Uzasadnienie

Projektowane rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie udzielania pomocy publicznej
w zakresie transportu intermodalnego w ramach Krajowego Planu Odbudowy i Zwigkszania
Odpornosci, zwane dalej ,,projektowanym rozporzadzeniem”, stanowi wykonanie upowaznienia
ustawowego, okreslonego w art. 14lc ust. 4 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju (Dz. U. z 2023 r. poz. 225, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,,ustawa”. W projektowanym
rozporzadzeniu wlasciwy minister pelniacy funkcje jednostki odpowiedzialnej za realizacj¢ inwestycji
E2.1.3. ,,Projekty intermodalne” wskazanej w komponencie E ,,Zielona, inteligentna mobilno$¢” objete;j
Krajowym Planem Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci (planem rozwojowym), zwanym dalej ,,KPO”,
okreslit szczegdtowe przeznaczenie, warunki i tryb udzielania pomocy publicznej na realizacje
przedsigwzigé w zakresie transportu intermodalnego w ramach ww. inwestycji, a takze podmiot
udzielajacy tej pomocy, uwzgledniajac konieczno$¢ zapewnienia zgodnos$ci tej pomocy z rynkiem
wewnetrznym, efektywnego i skutecznego jej wykorzystania oraz przejrzysto$ci jej udzielania.
Projektowane rozporzadzenie uwzglednia postanowienia Porozumienia w sprawie powierzenia zadan
zwigzanych z realizacja inwestycji w ramach planu rozwojowego, zawartego w Warszawie w dniu 17
lutego 2023 r. miedzy Ministrem Infrastruktury a Centrum Unijnych Projektow Transportowych,
zwanym dalej ,,CUPT”, pelnigcym role jednostki wspierajacej plan rozwojowy. Pomoc publiczna
udzielana na podstawie projektowanego rozporzadzenia, w formie bezzwrotnego wsparcia finansowego,
po jej uprzedniej notyfikacji Komisji Europejskiej zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu o Funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, zwanego dalej ,,TFUE”, moze zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewngtrznym na
podstawie art. 93 TFUE.

Segment kolejowych przewozow towarowych, jakim sg przewozy intermodalne oparte na
nowoczesnych systemach informatycznych wspierajacych zarzadzanie catym tancuchem
transportowym, nalezy do najdynamiczniej rozwijajacej si¢ gatezi przewozow towarowych w Polsce.
Niemniej jednak transport intermodalny na terytorium Polski wykazuje znacznie nizsza
konkurencyjno$¢ niz w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. Rozwoj transportu
intermodalnego w Polsce napotyka na szereg barier zwigzanych m.in. z nieodpowiednig liczbg terminali
intermodalnych i centréw logistycznych oraz brakiem kompleksowego systemu informacyjnego
w tancuchach transportu intermodalnego. Problem stanowi takze brak dostatecznej liczby
specjalistycznego wyposazenia terminali intermodalnych oraz taboru, co ogranicza mozliwosci
zaspokojenia zwigkszajacego si¢ popytu na przewdz towarow w kontenerach. Tabor kolejowy stuzacy
do realizacji przewozow intermodalnych w Polsce jest wysoko wyeksploatowany.

Zgodnie z analizami przedstawionymi w dokumencie ,Kierunki rozwoju transportu
intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.”, przyjetym uchwatg nr 177/2022 Rady Ministrow
z dnia 26 sierpnia 2022 r., w 2019 r. tabor podmiotéw wykonujacych przewozy intermodalne sktadat

si¢ z 4 209 wagonow, z czego w eksploatacji byto 4 012 wagonow. Biorac pod uwage ogdt wagondw
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wykorzystywanych do przewozu towardéw (87 207), wagony do przewozdéw intermodalnych stanowity
zaledwie 4,8% parku taborowego.

Z ogoblnej liczby wagonow platform wykorzystywanych do przewozu kontenerow, 61,2%
stanowig wagony uniwersalne do przewozow zaré6wno konteneréw, jak i innych tadunkow (dhuzycy,
wyrobow walcowanych, pojazdéw, elementéow konstrukcyjnych). Kolejne 20,4% stanowia wagony
platformy do przewozu wylacznie kontenerow, natomiast 18,4% wagonow platform stuzy do transportu
intermodalnego — przewozu zarowno konteneréw, jak i naczep oraz nadwozi wymiennych. Wagony
platformy wykorzystywane do przewozu konteneréw, w zaleznosci od typu, dostosowane sa do ruchu
z predkoscia do 100 lub 120 km/h, w tym do predkosci maksymalnej 120 km/h dostosowanych jest 22%
tych wagonow w eksploatacji.

Sredni wiek wagonow wykorzystywanych do przewozow intermodalnych wynosi ok. 30 lat.
Najliczniejsza grupe stanowig uniwersalne wagony platformy typu Sgs, ktdre stanowig 51% czynnego
parku taborowego, a ich $redni wiek wynosi ponad 42 lata.

