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STRESZCZENIE

Niniejszy raport jest ostatnim z raportéw rocznych w ramach oceny srodokresowej (mid-
term) Programu pomocy publicznej na realizacje projektdow w zakresie transportu
intermodalnego. Opracowanie poswiecone jest analizie rynku i stanu wdrazania Programu
na 31.12.2020 r.) oraz identyfikacji ryzyk i trudnosci w realizacji projektow.

Podstawowq metodqg badawczq niniejszego raportu jest analiza danych zastanych
(graficzna i przestrzenna analiza danych statystycznych, przeglqd dokumentéw, badanie
dostepnosci danych). Przeprowadzono takze 46 wywiaddw IDI z projektantami interwencji,
cztonkami KOP, skutecznymi i nieskutecznymi wnioskodawcami oraz wywiady uzupetniajqce.
Za pomocq metod logicznych i warsztatow ewaluacyjnych odtworzono normatywnq oraz
pozytywnq logike interwencji. Dla 9 analizowanych projektow opracowano studia przypadku
wraz z wizjami lokalnymi. Do oszacowania efektu netto badanej interwencji postuzyta analiza
kontrfaktyczna metodq Propensity Score Matching. W ramach panelu ekspertow
skonsultowano zasadnosc¢ i mozliwosci wdrozenia wypracowanych rekomendacji.

Lata 2018-2020 byty dla transportu intermodalnego okresem stabilnego wzrostu,
w szczegolnosci za sprawq obstugi Nowego Jedwabnego Szlaku. Utrzymywato sie znaczenie
Polski jako kraju tranzytowego na kierunkach wschod-zachdd i pétnoc-potudnie. Co wiece),
popularnos¢ zyskiwat system dostaw just-in-time, a takze przewozy skonteneryzowane
posiadajgce niewqtpliwg zalete w postaci uniwersalnej jednostki tadunkowej. Rozwojowi
sprzyja takze polityka unijna koncentrujgca sie na zrobwnowazonym transporcie, a takze
dostepnosc¢ srodkéw na inwestycje transportowe. Spowolnienie gospodarcze w |l potowie
2018 roku oraz wybuch pandemii na poczgtku 2020 r. nie zmniejszyty potencjatu
rozwojowego transportu intermodalnego.

Z roku na rok odnotowywano kolejne wzrosty wszystkich parametrow dotyczqcych
kolejowych przewozéw intermodalnych oraz przetadunkéw w terminalach. Poprawa
nastqpita takze w odniesieniu do parku taborowego przewoznikow towarowych.

Mimo to transport intermodalny napotyka szereg niezaadresowanych barier dtugofalowego
rozwoju:

1 infrastrukturalnych w obszarze:

- transportu kolejowego (wsréd najwazniejszych barier wciqz znajdujq sie zbyt rzadkie
i nierownomierne rozmieszczenie terminali intermodalnych i innych punktow
tadunkowych, zty stan kolejowej infrastruktury liniowe] oraz nieefektywne
prowadzenie ruchu na sieci kolejowej);

- transportu morskiego (np. niedroznosc¢ infrastruktury dostepowej do portow,
ograniczona zdolnosc¢ przetadunkowa i magazynowa, konkurencja ze strony portow
europejskich);

1 taborowych (brak mozliwosci wygenerowania nadwyzki inwestycyjne] na zakup
specjalistycznego, nowoczesnego taboru);
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1 instytucjonalnych (kwestia wysokosci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
wzgledem tych dla transportu drogowego, ograniczen prawnych transportu kolejowego,
brak jest konkretnej i spdjnej wizji rozwoju transportu intermodalnego w polityce
transportowej panstwa);

1 makroekonomicznych, zwigzanych z administracyjno-prawnym otoczeniem przewozéw
intermodalnych (procedury celne i fiskalne, brak wyraznych zachet, fluktuacje na rynku
pracy, zmiany instytucjonalno-prawne w innych krajach europejskich, np. program
pomocy publicznej w Niemczech, wrazliwos$¢ na czynniki ogélnogospodarcze.

W ramach przeprowadzonego dotychczas jednego naboru zaobserwowano wysokg podaz
projektow. Ztozono 52 wnioski o dofinansowanie, z czego zatwierdzonych zostato 36,
podpisano 35 umow, a realizowane sq 33 projekty. Do naboru przystqgpito 40 podmiotow,
wsréd ktorych znalezli sie m.in. kolejowi przewoznicy towarowi, operatorzy terminali
intermodalnych i podmioty udostepniajgce tabor kolejowy. tqczna wartos¢ ogodtem
wszystkich wnioskéw o dofinansowanie wyniosta ponad 4,5 mld zt, podczas gdy wartosc
ogotem realizowanych projektow ksztattuje sie na poziomie 3,1 mid zt. Dla tych projektow
wartosc¢ dofinansowania jest réwna 1,24 mid zt. Dwa najwieksze pod wzgledem wartosci
przyznanego dofinansowania przedsiewziecia bedq realizowane przez spétke PKP Cargo
S.A.

W wyniku procedury odwotawczej wytoniono do dofinansowania kolejnych pie¢ projektow
infrastrukturalnych. Mimo to analiza wnioskéw odrzuconych i zatwierdzonych do
dofinansowania pod kgtem zakresu rzeczowego wskazuje, ze projekty infrastrukturalne
w wigkszosci nie uzyskaty akceptacji, podczas gdy sposrod projektow obejmujqcych zakup
taboru i urzqdzen odrzucono tylko kilka. Co wiecej, inwestycje w tabor iurzgdzenia
pochtonety znacznq czes¢ kwoty przyznanych srodkow, tj. ponad 80%. Analiza przestrzenna
pozwala dodatkowo stwierdzi¢, ze realizacja odrzuconych inwestycji pozwolitaby na
zwiekszenie liczby terminali w szczegolnosci w wojewddztwach  warminsko-mazurskim,
podlaskim i lubelskim, co korespondowatoby z celami szczegotowymi dziatania 3.2 POIIS
2014-2020.

Zgodnie z informacjami aktualnymi w czasie konsultacji raportu jedna z umoéw
(POIS.03.02.00-00-0067/18) zostata rozwigzana. W zwiqzku z tym obnizono dla niej
wartosci szacowane wzgledem wartosci docelowych wskaznikow aktualnych na
31.12.2020 r. Biorgc pod uwage stopien zaawansowania realizacgji projektow i zakonczenie
procedury odwotawczej, nie ma podstaw do dalsze] weryfikacji wartosci docelowych
wskaznikow. W przypadku wskaznika dotyczqcego liczby terminali zbudowanych lub
rozbudowanych zlokalizowanych w sieci TEN-T juz na obecnym etapie mozna stwierdzic, ze
wartosé¢ docelowa (szacowana na 2023 r. w zatozeniach POIIS 2014-2020) zostanie niemal
trzykrotnie przekroczona.

W odniesieniu do catosci interwencji nalezy pozytywnie ocenic liczbe i jakos¢ wnioskow oraz
atrakcyjnos¢ formy wsparcia. Beneficjenci pozytywnie ocenili réwniez wspotprace z CUPT,
szczegolnie elastyczno$¢ w warunkach pandemii. Wiekszos¢ z nich deklaruje chec udziatu
w kolejnej edycji Programu Pomocowego.
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Pierwszym z ryzyk dla powodzenia Programu Pomocowego po stronie projektantow
interwencji jest zbyt dtugi czas trwania naboru, przy jednoczesnej jego jednorazowosci.
Natomiast procedura wyboru, poza barierami administracyjnymi, zwiqzanymi ze zgodnosciq
z prawem srodowiskowym, nie stanowita przeszkody w realizacji Programu. Jezeli chodzi
o kryteria wyboru projektow, wskazywano, ze mogtyby one by¢ bardziej precyzyjne, a ich
zestaw bardziej adekwatny do obszaru interwencji. W szczegolnosci dotyczy to kryteriow
martwych, pro forma i braku jednolitej oceny dla réznych typéw projektow, ktorej
wprowadzenie mogtoby wyraznie premiowac infrastrukture jako element predestynowany
do dofinansowania. Nalezy zwrdéci¢ uwage na atrakcyjnos¢ formy wsparcia, w szczegolnosci
w odniesieniu do poziomu finansowania dla projektéw taborowych, ktéra przyciggneta
potencjalnych beneficjentow Programu i skitonita ich do rezygnacji z finansowania
komercyjnego. Pochodnq dopuszczenia projektéw zakupu taboru takze na trasy europejskie
jest ryzyko, ze Polska stanie sie wytqcznie krajem tranzytowym w intermodalnym tancuchu
logistycznym, co z perspektywy krajowej nie jest korzystne, jednak wpisuje sie w cel
budowania potencjatu transportu przyjaznego $rodowisku na obszarze catej Unii
Europejskie.

