006, s. 10.
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(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

(67)

3.2.3.

(68)

Co sig¢ tyczy proporcjonalnosci, Komisja stwierdza, ze transport morski
wymaga podobnego rodzaju infrastruktury co transport intermodalny.
Komisja zatem akceptuje fakt, ze intensywnos$¢ pomocy panstwa jest rowna
dozwolonej intensywno$ci pomocy na rzecz rozwoju infrastruktury
intermodalnej, czyli 50 %.

W celu zapewnienia, ze nie bedzie wystgpowac nieuzasadnione zaktdcenie
konkurencji, konieczne jest przeprowadzenie analizy potencjalnego wptywu
na rynek transportu kontenerowego. Zgodnie z informacjami przekazanymi
przez wtadze Polski jedynie niewielka czg¢§¢ kontenerow jest przewozona w
tranzycie. Natgzenie ruchu ma miejsce gtoéwnie miedzy polskimi portami a
czescia ladowa kraju. Komisja stwierdza zatem, iz terminale kontenerowe w
polskich portach konkuruja jedynie w niewielkim stopniu z portami w
Niemczech w zakresie tranzytu kontenerow na trasach pétnoc-potudnie.

Jesli chodzi o konkurencje migdzy polskimi terminalami kontenerowymi w
celu przyciagnigcia przedsigbiorstw zeglugowych, nalezy wzia¢ pod uwage,
iz w ramach obecnego programu wszystkie wigksze porty w Polsce
kwalifikuja si¢ do pomocy.

W odniesieniu do konkurencji migdzy rodzajami transportu Komisja
stwierdza, iz kontenery sa przewozone do Polski ladem z/do portow w
Hamburgu i1 Bremenhaven glownie za pomoca transportu drogowego.
Konkurencja dotyczy zatem gtownie transportu drogowego 1 zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu. Dzigki poprawie infrastruktury portowej program pomocy
przyczyni si¢ do zmiany rodzaju transportu z transportu drogowego na
bardziej przyjazny dla srodowiska rodzaj transportu taki jak zegluga morska
bliskiego zasiggu. Zatem mozliwa zmiana przewozOw z transportu
drogowego na zegluge morska bliskiego zasiggu jest zgodna z szerszym
celem Wspdlnoty dotyczacym zrownowazonego rozwoju.

W odniesieniu do transportu kolejowego nalezy podkresli¢ iz operatorzy
intermodalnych terminali kolejowo-drogowych naleza réwniez do grona
ewentualnych beneficjentow pomocy w ramach obecnego programu. Komisja
uznaje ponadto, ze czg$¢ kontenerdw transportowanych koleja migdzy
niemieckimi portami i Polska jest bardzo ograniczona (6 % wszystkich
kontenerow transportowanych migdzy niemieckimi portami 1 Polska
transportowanych jest koleja).

Podsumowujac, mozna zatem stwierdzi¢, ze kryteria konieczno$ci i
proporcjonalnosci sa spetniane oraz ze nie stwierdza si¢ wplywu na wymiang
handlowa w zakresie sprzecznym ze wspolnym interesem.

Whniosek

Komisja uwaza, ze proponowane srodki pomocy nie wptywaja na wymiang
handlowa w sposdb sprzeczny ze wspolnym interesem, i ze sa objgte
zakresem art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE.
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4. DECYZJA

W zwiazku z powyzszym Komisja postanowila uzna¢ program pomocy za zgodny z
Traktatem WE.

W przypadku gdyby niniejsze pismo zawieratlo informacje poufne, ktére nie powinny by¢
przekazywane osobom trzecim, nalezy poinformowac o tym Komisje w ciagu pigtnastu dni
roboczych od daty jego otrzymania. Jezeli Komisja nie otrzyma w wyznaczonym terminie
uzasadnionego wniosku w tym wzgledzie, uzna to za wyrazenie zgody na ujawnienie osobom
trzecim 1 publikacj¢ petnej tresci niniejszego pisma w autentycznej wersji jgzykowej na
stronie internetowej: http://ec.europa.eu/community law/state _aids/.

Whiosek taki nalezy wysta¢ listem poleconym lub faksem na adres:

European Commission

Directorate-General for Energy and Transport
Directorate A

Building/Office DM 28 6/109

B-1049 Brussels

Faks: +32 2 296 41 04

Z wyrazami szacunku
W imieniu Komisji

Antonio TAJANI
Wiceprzewodniczacy Komisji
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