W 2018 r. intermodalni przewoznicy towarowi dysponowali 3 540 lokomotywami
elektrycznymi i spalinowymi, a $redni wiek lokomotyw wynosit 37,6 lat. W ramach dostepnego parku
taborowego brak jest wyodrebnienia lokomotyw przeznaczonych wytacznie do prowadzenia transportu
intermodalnego. Taka kategoria lokomotyw pojawita si¢ w zwiazku z realizowanymi projektami
wspotfinansowanymi ze srodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020, zwanego dalej ,,POIiS 2014-2020".

Podstawowym celem wydania projektowanego rozporzadzenia jest poprawa konkurencyjnosci
transportu intermodalnego i szersze wykorzystanie tej galezi transportu w ogoélnych przewozach
towarowych. W ramach interwencji skierowanej na rzecz rozwoju transportu intermodalnego
przewidziane zostato wsparcie dla przedsiewzie¢ dotyczacych modernizacji i przebudowy istniejacych
terminali intermodalnych oraz infrastruktury dedykowanej, a takze zwigkszenia liczby terminali
intermodalnych, w tym potozonych w centrach logistycznych i portach morskich, oraz na zakup lub
modernizacje urzadzen niezbednych do obstugi tych terminali. Wsparciem zostang objgte rowniez
przedsigwzigcia dotyczace zakupu, modernizacji oraz wdrozenia Systemoéw informatycznych,
telematycznych i satelitarnych, dostarczajgcych uzytkownikom informacji w czasie rzeczywistym
0 aktualnej lokalizacji przewozonego tadunku, a przez to optymalizujgcych procesy transportowe
i sterujgcych tymi procesami, ktore przyczyniag si¢ do skrdcenia czasu dostawy oraz ograniczenia
zagrozenia dla stanu przewozonych ladunkéw. Z uwagi na znaczne wyeksploatowanie taboru
kolejowego wykorzystywanego w transporcie intermodalnym, wsparciem zostang objete takze
przedsigwzigcia dotyczace zakupu nowego lub zmodernizowanego zeroemisyjnego taboru kolejowego,
w tym lokomotyw manewrowych i trakcyjnych oraz wagonéw dostosowanych do przewozow tadunkow
w intermodalnych jednostkach tadunkowych, w naczepach lub przewozu samochodéw cigzarowych
w calosci.

Projektowane rozporzadzenie ma na celu realizacj¢ kamieni milowych — E21G ,,Podpisanie
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umow na projekty w zakresie transportu intermodalnego”, zwanego dalej ,,E21G”, oraz E22G
»Zwiekszenie zdolnosci przetadunkowych”, zwanego dalej ,,E22G” — inwestycji E2.1.3 ,,Projekty
intermodalne” realizowanej w ramach KPO. Przedsiewzigcia, ktore zostang wybrane na podstawie
projektowanego rozporzadzenia do objecia pomocg publiczng, beda mialy na celu zwigkszenie o co
najmniej 5% zdolnoséci przetadunkowej terminali intermodalnych objetych wsparciem. Skutkiem
projektowanego rozporzadzenia ma by¢ rowniez modernizacja 10 terminali intermodalnych i dostawa
250 jednostek nowego, zeroemisyjnego taboru kolejowego, zgodnych ze specyfikacja techniczng
i zasadg ,,nie czyn powaznej szkody” — DNSH (np. ciche hamulce, zeroemisyjno$¢) oraz Globalnym
Systemem Komunikacji Mobilnej (dla lokomotyw). W kontekscie zmiany polityki Unii Europejskie;j
wobec zmian zwigzanych z ograniczeniem emisji gazow cieplarnianych, czystym przemystem i energia,
jak réwniez poprawa efektywnosci elektrycznej, wprowadzane w gospodarce zmiany sg pozytywnym
trendem.

Opracowujac przepisy projektowanego rozporzadzenia kierowano si¢ doswiadczeniem
ptynacym z procesu notyfikacji rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 24 listopada 2017 r.
w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 (Dz. U. poz. 2269), gdzie
kwalifikowany zakres projektu moégt obejmowaé m.in. zakup lokomotyw manewrowych. W ramach
projektowanego rozporzadzenia zakres kwalifikowany przedsiewzig¢ jednoznacznie wigze si¢
z transportem intermodalnym oraz mechanizmem potwierdzenia, ze udzielana pomoc publiczna nie
przyniesie nadmiernych korzysci beneficjentom tej pomocy. Okres trwatosci przedsiewzieé, na ktorych
realizacj¢ bedzie udzielana pomoc publiczna, zostanie okreslony zgodnie z regulaminem konkursu
zorganizowanego przez CUPT (regulaminem wyboru przedsiewzi¢¢ do objecia wsparciem z planu
rozwojowego). Prace zwigzane z przedsiewzieciem nie powinny zaklocaé funkcjonowania terminali
intermodalnych. Wazne jest zapewnienie wlasciwej dostepnosci terminali intermodalnych podczas
wdrazania zadan przedsigwzigcia realizowanych ze §rodkow KPO.