Ryzyka i trudnosci wystepujqce po stronie beneficjentow sq zwigzane z niskq elastycznosciq
w podejsciu do zmian w zakresach projektow i brakiem doswiadczenia w aplikowaniu
o $rodki unijne, poniewaz w dotychczasowym naborze nie uwzgledniono procesu uczenia sie
beneficientow. Podstawowymi problemmami w realizacji projektéw  budowalnych
i zakupowych sq: brak producentéw o odpowiednim potencjale wykonawczym, zagrozona
terminowos$¢ dostaw wobec kumulacji zamowien w krétkim  czasie, wahania cen
i przekroczenia budzetow.

Transport intermodalny jest takze gateziqg transportu wrazliwqg na zmiany koniunktury
gospodarczej, co potwierdzit wybuch pandemii SARS-CoV-2. Mimo opdznien
w uzgodnieniach i pracach budowlanych realizacja zadnej z podpisanych umoéw
o dofinansowanie nie jest zagrozona. Niezaleznie od dziatan beneficjentéw i projektantéw
Programu Pomocowego zagrozeniem dla jego realizacji sq kwestie makroekonomiczne
i geopolityczne, np. kryzys gospodarczy, fluktuacje na rynku pracy czy program pomocowy
dla Niemiec w zakresie stawek dostepu.

Podczas wstepnego oszacowania efektu netto interwencji udato sie wykazac¢ dodatni efekt
netto dla wszystkich wskaznikbw sukcesu. Program Pomocowy ma réwniez pozytywny
wptyw na funkcjonowanie i rozwoj terminali intermodalnych nieobjetych interwencjq
poprzez zwigkszenie pracy eksploatacyjnej pociggow intermodalnych w relacjach do tych
terminali. W zwiqzku z opoéznieniami w realizacgji projektow spowodowanych w gtownej
mierze sytuacjq pandemiczng mozna ten efekt okresli¢ jako niepetny. Nalezy spodziewac sie,
ze wraz z postepujqcq realizacjq projektow efekt netto dla wszystkich wskaznikow bedzie
wzrastat, zwiekszajqc przy tym efektywnosc kosztowq tej interwencji.

Dodatkowo, przeniesienie dodatkowych tadunkéw (wedtug aktualnie szacowanych
wartosci) na kolej dzieki Programowi Pomocowemu pozwolito na ograniczenie kosztow
zewnetrznych w transporcie, takich jak koszty wypadkédw drogowych, zanieczyszczenia
srodowiska, hatasu czy kongestii) o 17 min zt (w 2020 r.).
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Whioski z niniejszego badania wskazujq na (por. czesc 7.2):

1w odniesieniu do organizacji naborow:

wystepowanie barier natury administracyjnej zwigzanych z jednokrotnosciq i dtugim
czasem trwania naboru;

wystepowanie poczgtkowych trudnosci w realizacji projektéw inwestycyjnych
zwiqgzanych z nagromadzeniem inwestycji;

1 w odniesieniu do kryteridw wyboru projektow:

istnienie takich kryteriow wyboru projektow, ktoére nie w peini odpowiadajq
charakterystyce interwencji;

wystepowanie barier natury administracyjnej zwiqgzanych z tqcznq ocenq réznych
typow projektow za pomocq jednolitego zestawu kryteridow;

1 w odniesieniu do zakresu rzeczowego interweng;ji:

istnienie elementow, o ktére mozna by wzbogaci¢ zakres Programu (m.in. nacisk na
innowacyjnos¢ projektéw, wykorzystanie atrakcyjnych lokalizacji o niskiej gestosci
terminali, finansowanie uruchamiania pociqgéw liniowych);

potrzebe redlizacji przez beneficjentow kompleksowych projektow dla catego
tancucha logistycznego (oraz brak mozliwosci ich finansowania w ramach POIiS);

1w odniesieniu do efektéw realizacji Programu:

stabilny wzrost wykorzystania transportu intermodalnego w transporcie towarow,
szczegolnie z Chin do Europy Zachodniej, stopniowo rosnqcq liczbe terminali
intermodalnych i jednostek taboru kolejowego dla transportu intermodalnego przy
jednoczesnym nierdbwnomiernym rozmieszczeniu infrastruktury punktowej w kraju
oraz wciqz niewystarczajgcym stanie infrastruktury liniowej;

mniejszy udziat inwestycji infrastrukturalnych w liczbie i wartosci zatwierdzonych
projektow, podczas gdy przestanki interwencji wskazujq na koniecznos¢ uzupetnienia
sieci infrastruktury terminalowej i budowania jej zdolnosci przetadunkowey;

brak zagrozenia dla realizacji projektow w zaktadanym terminie i osiqgniecia wartosci
docelowych wskaznikow rezultatu oraz osiggniety dodatni efekt netto badanej
interwencji dla wszystkich badanych aspektow;

niepetny efekt interwencji w wyniku opéznien w realizacji projektéw inwestycyjnych
oraz wahan potokow tadunkow podczas sytuacji pandemiczneyj;

1w odniesieniu do wptywu Programu na rynek i beneficjentow:

wysoki poziom zainteresowania wnioskodawcow Programem Pomocowym z uwagi
na atrakcyjnos¢ formy wsparcia, w szczegolnosci w odniesieniu do poziomu
finansowania dla projektéw taborowych;

watpliwosci respondentow w odniesieniu do zasadnosci finansowania projektow
taborowych w ramach Programu Pomocowego;

1 w odniesieniu do dziatan komplementarnych:

inwestycyjny charakter Programu Pomocowego i brak niezaleznych od CUPT dziatan
komplementarnych, podczas gdy przestanki podjecia interwencji wskazujq na
wystepowanie barier o charakterze pozainwestycyjnym;

wystepowanie trudnosci zwigzanych z nieprawidtowym funkcjonowaniem niektorych
instytucji, brak zewnegtrznego wsparcia dla Programu i mozliwosci osadzenia go
w krajowej polityce transportowe;.
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W zwiqzku z tym rekomenduje sie (por. czes¢ 7.3):

1w odniesieniu do organizacji naborow:

- zwigkszenie czestotliwosci naboréw w odniesieniu do przysztych interwencji
w obszarze transportu intermodalnego, aby unikngé nagromadzenia inwestycji
i wspomoc proces uczenia sie beneficjentow, lub

- podziat Programu na odrebne konkursy dla projektéow infrastrukturalnych
i taborowych lub na poddziatania;

1 w odniesieniu do kryteriow wyboru projektow:

- modyfikacje zestawu kryteriow wyboru projektow w celu dostosowania go do celéw
Programu i poprawy jego skutecznosci;

- jednolity sposéb oceny wszystkich projektow wraz z premiowaniem projektow
zawierajqgcych komponent infrastrukturalny (w przypadku tqcznej ich oceny w ramach
jednego konkursu);

1 w odniesieniu do zakresu rzeczowego interwencji:

- finansowanie kosztow operacyjnych uruchamiania intermodalnych pociqgow
linlowych w celu zapewnienia stabilnosci rozktadu jazdy | zwiekszenia
zainteresowania transportem intermodalnym i kolejowym drobnych nadawcow
tadunkow (w perspektywie finansowej 2027+);

- premiowanie powstawania infrastruktury w niewykorzystanych, atrakcyjnych
lokalizacjach, a tym samym zwigkszenie dostepnosci transportu intermodalnego
i skrocenie dtugosci ,ostatniej mili*;

1w odniesieniu do efektéw realizacji Programu:

- kontynuacje wsparcia dla transportu intermodalnego w dotychczasowym ksztatcie
(. w formie dotacji) dla projektow infrastrukturalnych i polegajqcych na zakupie
sprzetu terminalowego;

- przeprowadzenie ewaluacji ex post Programu Pomocowego najwczesniej w 2024 r.
w celu objecia ocenq petnych efektow Programu, tqcznie z efektami opoznionymi
wskutek sytuacji pandemicznej;

1 w odniesieniu do wptywu Programu na rynek i beneficjentow:

- kontynuacje wsparcia dla projektéw taborowych w obszarze transportu

intermodalnego w zmodyfikowanym ksztatcie.

Ponadto rekomenduje sie (por. czesc¢ 7.4):

1 w odniesieniu do dziatan komplementarnych:
- wdrozenie dtugofalowych dziatan komplementarnych dla transportu
intermodalnego;
- stworzenie dokumentu strategicznego oraz jednostki poswieconej transportowi
intermodalnemu.