Wskazanie w projektowanym rozporzadzeniu zamknigtego katalogu typow dziatan
realizowanych przez przedsigbiorcow ma na celu precyzyjne okreslenie zakresu rzeczowego
potencjalnych przedsigwzig¢, ktore moga zosta¢ objete wsparciem. Okreslony w projektowanym
rozporzadzeniu zakres przedmiotowy stanowi realizacje postanowien strategicznych dokumentow
zwigzanych z wdrazaniem $rodkéw Unii Europejskiej w perspektywie 2021-2027 w sektorze
transportu, tj. KPO, zatwierdzonego decyzja wykonawczg Rady Unii Europejskiej z dnia 17 czerwca
2022r.

W projektowanym rozporzadzeniu zdefiniowano podstawowe pojecia zwigzane z omawianym
segmentem przewozow towarowych, tj. intermodalna jednostka tadunkowa, operator, podmiot
udostepniajacy tabor kolejowy, terminal intermodalny, transport intermodalny oraz ustugi terminalowe.
Definicje poszczegdlnych pojec¢ sa zgodne z ich rozumieniem przyjetym w nauce technologii transportu,

z tym Zze na potrzeby projektowanego rozporzadzenia przez terminal intermodalny rozumie si¢

3



znajdujacy sie na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej obiekt budowlany lub zespét obiektéw
budowlanych trwale zwigzany z gruntem wraz z urzgdzeniami specjalistycznymi i infrastrukturg, ktore
umozliwiajg prowadzenie dziatalnosci polegajgcej na zatadunku, wytadunku lub innych czynnosciach
tadunkowych, a takze czasowym sktadowaniu intermodalnych jednostek tadunkowych.

Projektowane rozporzadzenie okresla podmioty uprawnione do wnioskowania o udzielenie
pomocy publicznej. Zakres podmiotowy projektowanej regulacji zostal okreslony w sposéb pozytywny,
przez okreslenie ktorzy przedsigbiorcy moga otrzymac wsparcie, a takze w sposob negatywny przez
okreslenie wyltaczen podmiotowych z zakresu stosowania projektowanego rozporzadzenia.
Beneficjentami pomocy publicznej beda mogli by¢ przedsicbiorcy z panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej lub Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA), majacy siedzibe, filig,
delegaturg, oddziat lub inng prawnie dozwolona forme¢ organizacyjng dziatalnosci na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, ktorzy wykonuja lub zamierzaja wykonywacé na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie transportu intermodalnego, w tym operatorzy, zarzadcy
infrastruktury kolejowej zapewniajacy bezposredni dostep do terminali intermodalnych oraz podmioty
udostepniajace tabor kolejowy.

W Komisji Europejskiej widoczna jest tendencja wyrazajaca si¢ w zachecaniu panstw
cztonkowskich do tworzenia tzw. spotek taborowych. W toku programowania nowej perspektywy
finansowej i przygotowywania dokumentow programowych dla KPO utrzymano spotki taborowe jako
jeden z typow podmiotow mogacych ubiegac si¢ o dofinansowanie ze srodkow KPO. Celem spotek
taborowych jest pozyskiwanie taboru kolejowego, a nastepnie udostepnianie go zainteresowanym
przewoznikom kolejowym do realizowania przewozow. Przewoznik kolejowy odpowiada za biezace
utrzymanie taboru w okresie wynajmu. Po zakonczeniu umowy, zwraca tabor do spoiki taborowej, ktora
odpowiedzialna bedzie rowniez za remont i modernizacj¢ posiadanego taboru. Model ten odpowiada
modelowi ROSCO funkcjonujagcemu w Wielkiej Brytanii (np. Angel Trains, Porterbrook). Zaktada sig,
ze spoOtka taborowa powotana specjalnie w celu prowadzenia dziatalno$ci polegajacej na
wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego, jako beneficjent pomocy publicznej w ramach KPO,
moglaby pozyskiwa¢ wsparcie Unii Europejskiej na zakup taboru analogicznie, jak obecnie pozyskuja
je przewoznicy kolejowi.

Z uwagi na specyfike projektow wspotfinansowanych ze §rodkow Unii Europejskiej, wszystkie
podmioty wnioskujace o udzielenie pomocy publicznej sa obowigzane do prowadzenia odrebnej
rachunkowosci dla przedsigwzig¢ dofinansowanych ze srodkow Unii Europejskiej. W zwiazku z tym
obowigzek prowadzenia odregbnej informatycznej ewidencji ksiggowej kosztow, wydatkow
i przychodow lub stosowania w ramach istniejacego informatycznego systemu ewidencji ksiggowe;j
odrebnego kodu ksiggowego wprowadzono do wzoru umowy o objecie przedsigwzigcia wsparciem
z planu rozwojowego dla przedsiewzie¢ wybranych w trybie procedury konkursowej realizujacych
inwestycje E2.1.3 ,,Projekty intermodalne”, podpisywanych migdzy CUPT a ostatecznym odbiorca

wsparcia.



7 zakresu stosowania projektowanego rozporzadzenia wylaczeni zostali przedsigbiorcy
znajdujacy si¢ W trudnej sytuacji oraz przedsigbiorcy, na ktorych ciazy obowiazek zwrotu pomocy
publicznej wynikajacy z wczesniejszej decyzji Komisji Europejskiej uznajacej taka pomoc za niezgodna
z rynkiem wewnetrznym Unii Europejskiej. Zgodnie z przepisami projektowanego rozporzadzenia,
pomoc publiczna nie moze by¢ udzielana przedsigbiorcy znajdujagcemu si¢ w trudnej sytuacji
w rozumieniu pkt 20 komunikatu Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na ratowanie
i restrukturyzacj¢ przedsigbiorstw niefinansowych znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji (Dz. Urz. UE C
249 z 31.07.2014, str. 1, z poézn. zm.). W projektowanym rozporzadzeniu przyjeto definicje
sformutowana w powyzszym komunikacie, ktora bedzie obowiazywac dla catego okresu udzielania
pomocy publicznej na podstawie przedmiotowego rozporzadzenia. W zwiazku z tym nalezy podkreslic,
7e wylaczenie na podstawie projektowanego przepisu § 3 ust. 2 pkt 2 bedzie obowigzywato rowniez
w latach 2024-2026, tj. po wygasnieciu ww. komunikatu.

Nabor przedsiewzie¢ do objecia wsparciem bedzie si¢ odbywaé dwuetapowo. Pierwszy etap
bedzie obejmowaé tzw. wstepng kwalifikacje przedsiewzie¢, i bedzie si¢ odbywaé przed
zatwierdzeniem przez Komisj¢ Europejska programu pomocowego, tj. projektowanego rozporzadzenia.
W drodze wymiany korespondencji z Komisja Europejska, strona polska uzyskata zgode na
zastosowanie takiego rozwigzania. Wstepna kwalifikacja przedsiewzie¢ bedzie polegata na
przeprowadzeniu naboru od potencjalnych beneficjentow wnioskéw 0 udzielenie pomocy publicznej
oraz na dokonaniu ich wstepnej oceny przez CUPT, pod katem kwalifikowania si¢ przedsigwzigcia do
objecia pomocg publiczng. Celem wstepnej kwalifikacji bedzie umozliwienie potencjalnym
beneficjentom jak najwczesniejszego rozpoczgcia prac nad realizacja przedsigwzig¢ z zakresu
transportu intermodalnego. Wniosek ma rowniez na celu wstepne potwierdzenie spetnienia jednej
z zasad zgodnos$ci pomocy publicznej z rynkiem wewngetrznym Unii Europejskiej, tzw. efektu zachety.
Pozytywne rozpatrzenie ww. wniosku nie bedzie réwnoznaczne z udzieleniem wnioskodawcy pomocy
publicznej objetej wnioskiem. Ostateczny wybor przedsigwzig¢ do objecia wsparciem nastgpi w drugim
etapie w trybie procedury konkursowej, tj. w trybie, o ktorym mowa w art. 141z pkt 2 ustawy, na
podstawie wniosku 0 objecie przedsigwzigcia wsparciem z planu rozwojowego, o ktorym mowa
w art. 141zb ust. 2 pkt 2 ustawy.

Na podstawie art. 141zh ust. 1 ustawy CUPT, jako pelnigce rol¢ jednostki wspierajacej plan
rozwojowy, bedzie zawieralo z przedsigbiorca, ktorego przedsiewziecie w trybie procedury
konkursowej zostanie wybrane do objecia wsparciem, Umowg 0 objecie przedsigwzigcia wsparciem z
planu rozwojowego. Oznacza to, ze zawarcie umowy bedzie niezbedne do udzielania pomocy
publicznej, a pomoc nie moze zosta¢ udzielona przed jej zawarciem.

W projektowanym rozporzadzeniu uregulowano kwestie zwigzane z pierwszym etapem naboru
przedsiewzig¢, dotyczace sktadania do podmiotu udzielajgcego pomocy publiczne;j, tj. CUPT, wniosku
o udzielenie pomocy publicznej, wymaganej zawartosci tego wniosku i obowigzku dotgczania do niego

kalkulacji wielkos$ci pomocy publicznej, o ktorg ubiega si¢ przedsiebiorca i trybu rozpatrywania tego
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whniosku, jak rowniez kwestie dotyczace trybu wyboru przedsigwzie¢ do objecia wsparciem i formy
udzielania pomocy publicznej.