OCENA PROGRAMU POMOCY PUBLICZNEJ NA REALIZACJE
PROJEKTOW W ZAKRESIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO

SUMMARY

This report is the last of the annual reports within the framework of the mid-term evaluation
of the State Aid Scheme for the implementation of intermodal transport projects. The study
is devoted to the analysis of the market and the status of implementation of the Scheme
(as of 31.12.2020) and the identification of risks and difficulties in the implementation of
projects.

The primary research method of this report is the desk research (graphical and spatial
analysis of statistical data, document review, data availability analysis). There were also 46
IDI interviews with institutions, members of the project assessment committee, successful
and unsuccessful applicants and follow-up interviews. Using logic methods and evaluation
workshops, the normative and positive logic of the intervention was reconstructed. For the
9 projects analysed, case studies were developed together with site visits. Counterfactual
analysis with Propensity Score Matching was used to estimate the net effect of the studied
intervention. The legitimacy and possibility of implementation of the recommendations was
consulted within the experts’ panel.

The years 2018-2020 were a period of stable growth for intermodal transport, in particular
due to the New Silk Road service. The importance of Poland as a transit country in the east-
west and north-south directions was maintained. What is more, the popularity of the just-
in-time delivery system was growing, as well as of containerised transport, which has the
undoubted advantage of a universal loading unit. The development is also supported by
the EU policy focusing on sustainable transport, as well as the availability of funds for
transport investments. The economic slowdown in the second half of 20139 and the outbreak
of a pandemic in early 2020 did not reduce the development potential of intermodal
transport.

Year-on-year increases were recorded for all parameters relating to rail intermodal
transport and terminal transshipment. There was also an improvement with regard to the
rolling stock of freight operators.

Nevertheless, intermodal transport faces a number of unaddressed barriers to long-term
development in the areas of:

1 infrastructure:

- railway transport (the most important barriers still include the too few intermodal
terminals and other loading points (and their uneven distribution), the poor condition
of the rail line infrastructure and inefficient traffic management on the rail network);

- maritime transport (e.g. congested access infrastructure to seaports, limited
transshipment and storage capacity, competition from European ports);

71 rolling stock (inability to generate an investment surplus for the purchase of specialised,
modern rolling stock);

1 institutions (the issue of the level of railway infrastructure access rates in relation to
those for road transport, legal restrictions on rail transport, lack of a coherent vision for
the development of intermodal transport in the national transport policy);
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1 macroeconomics, related to the administrative and legal environment of intermodal
transport (customs and fiscal procedures, lack of clear incentives, fluctuations on the
labour market, institutional and legal changes in other European countries, e.g. the state
aid scheme in Germany, sensitivity to general economic factors).

Within the framework of one call a high supply of projects has been observed. 52
applications for funding were submitted, of which 36 were approved, 35 agreements were
signed, and 33 projects are being implemented. 40 entities joined the call, including among
others rail freight carriers, operators of intermodal terminals and entities providing rolling
stock. The total value of all applications for funding was over PLN 4.5 billion, while the total
value of implemented projects is at the level of PLN 3,1 billion. For these projects, the value
of contribution is equal to PLN 1,24 billion. The two largest projects in terms of value of
granted funding will be implemented by the PKP Cargo S.A. company.

As a result of the appeal procedure a further five infrastructure projects were selected for
funding. Nevertheless, an analysis of rejected applications and those approved for funding
in terms of their material scope shows that the majority of infrastructure projects were not
approved, while only a few projects involving the purchase of rolling stock and equipment
were rejected. Moreover, investments in rolling stock and equipment consumed a significant
part of the allocated funds, i.e. more than 80%. Spatial analysis additionally allows us to
conclude that the implementation of rejected investments would allow increasing the
number of terminals in particular in the Warminsko-Mazurskie, Podlaskie and Lubelskie
Voivodships, which would correspond to the specific objectives of Measure 3.2 of OPIGE
2014-2020.

According to information current at the time of the report's consultation, one of the
contracts (POIS.03.02.00-00-0067/18) has been terminated. As a result, the estimated
values for it were lowered in relation to the target values of the indicators current as of
31.12.2020. Taking into account the degree of advancement of project implementation and
completion of the appeal procedure, there are no grounds for further verification of target
values of indicators. In the case of the indicator concerning the number of terminals built or
developed located in the TEN-T network, already at this stage it can be stated that the
target value (estimated for 2023 in the assumptions of OPIGE 2014-2020) will be exceeded
almost three times.

In relation to the whole intervention, the number and quality of applications and the
attractiveness of the form of support should be positively assessed. The beneficiaries also
positively evaluated the cooperation with CEUPT, especially the flexibility in pandemic
conditions. Most of them declare the willingness to participate in the next edition of the
Scheme.

The first risk for the success of the Scheme on the part of the intervention designers is the
excessive duration of the call for proposals, with its one-off nature. On the other hand, the
selection procedure, apart from administrative barriers related to compliance with
environmental law, did not constitute an obstacle to the implementation of the Scheme.

10



OCENA PROGRAMU POMOCY PUBLICZNEJ NA REALIZACJE
PROJEKTOW W ZAKRESIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO

As far as project selection criteria are concerned, it was indicated that they could be more
precise and their set - more adequate to the intervention area. This particularly concerns
the dead, pro forma criteria and the lack of uniform evaluation for distinct types of projects,
the introduction of which could clearly favour infrastructure as an element predestined for
funding. Attention should be paid to the attractiveness of the form of support, particularly
with regard to the level of financing for rolling stock projects, which attracted potential
beneficiaries of the Scheme and encouraged them to abandon commercial financing. As a
result of allowing rolling stock purchase projects also for European routes, there is a risk
that Poland will become only a transit country in the intermodal logistic chain, which is not
favourable from a national perspective, but is in line with the objective of building an
environmentally-friendly transport potential throughout the European Union.

Risks and difficulties on the part of beneficiaries are associated with low flexibility in the
approach to changes in the scope of projects and lack of experience in applying for EU
funds, because the current call does not take into account the learning process of the
beneficiaries. The basic problems in the implementation of construction and purchase
projects are lack of producers with appropriate executive potential, threatened timeliness
of deliveries due to accumulation of orders in a brief period of time, price fluctuations and
exceeding of budgets.

Intermodal transport is also a branch of transport sensitive to changes in the economic
situation, which was confirmed by the outbreak of the SARS-CoV-2 pandemic. Despite
delays in arrangements and construction works, none of the signed contracts for funding is
at risk. Regardless of the actions of the beneficiaries and designers of the Aid Scheme,
macroeconomic and geopolitical issues, such as economic crisis, fluctuations on the labour
market or the aid scheme for Germany in terms of access rates, pose a threat to its
implementation.

During the initial estimation of the net effect of the intervention it was possible to
demonstrate a positive net effect for all success indicators. The Aid Scheme also has a
positive effect on the operation and development of intermodal terminals not covered by
the intervention by increasing the operational work of intermodal trains on the routes to
these terminals. Due to delays in project implementation caused mainly by the pandemic
situation, this effect can be described as incomplete. It is to be expected that with the
progressive implementation of the projects, the net effect for all indicators will increase,
increasing the cost-effectiveness of this intervention.

In addition, the transfer of additional loads (according to currently estimated values) to the
railways thanks to the Scheme made it possible to reduce external costs in transport, such
as costs of road accidents, environmental pollution, noise or congestion) by 17 million PLN
(in 2020).