Przedsigbiorca ubiegajacy si¢ o wsparcie ze srodkow KPO w ramach inwestycji E2.1.3.
,»Projekty intermodalne”, bez wzgledu na wielko$¢ potencjalnego beneficjenta, bedzie obowigzany do
przedstawienia analizy finansowej przedsigwzigcia, w tym analizy rentownosci finansowej
przedsiewzigcia (wskazniki FRR/c oraz FRR/k). Wsrod kryteriow merytorycznych Il stopnia oceny
przedsiewzigcia, ktore musi spetni¢ samo przedsiewzigcie oraz dotyczace go analizy wykonywane na
uzytek aplikacji o $rodki z KPO, jest kryterium odnoszace si¢ do poprawnosci analizy finansowe;j
i ekonomiczneyj.

Przedsigwzigcie powinno speti¢ kryteria horyzontalne okreslone przez Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej w pismie z dnia 6 lutego 2023 r., do ktérych naleza: zgodno$¢ z ramami
czasowymi KPO; zgodnos¢ z KPO; brak podwojnego finansowania; spojnos¢ informacji zawartych we
whniosku o obj¢cie przedsigwzigcia wsparciem z planu rozwojowego, o ktorym mowa w art. 141zb ust. 2
pkt 2 ustawy i w zalgcznikach do wniosku; zachowanie zgodno$ci z zasada rownosci szans
i niedyskryminacji oraz zasadg rownosci szans kobiet i me¢zczyzn; whasciwe okreslenie wydatkow
kwalifikowalnych; sytuacja finansowa ostatecznego odbiorcy wsparcia i wykonalno$¢ finansowa
przedsigwzigcia; pomoc publiczna oraz pomoc de minimis; zgodno$¢ z zasada ,,nie czyn powaznej
szkody” — DNSH; zgodno$¢ z zasadg zrbwnowazonego rozwoju; racjonalne wykorzystywanie zasobow
naturalnych; zgodno$¢ z zasada dlugotrwalego wptywu przedsigwzigcia na wydajnos$¢ i odpornosc
gospodarki Polski; wplyw na wskazniki i cele inwestycji ujete w KPO i Instrumencie na rzecz
Odbudowy i Zwickszania Odpornosci (Recovery and Resilience Facility — RRF); adekwatnosé¢
wskaznikdéw wilasnych przedsiewzigcia. Wykluczono zatem ryzyko, Ze ostateczny odbiorca wsparcia,
ktory przedstawi analiz¢ finansowg o btgdnych zatozeniach lub kalkulacji, otrzyma wsparcie z KPO.

W procesie wstepnej kwalifikacji przedsiewzie¢, Kontrolg poprawnosci kalkulacji wielko$ci
pomocy publicznej, o ktora ubiega si¢ przedsicbiorca, objeci bedg wszyscy wnioskodawcy.

Wszystkie przedsiewzigcia uczestniczace w procedurze konkursowej beda weryfikowane pod
katem poprawnosci sporzadzenia analizy finansowej i ekonomicznej przedsiewziecia, bez podziatu ze
wzgledu na wielkos$¢ potencjalnego beneficjenta.

W  projektowanym rozporzadzeniu szczegblowo okreslono kategorie = wydatkow
kwalifikowalnych i niekwalifikowalnych. Za kwalifikowalne bgda uznane m.in. wydatki zwiagzane
z budowa lub przebudowa tzw. urzadzen obcych pod warunkiem, Ze jest niezbgdna do realizacji
przedsiewzigcia i konieczno$¢ tego typu inwestycji wynika z projektu budowlanego, tj. przez analogi¢
do art. 33 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 1693, z pozn.
zm.), jezeli budowa lub przebudowa powoduje naruszenie ww. urzadzen, albo konieczno$¢ zmian
dotychczasowego ich stanu, przywrocenie poprzedniego stanu lub dokonanie zmiany obcigza inwestora
zlecajacego budoweg lub przebudowe. Pod pojeciem urzadzen obcych nalezy rozumie¢ przewody

gazowe 1 z cieczami palnymi, wodociggowe, kanalizacyjne, sieci cieplnej oraz kable
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elektroenergetyczne i teletechniczne.

Analogicznie jak w przypadku wydatkow kwalifikowalnych, w projektowanym rozporzadzeniu
zostaty ujete wydatki niekwalifikowalne, co wynika z przyjetego systemu wdrazania $rodkow
europejskich. Zgodnie z tym systemem, koszty zwigzane z przygotowaniem wniosku o udzielenie
pomocy publicznej oraz wniosku o objecie przedsigwzigcia wsparciem z planu rozwojowego, o ktorym
mowa w art. 141zb ust. 2 pkt 2 ustawy, nie moga stanowi¢ wydatkow kwalifikowalnych. Dodatkowo,
biorgc pod uwagg dotychczasowe dos§wiadczenia w realizowaniu przedsiewzig¢, z katalogu wydatkow
kwalifikowalnych w projektowanym rozporzadzeniu zostaly wylaczone koszty, ktore nie sa
bezposrednio zwigzane z wykonywaniem transportu intermodalnego, jak np. budowa, przebudowa lub
modernizacja obiektéw stuzb ochrony i agencji celnych, obiektow socjalnych i magazynow.

Ponadto ograniczenie w projektowanym rozporzadzeniu jako wydatku kwalifikowalnego
zakupu nieruchomosci do wartosci 10% tacznych wydatkow kwalifikowalnych danego przedsigwzigcia
wynika z doswiadczen ptynacych z realizacji projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
POILS 2007-2013 i 2014-2020 oraz ma na celu uczynienie zado$¢ obowiazkom panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej, wynikajacym z treSci aktow prawnych regulujacych zasady
finansowania projektow srodkami europejskimi, W tym przede wszystkim obowigzkowi zniwelowania
za pomocg odpowiednich przepisow prawa (w tym przypadku programu pomocowego) ryzyka
wykorzystania $rodkow przekazywanych w ramach udzielanej pomocy publicznej do osiggania
nienaleznych korzysci przez podmioty otrzymujace pomoc.

W projektowanym rozporzadzeniu okreslono okres kwalifikowalnosci wydatkéow, ktorego
poczatek bedzie ustalany dla kazdego przedsiewzigcia indywidualnie i bedzie si¢ rozpoczynat od dnia
otrzymania przez przedsigbiorce ubiegajacego sie o udzielenie pomocy publicznej informacji od CUPT
o tym, ze przedsiewzigcie wstepnie kwalifikuje si¢ do objecia pomocg. Koniec tego okresu bedzie
przypadat na dzien 30 czerwca 2026 r., co jest zgodne z okresem programowania KPO.

Maksymalna intensywno$¢ pomocy publicznej, jaka moze otrzymaé przedsigbiorca na
realizacje przedsiewziecia w zakresie transportu intermodalnego na podstawie projektowanego
rozporzadzenia nie moze przekroczy¢ 50% wydatkow kwalifikowalnych. Wskazanie takiego progu ma
na celu maksymalizacj¢ osiagnig¢cia warto$ci wskazanych w kamieniach milowych KPO: E21G 1 E22G.
Jednoczesnie pomoc publiczna nie moze by¢ wigksza niz niezbedna do uczynienia przedsigwzigcia
wystarczajagco rentownym, aby przedsigbiorca byl zainteresowany jego realizacja. Speinienie tego
warunku musi zosta¢ potwierdzone przez przedstawienie kalkulacji wielkosci pomocy publicznej,
0 ktora ubiega si¢ przedsigbiorca, na etapie wstepnej kwalifikacji przedsigwzig¢. Na etapie oceny
przedsigwzig¢ w ramach procedury konkursowej, kalkulacja wielko$ci pomocy publicznej zostanie
zweryfikowana dla kazdego przedsigwzigcia uczestniczacego w konkursie, na podstawie przedstawianej
analizy finansowej przedsigwzigcia.

Nalezy zauwazy¢, ze podatek VAT stanowi wydatek niekwalifikowalny, zatem jego koszt nie

bedzie finansowany ze $rodkow ujetych w KPO. Jednakze realizacja przedsiewziecia w ramach KPO
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nie powinna zaburza¢ ptynnosci finansowej beneficjentow z tytulu ptatno$ci podatku VAT.
Przedsigbiorca objety wsparciem bedacy czynnym podatnikiem podatku VAT bedzie miat prawo do
obnizenia kwoty podatku naleznego o kwote podatku naliczonego, tym samym bedzie miat rowniez
mozliwo$¢ uzyskania zwrotu podatku, gdy kwota podatku naliczonego przewyzszy kwotg podatku
naleznego w podsumowaniu danego okresu.

W przypadku unijnych projektéw transportowych realizujacych m.in. inwestycje w zakresie
transportu intermodalnego, istniejg standardowo wyliczane wskazniki analizy finansowej, ktore moga
postuzy¢ jako podstawa korekty wielkosci dotacji z tytutu dochodowosci projektu:

— efektywnos¢ finansowa projektu (FRR/c),

— efektywno$¢ finansowa kapitatu krajowego (FRR/k).

Nadmierna pomoc publiczna w przypadku przedsigbiorcy oznaczataby, ze wsparcie
przedsiewzigcia bedzie dla przedsigbiorcy bardzo rentowne. W projektowanym rozporzadzeniu przyjgto
wigc, ze wielko$¢ wsparcia powinna zosta¢ ustalona tak, aby rentowno$¢ finansowa przedsiewziecia
realizowanego w ramach inwestycji E2.1.3. ,,Projekty intermodalne” objetej KPO byla zwigzana ze
sredniag rentowno$cig w branzy. Sposrod ww. wskaznikow tylko jeden (FRR/k) zawiera wsrod pozycji
finansowych objetych nim warto$¢ dotacji jako zmienng. Wskaznik ten liczy si¢ z nastepujacych
pozycji:

—  wklad wiasny beneficjenta, czyli naktady na projekt minus dotacja unijna,

—  koszty operacyjne i naktady odtworzeniowe,

—  koszty kapitatu (przy finansowaniu dtuznym),

—  przychody,

—  warto$¢ rezydualna.