11
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The conclusions of this study point to (ref. part 7.2):

il

12

with regard to the organisation of calls:

- administrative barriers related to the one-off nature and the long duration of calls;

- initial difficulties in implementing investment projects due to the accumulation of
investments;

with regard to project selection criteria:

- existence of project selection criteria that do not fully correspond to the
characteristics of the intervention;

- administrative barriers to assessing diverse types of projects together using a single
set of criteria;

with regard to the material scope of the intervention:

- the existence of elements with which the scope of the Scheme could be enriched (e.g.
emphasis on the innovativeness of projects, use of attractive locations with low
density of terminals, financing the launch of block trains);

- the need for beneficiaries to implement complex projects for the entire logistic chain
(and the lack of possibilities to finance them under OPIGE):

with regard to the effects of Scheme implementation:

- a stable increase in the use of intermodal transport in the transport of goods,
especially from China to Western Europe, a gradually increasing number of
intermodal terminals and units of rolling stock for intermodal transport with the
simultaneous uneven distribution of point infrastructure in the country and the still
insufficient condition of line infrastructure;

- lower share of infrastructure investments in the number and value of approved
projects, while the intervention rationale points to the need to complete the terminal
infrastructure network and build its reloading capacity;

- no threat to the implementation of projects within the assumed timeframe and
achievement of target values of result indicators, as well as achieved net positive
effect of the examined intervention for all aspects;

- incomplete effect of the intervention due to delays in implementation of investment
projects and fluctuations of cargo streams during the pandemic situation;

with regard to the impact of the Scheme on the market and beneficiaries:

- prominent level of interest of applicants in the Scheme due to the attractiveness of
the support, in particular with regard to the level of funding for rolling stock projects;

- doubts of respondents with regard to legitimacy of financing rolling stock projects
within the Scheme;

with regard to complementary measures:

- the investment character of the Scheme and the lack of complementary measures
independent of CEUPT, while the premises for intervention indicate the existence of
barriers of a non-investment nature;

- the existence of difficulties related to the malfunctioning of some institutions, the lack
of external support for the Scheme and the possibility to embed it in the national
transport policy.
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It is therefore recommended (ref. part 7.3):

1 with regard to the organisation of calls:

- to increase the frequency of calls for future interventions in the field of intermodal
transport in order to avoid a cluster of investments and to support the learning
process of the beneficiaries, or

- to divide the Scheme into separate competitions for infrastructure and rolling stock
projects or into sub-measures;

1 with regard to project selection criteria:

- to modify the set of project selection criteria in order to adjust it to the Scheme
objectives and improve its effectiveness;

- to unify the way of evaluation of all projects with a preference for projects with an
infrastructural component (in the case of their joint evaluation within one call for
proposals);

1 with regard to the material scope of intervention:

- to finance the operating costs of launching intermodal block trains to ensure
schedule stability and increase interest in intermodal and rail transport by small
shippers (in the financial perspective 2027+);

- to reward the creation of infrastructure in unused, attractive locations, thus
increasing the availability of intermodal transport and shortening the length of the
“last mile";

1 with regard to effects of Scheme implementation:

- to continue the support for intermodal transport in its present form (i.e. in the form
of subsidies) for infrastructural projects and those involving the purchase of terminal
equipment;

- to conduct an ex post evaluation of the Scheme in 2024 at the earliest in order to
cover the evaluation of the full effects of the Scheme, including the effects delayed
due to the pandemic situation;

1 with regard to the impact of the Scheme on the market and beneficiaries:

- continuation of support for rolling stock projects in the area of intermodal transport
in a modified form;

- to conduct an ex ante evaluation of financial instruments for the financing of rolling
stock projects for intermodal transport for the financial perspective 2027+.

Furthermore, it is recommended (ref. part 7.4):

1 with regard to complementary measures:
- to implement long-term complementary measures for intermodal transport;
- to create a strategic document and an institutional unit dedicated to intermodal
transport.

13
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WPROWADZENIE

CEL I ZAKRES BADANIA

Niniejsze b@damaeppagr d&mu pomocy publiczne]j na real
transportu intermodalnego w ramach Programu  Oper acyj nego I nfrastruktura i
201420206 dotgecernwyy Or o0d orkid-tsnd Wegramu Pomocowego (zwanego dalej

GProgramemé& | ub GPr ogr malimwanefoowno a mwy mé&)Dzi aaania 3.2
transportu morskiego, Or 0dl Gdowych dr 6g wodnych i poau€@20z mul t
na podstawie Ro z p o r z a MizisdanRozwoju i Finanséw z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie

pomocy publicznej na realizacjw projektow w zakres

Programu Operacyjnego I nfrastrukt-ad2@(Dza.U.0i7paz260)s ko na |

Celem przeprowadzenia oceny mid-term Programu Pomocowego , postawionym przez

Zamawi aj hy @amgliaa potencjalnych pozytywnych i negatywnych skutkbw Programu oraz

jego zakaadanego wpaywu na rynek da rtaa&ffigentdww Folece.er mo d a
Woparci u wykanaveanmii avdy j a Doayii W jakim stopniu pierwotne cele Programu &

tzn. poprawa konkurencyjnoOJci transpostaniiet e modal
transportu w ogol nych é&zrozsetwaonzila cl hu ba and uchzkWwoonac i zostaay
pozytywne skutki) oraz okredli U wpaywsKraogdmomu na
ewentualne pozytywne, jak i negatywne skutki). Ocen a bwdzi e saufyaa rownief |

skorygowania przyszaych interwenciji pazstwa w celu
pomocy w zakresie niezbwdnym do zagwarantowani a, fe
uzasadni U akcept akujsppwodaaviina gocper rzieaz riynt er wencj W publ i cz

RAPORT KONCOWY W KONCEPCJI BADANIA

Niniejszy raport j est raportem koZcowym, przedstawiajulucym da
oraz pods umo-temijpidaeybadaBczy (por. Rysunek 1). Zgodnie z pkt. 1.5.6 OPZ raport
kozZcowy st anmdwterm ®rogamiPomocowego dla transportu intermodalnego.

Oprocz powtorzenia czynnoOciazpogdhaptoawioah wykpaaisey kroywy c h
danych i przeprowadzonych analiz , przygotowano podsumowani e ef ekt ow (z
iosi dgni Wt y c h yealigzowaoyjche kvt 0rwa ma ¢ h Progr amu Pomocowego,

osiugni wcia wskaFni kow produkdai daarizal 3 .a2029o0rd@lrieD| X
SzOOP dla PD02G. 2Wldamach badania oceniono gjdektywr
skutecznoOU w kont ek 22020e0 rcaezl owp aR/GM insa 2 OyIndk i [ konkur

Do przygotowania raport u kzoezrceogw engeot owdy kboardzaywsct zayncoh ,s wy
poza mini mum met ody &.3. DedatkowooEtap 3 lmadanid Wkierunkowany by @a
ocenw efektu netto WPramalaimu kormretyr fughktcycznych oraz | e
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Rysunek 1. Okreslenie celu poszczegolnych etapdw badania i podziat (wybranych) metod

badawczych na etapy

Etap O Etap 1 Etop 2

Raport metodyczny Raport roczny 2019
2019 (na 3112.2018 r.)

Raport roczny 2020
(na 3112.2019 r.)

Ocena stanu

wdrazania -
analiza sektora O(;lenq stqnu
Opracowarie ' podpisanych analiza sekioro
metodyki umow i podpisanych
umow
Pogtebiona
analiza
dostepnosci
danych
(spotkania
Odtworzenie zUTK US)
logiki interwencji Badania
i przeglad jokosciowe
literatury
Odtworzenie
pozytywnej
i normatywnej
logiki interwencji
- warsztaty
Service Design
Stworzenie
narzedzi
badawczych Analizy geo-
i kompleksowej przestrzenne
koncepcji )
badawcze] ~Badania
jakosciowe

Zrodio: opracowanie wiasne.
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Etop 3

Raport koncowy 2021
(na 3112.2020r.)

Ocena efektow
i rezultatow
Programu

Badania ilosciowe
i jakosciowe

Analizy
geoprzestrzenne -
rozktad ruchu
z terminali objetych
interwencjq

Analizy
kontrfaktyczne,
w tym efekt netto
ruchu z terminali
objetych
interwencjq do
terminali krajowych
i do terminali
zagranicznych

Uzupetniajgcy
warsztat Service
Design z udziatem

przedstawicieli
branzy transportu

drogowego
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1.3.METODYKA BADANIA

ANALIZA DANYCH ZASTANYCH

Podstawewwdid badawczld wykorzystaniU do prbzyyaaalizaowani a
danych zastanych, w ramach ktérej w Etapie 1 dokonano przegl tGdu dokume
dotyczlicych procedury organizacj.i n a & analiny,(graficengjo kr y t
i przestrzennej) danych statystycznych, przekazanych przezCUPT (na pocz Ut ku reali zac
z etapow badania)or az ogol nodost wpnych danych zbieranych prz

Przegl id dokumentow uzupeadaniono w Etapie 2 badania

omodel ruchu opracowany przez GDDKiIi A oraz o dokumen
niezatwierdzon ych do dofinansowania (po uzgodnieniu z Zam
W Etapie 2 badania do analizy wa uc zo@wni ef wyni ki kontrold NI K doty

transportu intermodalnego % opublikowane 23.04.2020 r.

W ostatnim etapfrobaadacdo aplzesgWidu uzupeaniono m.in.