W przypadku przedsiewzie¢ w zakresie transportu intermodalnego istothym elementem
programu pomocowego jest zwiekszenie dostepnosci transportu intermodalnego przez zaréwno
zwigkszenie zasobow pozwalajacych na $wiadczenie ustug intermodalnych, jak i zwiekszenie
dostepnosci cenowej tych ustug na poziomie porownywalnym do ustug transportowych wykonywanych
innymi galeziami transportu. W pierwszej kolejnosci nalezy bowiem wspieraé te galezie transportu,
ktore generujg najnizsze emisje gazéw cieplarnianych do $rodowiska. Stad tez powinno si¢ bra¢ pod
uwage znaczenie terminali usytuowanych w portach morskich w procesie przekierowania transportu
towardow z transportu drogowego na transport o charakterze niskoemisyjnym (docelowo: transport
kolejowy — transport morski, z ewentualnym wykorzystaniem transportu drogowego jako elementu tzw.
ostatniej mili).

W zwiazku z aktualnymi zmianami na miedzynarodowej arenie politycznej — agresjg Rosji
wobec Ukrainy oraz szantazem energetycznym ze strony Rosji wobec panstw europejskich — konieczne
jest doprowadzenie do zmiany priorytetyzacji gtownych kierunkow rozwoju polskiego systemu
transportowego. W zwiazku z sytuacja za wschodnig granicg nalezy dazy¢ do konsekwentnej poprawy

konkurencyjnosci polskich portow morskich i zwigkszenia efektywnos$ci energetyczne;.
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Opierajgc sie na podstawowych zatozeniach polityki klimatycznej Polski oraz Unii Europejskiej
nalezy dazy¢ do zmniejszenia emisji CO, — co planuje si¢ osiggnaé przez wspieranie transportu
intermodalnego na podstawie rozwigzan przewidzianych w projektowanym rozporzadzeniu. Kierunki
transformacji nastawionej na zmiany klimatyczne speiniaja nie tylko wymogi realizacji kamieni
milowych KPO, ale wpisujg si¢ rowniez w zatozenia m.in. Zielonego Ladu oraz ,,FitFor55”. Dodatkowo,
w zwigzku z zatozeniami RePowerEU na podstawie projektowanego rozporzadzenia wspierane beda
takze przedsiewzigcia zmierzajace do poprawy mozliwosci transportowych paliw ptynnych — w celu
zwigkszenia stopnia uniezaleznienia od dostaw surowcow rosyjskich. Majac na uwadze powyzsze,
zgodnie z wprowadzeniem do wyliczenia w § 3 ust. 1 projektowanego rozporzadzenia postanowiono
0 doszczegotowieniu zakresu ostatecznych odbiorcow wsparcia, w celu wyeliminowania potencjalnych
przedsiebiorcow, ktorych kapitat pochodzi z panstw objetych sankcjami.

W celu wzmocnienia odpornosci sektora logistycznego (oraz polskiej gospodarki ogétem) na
nieoczekiwane zmiany, zaklada si¢ dodatkowe premiowanie przedsigbiorcéw, ktorych gldéwnym
zrodtem dochodu w roku poprzedzajacym ztozenie wniosku o objecie przedsiewzigcia wsparciem
Z planu rozwojowego, o ktérym mowa w art. 14lzb ust. 2 pkt 2 ustawy, byto prowadzenie dziatalno$ci
transportowej lub $wiadczenie ustug w zakresie dziatalnosci terminalu intermodalnego. Jednoczesnie,
wyzej zarysowane kryterium nie wyklucza pozostatych przedsigbiorcéw — procentowe odzwierciedlenie
wysokosci uzyskanego dochodu na podstawie deklaracji wnioskodawcy oraz stosunek liczbowy
beneficjentow zostanie rozpisany szczegdtowo w kryteriach wyboru przedsiewzig¢ (konkursu). Planuje
si¢, ze w pierwszej kolejnosci wsparcie uzyskaja przedsigbiorcy zglaszajacy prace eksploatacyjna taboru
kolejowego lub przetadunkowa planowanego taboru.

Limit wskaznika FRR/k jest ustalany przez CUPT na poziomie typowej oczekiwanej stopy
zwrotu z przedsiewzigé w zakresie transportu intermodalnego i zgodnie z wynikami analizy? bedzie
wynosit 20%.

Zgodnie z projektowanym rozporzadzeniem, pomoc publiczna udzielana w odniesieniu do tych
samych wydatkow kwalifikowalnych bedzie podlegata sumowaniu z kazdg inng pomoca publiczng
i pomocg de minimis lub kazdym finansowaniem unijnym zarzadzanym centralnie i niestanowigcym
pomocy publicznej, ktorych udzielono przedsigbiorcy, ktoremu przyznano pomoc publiczng na
podstawie projektowanego rozporzadzenia, niezaleznie od ich formy i zrédta. Na przedsiebiorcow,
ktorym zostanie przyznana pomoc publiczna na podstawie projektowanego rozporzadzenia, natozono
obowiazek informowania CUPT o kazdej innej pomocy publicznej i pomocy de minimis oraz o kazdym
finansowaniu unijnym zarzadzanym centralnie i niestanowigcym pomocy publicznej, otrzymanych na
realizacj¢ tego samego przedsigwzigcia. CUPT, jako podmiot udzielajacy pomocy publicznej,
postanowieniami Porozumienia w sprawie powierzenia zadan zwigzanych z realizacja inwestycji

w ramach planu rozwojowego, zawartego w Warszawie w dniu 17 lutego 2023 r. migdzy Ministrem

U JASPERS — Transport intermodalny — analiza optymalnych zachet inwestycyjnych, w tym oszacowanie potrzeb finansowych, czerwiec
2022 r.



Infrastruktury a CUPT, zobowiazano do informowania przedsiebiorcow, ktdrzy otrzymajg pomoc
publiczna na podstawie projektowanego rozporzadzenia, o numerze referencyjnym programu
pomocowego, na podstawie ktorego pomoc ta bedzie udzielana.

Na podstawie projektowanego rozporzadzenia pomoc publiczna bedzie mogta by¢ udzielana
w okresie obowigzywania decyzji Komisji Europejskiej, o ktorej mowa odpowiednio w art. 4 ust. 3 albo
art. 9 ust. 3 i 4 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajgcego
szczegOtowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE
L 248 z 24.09.2015, str. 9), nie dluzej jednak niz do dnia 30 czerwca 2026 r. Zgodnie z art. 108 ust. 3
TFUE, Komisja Europejska jest informowana, w czasie odpowiednim do przedstawienia swych uwag,
o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy. Jednoczes$nie przepis ten przewiduje tzw. klauzule
zawieszajaca, doprecyzowana w art. 3 ww. rozporzadzenia Rady. Oznacza to, ze w przypadku pomocy
podlegajacej obowiazkowi zgloszenia Komisji Europejskiej, panstwo czltonkowskie nie moze
wprowadza¢ w zycie pomocy publicznej dopoki Komisja Europejska nie wyda decyzji zezwalajacej na
dana pomoc lub do czasu uznania takiej decyzji Komisji Europejskiej za podjeta. Projektowany przepis
shuzy zapewnieniu skutecznosci powyzszym regulacjom prawa Unii Europejskie;j.

Projektowane rozporzadzenie wejdzie w zycie z dniem nastgpujacym po dniu ogloszenia.
Zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktow normatywnych i niektorych
innych aktéw prawnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1461) standardowy okres vacatio legis wynosi 14 dni,
natomiast zgodnie z ust. 2, w uzasadnionych przypadkach, termin ten moze zosta¢ skrocony. W ocenie
organu wydajacego projektowane rozporzadzenie, uzasadnionym jest skrocenie terminu wejscia w zycie
tego aktu normatywnego z uwagi na pilng konieczno$¢ zapewnienia podstaw prawnych dla udzielania
pomocy publicznej na realizacje przedsiewzig¢ W zakresie transportu intermodalnego w ramach KPO.
Wprowadzeniu takiego rozwigzania nie stoja na przeszkodzie zasady demokratycznego panstwa
prawnego. Nalezy przy tym zaznaczyé, ze wczeSnigjsze wejscie w zycie projektowanego
rozporzadzenia jest korzystne dla odbiorcow pomocy publicznej udzielanej na jego podstawie,
poniewaz pozwoli na wczes$niejsze uruchomienie §rodkow na wsparcie realizowanych przez nich
przedsigwzigc.

Nie ma mozliwosci podjecia alternatywnych w stosunku do wydania projektowanego
rozporzadzenia srodkéw umozliwiajgcych osiggniecie zamierzonego celu.

Projektowane rozporzadzenie jest zgodne z prawem Unii Europejskiej.

Projektowane rozporzadzenie nie zawiera norm technicznych w rozumieniu przepiséw
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania
krajowego systemu notyfikacji norm i aktoéw prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pézn. zm.), dlatego nie
podlega notyfikacji Komisji Europejskiej w tym zakresie.

Projekt rozporzadzenia, jako program pomocowy, podlega notyfikacji Komisji Europejskiej
W trybie ustawy z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postgpowaniu w sprawach dotyczacych pomocy publiczne;j
(Dz. U.z 2021 r. poz. 743, z p6zn. zm.).
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Projekt rozporzadzenia nie wymaga przedstawienia wlasciwym organom i instytucjom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania
powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.

Projekt rozporzadzenia zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci lobbingowej
w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) i § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia
29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2022 r. poz. 348) zostanie
udostgpniony W Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum

Legislacji w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny.
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