UTK (dotyczlce np. kol ej owe g mporsy ztdmatycrme o tcharakteraer an f owe
mi wdzynarodowym (opracowane pr zez Keorntiyskuva yEumra preo rstk
informacyjnych bra n fy transportu i nter modal neigg ¢Transportdwve | ej owe
Obserwatorium Badawcze, spotkania z pr zegpatastywi ci el
otematyce transportowej. Uwzgl wdni ono tef nowo pows
jak Kierunk i Rozwoju Transportu Intermodalnego w Pol sce d
czy projekty Funduszy Europejskich na Infrastruktur)

finansowej UE.

Dodatkowo przedstawiciele wykonawcy uczestniczyli w organizowan ych przez Zamawi aj
wydarzeniach w celu uzupeanienia zgr otimmaid.zonych w t o

T spotkaniu Transportowego Obser watModelowanie [Bzwoauwc z e g 0
dadunkow w krag¢guwidmiauOW%i majjae 2019 r . ;

1 konferencj i INTERMODAL - CARGO- INNOWACJE w dniach 22 -23 maja 2019 r.;

T spotkaniu Transportowego Obser wat mtermadahw Balsdea& c z e g 0
szansa czy wyzwanie?¢ w dniu 1 | ipca 2020 r.

El ementem analizy danych zastanych dbaynayc hr onwneizebfiv dsnpyoc

reali zacij.i zadaz w Etapie 3 badani a. W toku realiz
zprzedstawi ci el ami Urzwdu Statystycznego wW Szczecini
Regul acj i Rynku KoWweEtapeevedbalania®Z Kpr za®dst awi ci el ami Bi u

PKP Polskie Linie Kolejowe.
METODY LOGICZNE

Niniejsze badanie zostaao opracowanhe zgodnie & konc
Theory- Driven Evaluation ). Na podstawie dokumentéw strategicznych i  programowych w Etapie

0 badania (tj. w Raporcie metodycznym) odtworzono  logikWinterwencji (w uj Wci u nor mat y\
przewidzian ejwramach Pr ogr amu Pomocowe3jlp (por. czwdU

Informacja o wynikach kontroli, KIN.430.013.2019, Nr ewid. 95/2013/P/18/032/KIN,
.Bariery rozwoju transportu intermodalnego”, Najwyzsza Izba Kontroli, Departament
Infrastruktury, Warszawa 2020
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W Etapie 1 na zakozZczenie praarbsadawc avy olp azepicgua i £ @w anu

design,wktorymudzi aa wzi Wl i przedstawiciele CUPT, I Z POIli s,
War sztat posaufya do odtworzenia pozytywnej l ogi ki i nt
pytanie: jak jest? W ten sposéb identyfikowano dodatkowe bariery rozwoju transpor tu

intermodal nego i mofliwe sposoby popr awyposrk ud&zoiznlo Dc i |

WYWIADY INDYWIDUALNE

W trzech etapach badania @ppnpgpWwbiwvadyohowiwcadde #4ndywi
(IDI, In-depth interview ).

W ramach Etapu 1 badania przeprowadzono atdcznie 10 wyw

T trzy wywiady z projektant ami interwencij.i (CUPT, I Z P
1 trzy wywiady z przedstawicielami CUPT €éc z aon k a mi Komi sji Oceny Projektow
1 trzy wywiady z beneficjentami
- jeden wywiad z podmiotem, ktory jest wyaulucznie bene
- dwa wywiady z podmiotami, ktorych projekty zostaay

i odrzucone (DB Port Szczecin, Laude Smart Intermodal  3);

1 jeden wywiad z podmiotem, ktérego projekty ni e ot r zy maay dMefransPaloneo wani a

W ramach Etapu 2 badani a Ppwywiapwwtyyadzono autcznie 1

1 trzy wywiady z przedstawicielami CUPT & ¢ zoakami Komisji Oceny Projektéw;

T trzy wywiady z przedstawiciel ami kol ejowych organi zac

Gospodarcza Transportu LiUdowego, Zwilzek Niezalefnyct
T pi wU wywiadow z beneficjentakiu, pwotgthuwy\a20i0wo A g wmL z @ j
(tj. CCIC Intermodal Depo Dunikowo Sp. z0.0. € aktualizacja listy rankingowej z dn. 22.10.2019 r.
oraz Centrum Logistyczno -1 nwest ycyj ne Paw &aktbalizada lis pankingowej
z dn. 3.07.2019 r);
I jedenwywiadz podmi ot e m, kt orego projekt (DE€ToGdaymaa; dofin
1 trzy wywiady z innymi interesariuszami Programu Pomocowego (UTK, PKP PLK, Departament
Strategii Transportu MI) € zgodni e z rekomendacju z Etapu 1 badani a;
f dwa dodatkowe wywiady (ponad wymagane przez Zamawi a
z potencjalnymi beneficjentami  program 6w pomocowych dla transportu intermodalnego (PKP
SA,TouaxX)w cel u przepr owad z e niramuna rgnekyi bewglicestéwu . Pr o g

Wramach Etapu 3badani a pr zepr ow8wywiaddw,wdyinc zni e 1

1 trzy wywiady z przedstawicielami CUPT &éczaonkami Komisji Oceny Projektouvw
T czternaldcie wywiadow z beneficjentami (udywiado si W pr z
zkafdym z beneficjentow);
1 dwa wywiady z przedstawicielami interesariusz y Programu Pomocowego (Komisja Europejska
i Centralny Port Komunikacyjny) € zgodnie z rekomendacjami z Etapu 2 badania.

2 Minimum metodyczne wynosito 40 wywiadow.

3 Wowczas projekty POIS.03.02.00-00-0040/18 (DB Port Szczecin) i POIS.03.02.00-00-
0031/18 (Laude Smart Intermodal) pozostawaty w trakcie oceny, dlatego zakwalifikowano
tych respondentéw rowniez jako podmioty, ktdre nie otrzymaty wsparcia.
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Ze wzgl wdu narazpna nzdveinli 2¢kk u  z  wp r aviela dngtducjacle publieznych
iprzedsi wWbiorstwach dziaaaz minimalizujldcych zagrof:¢
zalecenia pr acy zdal nej , ograni czeni a konfeceacjaghla uwywiady s pot k
indywidualne przeprowadzono w formie wideokonferencji lub rozméw telefonicznych (za zgodd
Zamawi aj.tcego)

Podsumowanie wywiadow | DI stanowi Zaalcznik 1.

ANALIZY PRZESTRZENNE

Podstawowym celem analiz przestrzennych w niniejsz
rzeczcowych i nt erwencji. Ponadt okiperzemkial p rzoeaev@matsanggoreifowar 0w
intermodalnym na podstawie danych SOLK dla lat 2017-2020 ( o obci U feni u | ini.

pozyskanych od PKP PLK.

Rozszerzone analizy przestrzenne przeprowadzone w ramach bada ni a pol egaay na po.

danych o wielkoDci przewozow w kol ejowym -202&ddos por ci
poFniejszego wykorzystania w ramach analiz kontrf ak
PKP PLK o liczbie poci Ug taeyprzewozonejlwlpasZezegoinwlyrélacjiacanej p

pocitgow objWwtych ulgid intermodal ntu.

Podsumowanie analiz przestrzennych zawiera Zaauczni |

STUDIA PRZYPADKU

Majlic na uwadze niewielki liczbw projektow infrastr
dofinansowan ych w ramach Programu Pomocowego, w Etapie 3 badania opracowano 9 studiow
przypadku poaticzonych z wizytd terenowl:

f Balticon (Gdazsk);

1 CCIC Intermodal Depo Dunikowo (bez wizyty terenowej  %);

T PKP Centrum Logistyczne Maaaszewicze;

1 PCC Intermodal & Terminal PC C Brzeg Dolny;

i Schavemaker Investsp.zo0.0.-Ter mi nal Kontenerowy Schavemaker Ki
1 CLIP Centrum Logistyczno -1 nwestycyjne Poznaz 11 sp. Z 0.0.;

T Terminal Kontenerowy Spedcont AoddF.

1 DB Port Szczecin;

1 Centrum Logistyczne Laude Smart Intermodalw  Za mo DOci u.

Ze wzgl Wdu na ograniczoni chwU wspoapracy ze stron)
Programu Pomocowego (juf w ramach wywiadow indywiduz¢
analizie studyjnej terminali niepoddanych interwencji.

Studiaprzypadku obej mowaaday m.in. inwentaryzacjWw podstawo
podstawi e Frodea 0 g 0l n o temeficjetpwn Ypezékazane] wwv iwpmhdagh

indywidualnych) , rozpoznani e mofl i woJdci i kierunkow dal sz
termina la. Studia zostaay rownief opatrzone materi aaami

pozyskanymi od beneficjentéw.

4 Projekt na wczesnym etapie realizacji. Obecnie umowa rozwigzana.
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Ponadto, z wuwagi na mocno zrofnicowany stopiez realiza
l okal ne obj way aktualnyistadn fuvokojefoddni arogekt ow w
realizaciji).

Tam, gdzie to mofliwe, umi eszczono informacje o0 stani e
realizacji inwestycji.

Podsumowanie m studidéw przypadku i wizyt terenowych jestZ a a il ¢ z & a & U Smanchakakter
niecjawny wy atdczni e do dyspoz)ycji Zamawiajulcego

METODY KONTRFAKTYCZNE

Met ody kontrfaktyczne zostaay wykorzystane w Etapie 3
interwencji. Zastosowano podej Oci e aucPropengtyScme soblU met
Matching ) oraz DiD (Difference -in - Differences).

Celem wykorzystania PSM w badaniu byaa proba znalezie

terminali, w ktorych prowadzone sl prace (majidce na ce
wramachprze d mi ot owe j interwencji. Obliczenie rofnic pomi wd
sukcesu dla terminald. poddanych interwenciji i im podobr
interwenciji, czyli Programu Pomocowego dla transportu intermodalnego w ramach dzi aaania 3.2

POI i s-2020.1 4

W ramach anal i z kontrfaktycznych met odd PSM w niniej
nast wWpuj idce terminale intermodalne poddane interwencij.
T PKP Centrum Logistyczne Maaaszewi cze,;

1 PCC Intermodal & Terminal PCC Kutno;

i DB Port Szczecin;

1 PCC Intermodal & Terminal PCC Brzeg Dolny;

1 PCC Intermodal & Terminal PCC Gliwice;

1 CLIP Centrum Logistyczno -l nwestycyjne Poznaz || sSp. zZ 0.0.;

1 Schavemaker Investsp.zo0.0.- Ter mi nal Kontenerowy Schavemaker Kity

! Terminal Kontenerowy Spedcont AodF.

Szczegbaowe zaaofeni a anlizkkontriaktyszh &jnwibadaniu erazavgniki analiz
przedstawia Zaauczni k 4.

WARSZTATY EWALUACYJINE

Jak wskazano we wczedniejszej c¢czwOdci rozdziaau, na zak:
zorgani zowano war szt at sewiceodesgn,ci w lot dfFrormmuakvt ywny udzi a
przedstawiciele CUPT, Iz POl s, UT K adr atze no rpgoasna uzfaycd i d
odt worzenia pozytywnej | ogiki interwencji, czyli pozys|
z rekomendacji metodycznych paynaangogibznegowarsztakinat at u by aa
zakozczeni e badani a, w uceestrer kowynobgjmnjédcym takfe

publiczne odpowiedzialne za funkcjonowanie transportu drogowedo.

Na drugim warsztacie ewaluacyjnym przedstawiono do kon:¢
intermodalnego  dwie =z wypracowanych rekomendacji celem we r yf i kacj i mo fl i woJdci
i mpl ement acij i oraz ewentual nego uszczegoaowi eni a. Akt
uczestnikow, w tym przedstawiciele
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1 Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;

1 Ministerstwa Infrastruktury;

T Urzwdu Transportu Kol ejowego;

1 Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad,;

1 Fundacji Pro Kolej;

T Centrum Unijnych Projektow Transportowych (Wydzi asd

Podsumowani em warsztatu w Et ap(iset aln obwai dliiacnyi ar ojwensite fZ azae
Raportu czUstka®edbd&Z aEalacpzuni k 6.

PANEL EKSPERTOW

Na zakoZczenie prac badawczych Etapu 3 badania pr zej
zaproszono 11 uczestnikéw, w tym przedstawicieli >

Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;

Ministerstwa Infrastruktury;

Urzwdu Transportu Kol ejowego;

Centrum Unijnych Projektow Transportowych (Departa
KatedryBadaz Imfadastr Mebulrd8bPkoay Gaownej Handl owej w
1 Katedry TransportuiHandluM orskiego Uni wer syt et u Gdazskiego.

= =4 -4 —a -

Dyskusjw panel owlmiprmowptrazvwa zpraaz &Mt acja zawierajlca Kk
o celach i metodyce badania, produktach i rezultatach interwencji oraz propozycjach wnioskéw
irekomendacij i dl a pr finassawych.c h per spektyw

Podsumowanie panelu ekspertow przedstawia ZaalUczniKk
ANALIZY ILOSCIOWE

Zgodnie z rekomendacjami metodycznymi zawartymi i 2z;i
z Etapu 1 badania nie przeprowadzono anadmw d4y Otce fo
podmi ot 0w ni jegb Bedefiojeytani

1.4 STRUKTURA RAPORTU

Struktura niniejszego raportu |jest podyktowana m. i
zawartoOci raportu kozZzZcowego.

Pod wzgl wWdem mer vyt koy¥c awywn nriaepno rotbej mowa U:

T analizw aktualnego stanu realizacji cel oOw szczegho3id
2014 2020;

T analizw mofliwoOci osiltgniwcia wskafFni kow docel owy

1 analizw wpaywu wdrafanych projektow n&olscegtyndj tr an
analizw czynnikow zewnwtrznych i wewnwtrznych;

1T analizw wpaywu podej mowanych dziaaaz w ramach Pr ocg

1 analizw osildgni wtych i przewidywanych skutkow poOJr

® Na panel zaproszono réwniez przedstawicieli organizacji branzowych, jednak nie mogli oni
wzigé w nim udziatu w zaproponowanym terminie.
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Pod wzgl Wwdem techkoZcowymi naparzawi er aU:

9 streszczenie raportu ;

1 wprowadzenie;

1T opis przyj wtej metodyki ;

1T opis wynikow badania, ich analizw i interpretacij w,;

1 wnioski i rekomendacije.

Maj idc na uwadze powyfsze, skonstruowano strukturw rapo
Kafdemu rozdziaaowi przyporziddkowano pytania badawcze,
W nim tRoelicZipaaedstawia informacje wprowadzajlce do ca
metodyce. W Rozdziale 2 przeanalizowana z o st akfualna sytuacja na rynku transportu
intermodalnego ,zuwz gl wWdni eni em danyczhi stat wa¢jyicznybhdaz jakoD
RozdBrawiaraodt wor zonid | ogjikwj Waoitermwemmatywnym i pozytywn)

W Rozdziale 4z n a j d unatGmiasti informacije o stopniu realizacji projektéw w ramach Programu

Pomocowego € z ar 0 wn o iwfinaospwym, jak i produktowym  (w tym zestawienie pierwszych

produktéw projektéw infrastrukturalnych) . Ryzyka i, tkrtwdreo Dmyysrealizpcji a y
projektow, zarowno po stronie beneficjentow, HJ ak i pro
Rozdsfrzawi era podsumowanie efektow Programu (w podzial e

Na podstawie powyfszych rozdzazadabdbwowr npaawadamw@annpe kwonmersda

dotyczice Pdaszg rzalecemia w zakresie rozwoju transportu intermodalnego  , ktoére
zawiera RWzdoastadnim rozdzial e o p B)azcapwaen isa W pwoyrk.a zR ofzrdozdi e
wykorzystanychdo st wor zeni a raportow czistkowych i raportu ko?Z

Do raportu koZcowego doalczono takfe zaalUczni ki

podsumowanie wywiadow IDI;
podsumowanie analiz przestrzennych;
podsumowanie studiéw przypadku;
podsumowanie analiz k ontrfaktycznych;
podsumowanie warsztatu I;
podsumowanie warsztatu Il;
podsumowanie panelu ekspertow ;

l
l
l
il
l
l
il
T tabel Ww rekomendacij.i
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2. SYTUACJA NA RYNKU TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

Czy Program wptynie/wptynqt na zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego w rynku
kolejowych i drogowych przewozéw towarowych (efekt brutto interwencji)?

Jak zmieni/zmienita sie srednia wieku taboru kolejowego?

OGOt TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Zgodni e z°tdmspoit mtermgdainy to przewbz towaru w jednej i tej samej jednostce

1

aadunkowe|j z wykorzystaniem kolejno kilku rodzaj ow
przy zmianie rodzaju transportu. Jednostkw adaadunkowl
We d a wagychdGUSw2020r.’582% caaoOdci | Gdowych przewozow konten

si Wpemocl transportwl8betraj powengodl &ransportu drogowe
wzrost udzi aau kol ei w rynku pr,zewnidewaifntwe 2@ddavlymy oleay

odpowiednio 51,3% i 48,7%. W stosunku do 2019 r. odnotowano a U c z(w framsporcie kolejowym

i drogowym) wzrost masy towaréw przewiezionych w kontenerach i  jednoczesny spadek pracy
przewozowej, jednak w transporcie kolejowym osi dgni Wt & wwost {11,384 dla masy
przewiezionych towarow i 9,4% dla pracy przewozowej w stosunku do spadkow w transporcie

drogowym odpowiednioo 13,2i18,%). sredni a odl egaoldU przevwmosijaadn

356 km w transporcie kolejowym (0 15 km mniej ni f pr z e di 2B84oKmiwe trafjisporcie

drogowym. 9 9% przewozéw w samochodowym transporcie intermodalnym, czyl i wipnede j ni f

roki em, stanowiay przewozy krajowe, co wskazuje na

ostatniej mili & zgodnie z zasada mi ksztaatowania zrownowafonego syst

Gaownym kierunkiem w pr ze wotasspgohtemimtesinddalgym a fod kilkuvat ¢ h

pozostaj UNiemcy®. W 2020 r . dome grupytecadunkow (wedaug masy pr z
towaréw) st anowi ay towary ni eznallaicharlaczanyiwaa yk 9 tes&tamvea

poziomie 57,2%. Pozostaae znaczlUcpepr gduwlptyy asaplankwwz@1,80)napoj ¢

oraz chemikalia (10,2%)"!

8 Europejska Komisja Gospodarcza, Eurostat, Miedzynarodowe Forum Transportu: llustrowany
stownik statystyk transportu. s. 166.

7 Gtowny Urzqd Statystyczny, Transport. Wyniki dziatalnosci 2020, Przewozy tadunkow
w kontenerach wielkich transportem kolejowym i samochodowym w 2020 r., Warszawa,
Szczecin 2021

& Przewdz kontenerow do/z terminali intermodalnych zlokalizowanych na terenie Polski.

9 Gtowny Urzad Statystyczny, Transport. Wyniki dziatalnosci 2018, Przewdz tadunkow
w kontenerach transportem samochodowym intermodalnym miedzynarodowym wedtug krajéow
w 2018 r, Warszawa, Szczecin 2019

10 Zbior réznych towardw transportowanych razem.

I Gtowny Urzgd Statystyczny, Transport intermodalny w Polsce w 2020 r., Warszawa, Szczecin
2021

25



( e Lider
WOLANSKI egOEwaIuacji
——— 2014
Wogole transportowanych towarow przewozy kont'nerowe s
(wzrost z 1,18% w 2017 r. do 1,40% w 2020 r.), a ich ud
[ drogowym zwi wkszya siw z 1, 22 9% iteomodalnegatwo,rynkmat em udzi
kol ejowych i drogowych przewozow towarowych zwi wWkszya

KOLEJOWY TRANSPORT INTERMODALNY

W kol ejowym transporcie i nt déTkromaaslan ypnr,z ewei dedzui go ndyacnhy caha d t
w 2020 r . wy n2B,®mlrdta n, a praca przewozowa € 7,8 mld tono -k m, Co stanowiao wzr
w stosunku do 2019 r. odpowiednio o 21,9 i 10,9% (por. Rysunek 2, Rysunek 3). Na osi Ugni Wt e
wartoOdci nie miaao rownief wpaywu poczutkowe spowoln
zwi Glzane z wybuchenrCoypa PanenmiridnejSsglRGi utrzymano wzrostowy

trend w przewozach intermodalnych (por. Rysunek4) i dal ej rozwijaaydsaiaw one be
siw ta&tfrapspgortowal rekordowid | i &prhwielj7mldsztokotaz k aadunk

prawie 2,7 min TEU (por. Rysunek 5, Rysunek 6). Po raz kolejny odnotowano zatem wzrost
wszystkich parametrow dotyczlicych kolejowych przewozow

sredni a odl egaodU przewedaud damycyhdiadidBenkmy czyli
zdecydowani e poprzednjch latactf (par. Rysunek 7) . Naj czwldci ej transport
jednost kami dadunkowy mi 40tsyt Soyp okvaen t ekt edrr y@5%siiszystkichvi ay 9
przetransportowanych jednostek (por.  Rysunek 8).

Rysunek 2. Masa tadunkdw przewiezionych kolejowym transportem intermodalnym

MLNTY 25 23,8

19,5
20

17

14,7
15
12,8

104
9,6

10 81 8.6

59
4.4

2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
ROK ~»

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

2 Gtowny Urzad Statystyczny, Transport. Wyniki dziatalnosci 2020, Warszawa, Szczecin 2021

B UTK, Przewozy intermodalne w 2020 r. Podsumowanie Prezesa UTK, Warszawa 2021
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Rysunek 3. Praca przewozowa w kolejowym transporcie intermodalnym

MLD TONO-KM + 9

ROK » 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Rysunek 4. Masa przewiezionych tadunkdw i praca przewozowa w kolejowym transporcie
intermodalnym w 2020 r.

MLN T ¢
6.0 5.4
45
3,0
15
0.0
KW. > [ kw. I kw. 1 kw. IV kw.
MLD oe
TONO-KM ¢ ™
19
2 17
15
1
05
0
KW. > [ kw. I kw. 1 kw. IV kw.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rysunek S. Liczba jednostek przetransportowanych kolejowym transportem intermodalnym

1800
TYS. SZTUK v 1663

1600
1400
1200
1000
800
600

400

200

ROK - 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Rysunek 6. Liczba TEU w kolejowym transporcie intermodalnym

TYS.TEU ¢+ 3000
2672

2500

2000

1500

1123 14 1S

1054
1000

500 430

N
ROK 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rysunek 7. Srednia odlegtos¢ przewozu 1 tony fadunku w kolejowym transporcie intermodalnym

KMy 390
378

380

370

360

350

340

330

320
310

300
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

ROK ~»

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Rysunek 8. Struktura jednostek tadunkowych przetransportowanych transportem kolejowym
w2020,

1.0%

2.4% 0.9%

kontenery 20'

~_\r
7%
= kontenery 25'
= kontenery 30'
37.3%
‘ = kontenery 35'

= kontenery 40'

m kontenery 45'
0.3% .
D ® naczepy i przyczepy
1.5% samochodowe
= wymienne nadwozia
0.6% samochodowe

Kategorie na wykresie utozone zgodnie z kolejnosciq w legendzie i z ruchem wskazowek zegara.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Mi mo fe nieznaczni e, udziaa transportu inte20modal nego
w stosunku do roku 2019 udzi aa przewozow intermodalnych mierzony
dadunkdwo 248pwi osi UgniW@ar”pobt omymano przekroczenie warto
tego wskaFnika na rok 2020 zakaadanej w SY4.%6%gii na r .
Wdal szym cildgu pod wzgl wdem wudziaau przewozow inter mo
towarowym Polska odstaje od innych pazZzstw europejskicl
Hol andia, gdzie udziaada ten ksztadtuje sidieWutrzpmauepozi omi e

si W powy fejRysaneikk®).( por .

Rysunek 9. Wskaznik przewiezionych intermodalnie ton towaru w stosunku do PKB kraju oraz
udziat przewozow intermodalnych w kolejowym transporcie towarowym w wybranych krajach

Europy w 2019 .

RN I

Wskaznik przewiezionych
intermodalnie ton towaru w
stosunku do PKB kraju

D <10

. 10-20
. 20-30
" 130-40
B 20-50
| BE
B 5o

D brak danych / kolei

S

Udziat przewozéw
intermodalnych w kolejowym
transporcie towarowym

D

. Przewozy intermodalne
D Przewozy pozostate

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat’®.

¥ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, Warszawa 2017

1S hitps:

nama_10_gdp

30
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TERMINALE INTERMODALNE

Wedaug danych Gaownego Ur zwdu St atPyosltsykciz nzel gook aw i 22002108
34 aktywne terminal e( 0 4 mni e ] ni f w 2019 r.), z tego:

T 4 obsaugi waao Ekadegmorza & drogen(erminale morskie);
1 30obsaugi waao péa&dresgak(it &romienjal e | Gdowe) .

Wedaug 6yemnpOU0U placow tsekramidmadyachh wobsaugujlicych p
wyni ®atays. TEU, z a®l1250tys. iEJoWeywszlgstkich terminalach pr zeadaadowano
w 2020 r . al&dmi e t on aaduTabela, w tgnoprzewiezionych transportem

morskim € 292 mln ton (co374% amp@wa @eaadowamndwyalk ow) , transp
samochodowym € 25,5 min ton ( 32,7%), a transportem kolejowym & 23,3 min ton ( 29,9%). W 2020
r.terminalemorski e obsaugi waay pocigwagon®w,edaité¢r BiBralbe el
wagonéw?®. Naj wi wkszy potencjaa na tle polskich termina
raz pierwszy w historii OWsdafyyagampwyanlmdM@Mimle) TEU

Tabela 1. Wielkos¢ przetadunkdw w polskich terminalach intermodalnych w 20191 2020 r.

2019 2020
TYS. TON 74281 77930
TYS. SZTUK 4723 4975
TYS. TEU 8 187 8 756

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Liczhawi Wk s zid2diidzez przeadaad2inkoWwgezhawt @@aaa BifWzym ni e
poziomie W®Birfzwu@@di na uwmigjsz & dcaby ektywrgch terminali  (por.
Tabela 2).

Tabela 2. Urzgdzenia przetadunkowe w polskich terminalach intermodalnych w 2013 i1 2020 r.

2019 2020
SUWNICE 124 125
ZURAWIE SAMOJEZDNE 18 6
WOZY 112 131
CIAGNIKI TECHNOLOGICZNE 182 172
NACZEPY NISKIE 50 42
POZOSTALE 64 46

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

18 Gtowny Urzad Statystyczny, Transport intermodalny w Polsce w 2020 r., Warszawa, Szczecin
2021
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Rysunek 10. Mapa terminali intermodalnych w Polsce wedtug stanu na 31.12.2020 r.
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK i BDL GUS.

Wedaug dan¥ywBO20UITKK i st ni aadd temninai inlersnadalnych, podczas gdy
w2019r . bya®Wichidd®u ostat ni eg derminal intermqdalrjy a IS alysgkdwv

ozdol noJdci przeaadunkioverja 20DoltryesdU TEElUzedaadunkowa ter mi
9 min TEU. Terminalem o0 naj wi Wkszej zdol noQdci przeaadunkowej j es
pozostaae Oredniej wi el koDci t er mi nafkoenana) Knutkaathai z owane s

sl Usku Maaaas 2ave W (morz Rysumnek 10).

7 UTK, Przewozy intermodalne w 2020 r. Podsumowanie Prezesa UTK, Warszawa 2021

8 Réznice w liczbie terminali intermodalnych podawanej w réznych zrodiach wynikajq z faktu, ze
GUS informuje o liczbie aktywnych terminali na podstawie zebranych danych, natomiast UTK
monitoruje liczbe istniejgcych terminali na biezgco.
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Zwi Wkszonej w ostatnich | atiaterhodabpygls t o Dc i

(obecnie 1,28'%10tys. km? cor az wi Wcej g midd eg@ma@jdduj ennsieWwswe| n

terminal a,
wwi Wkszej

co | est niezbwdne do zachowania konkure
odl egadaoDci znaj daigite sadv Raomaryz g o@arogf dknew eng

oraz niewielkie obszary na wschodnieji zachodniej granicy.

Warto rownief zauwafyU, fe znaczna czwOU terminali
el ement wi wkszej s i edw iintermedalmycim @dr.iRysanglel) gt ocro ma wpayw
osiltgane przez nich korzyOJctérmiraloveeJ], i w ramach dzi aaal

Rysunek 11. Mapa terminali intermodalnych w Polsce wedtug stanu na 31.12.2020 r. w podziale

na grupy wiascicieli
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

19 Gestos¢ = liczba terminali (40) / powierzchnia Igdowa (311 895 km?) * 10 tys.
(GUS, Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020).
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KIERUNKI PRZEWOZOW
Poaofenie geograficzne wzmachni a potencjaa kraju do
intermodalnych. Przez terytorium Polsk i p r z e bdwa koeyfaride towarowe sieci TEN-T:

korytarz towarowy né&Mok zMo rAade | Bd atcykd@Epeo auad noise  oproaazn okcor y t
towarowy nr 8 MMozeeP®Bamdgrcki e zorientowany rownol efni

Pierwszy z nich stanowi pacaliddewy ed pabpb wvinewelkimor aow z
stopni u) z krajami slUsiadujtcymi. Z uwagkolejonej ni ewyst a
alczlUcej Pol skWw z Cozreaczh amiiedos$dcwavajnli e zpyclej 80 g©bsau
pociligow o wyfszych nif toftewopOrpopafigamenhtirackda@ggoOci
naj mni ej 750 metrow oraz g9gwnwicWwk&aacdcin ppredi@R2dBiwony
bieg w terminal ach Dol rtaengwet VG0 Dk e { o oapinidiss baadyz i )
przeznaczonedo tych kraj ow przewofone si d&l ej transportem dr c

Probl emy z ruchem transgranicznym zostaay rowni ef zZa

czynniki rozwoju transportu intermodalnego w Europie. Wraporcie podsumowuj tcym spot kan
grupy roboczej ds. transportu inter mo d’azamieszEzonoi | ogi sty
rekomendacje w zakresie modyfikacj.i i nii kol ejowych o
Pol ski, wpaywaj U c sportnintarmodalnegowmir. :t r an

91 linii kolejowych:
- C-E 30 Zgorzelec-Wr o ¢ akatowice -Krakéw-P r z e mMedyka (- Mostika) ;
- C-E 59 (Chalupki-) Bohumin - Ostrava;
T przej Ocia graniczne:
- Zebrzydovice (PKP) - Petrovice u Karviné (SZC2) ;
- Zawidow (PKP)-Fr tid!l ant hy¢SZGZ& c hac
- Medzylesie (PKP) - Lichkov (SZCZ).

W drugim korytarzu realizowany | est z Ghia dovEuiogy Zachodnejwdo z t owar
wramach obsaugi N o we g o. Wien dpasdlbwemgawzna&enie #dlski jako kraju
tranzytowego.

W2017rnaj wi Wkszym ruchem ntermodal nym (powyfe]j 5000 pc

i
kolejno od najbardziej obci Gfonych: magi strala wwgl ow
Pomorskich do Ponwtowa, Il inia kolejowa nr kBlejowal Pszczoa
226 do portu w Gdazsku n d¢éWo d dMash kraz kavtaiz e granicyMo s
zachodniej na odcinku od Kunowic do Poznania.
W 2020 r. (por. Rysunek 12 naj wi wksze obci UGOfenie ruchem pocilgow i n
7500 poci tgow) odnot owano na I i ni ac héKukowitee(jinmwy c h : Wa r

kolejowa nr 3) na odcinkach RzepinéKunowice, Po z naz G&ChlasawanDUbr owka éZbUska
Rzepin oraz Kutno 8Zamkéw , Warszawa Zachodnia é Terespol (linia kolejowa nr 2) na odcinku Bi a a a
PodlaskaéMa a a s z e avaz cChoezOw Batory éTczew (| i ni a kol ejowa nr 131, magi |
na odcin ku Laskowice Pomorskie 8Gorki .

20 UTK, Bariery rozwoju rynku przewozéw intermodalnych — rozwiqzania i wymierne korzysci,
Warszawa, 2013 (UTK nie posiada w swoich zbiorach nowszego opracowania na ten temat.)

el UNECE, Report of the Working Party on Intermodal Transport and Logistics at its the sixty-
third session, Genewa, pazdziernik 2020
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Podobnie jak w 2017 rby &optarheavscticziiezq c lod d i & rf apnoegpwdamioec.

W okresie 2017-2020 (por. Rysunek13 st opni owo rosao znaczenie naj waf
kolejowych (wschod ézachéd or az p-paaadnie) oraz tras alternatywn)

z Warszawy do Gdyni, i nii kol ej owej nr 26 z Aukowa
od Zduzski ej Wo | i na poaudnie kraju, tras w Kierunik
w latach 2019-2020 (por. Rysunek19 r osao obci lGfenie Nowego Jedwabneg
tras | eflcych w-goaytdareu( ppadhbow nhaopoitéw iTréjridstak ol e o

czy linii kolejowej nr 351 z Poznania do Szczecina) .

Powy fsze wmnk azzddwino na wzrost znaczenia przewozow intermodalnych w ramach

obsaugi Nowego Jedwabnego Szl aku, przewozOow mi wdzy
przew6z samochodéw z fabryk z| okal i zowanych w Czechach i S)aowac|j
j ak i na poszukiwanie alternatywnycépoua®d et pwo20 w
portow trojmiejskich i pr z edp tych partémo &t jedinyrmz ¢ a cdvolj ya z d o w
czynnikbw wzr ostu transportu intermodal nego, stad p o

alternatywnych tras. Poni ewaf potoklb aadumkdaow ow pol skich rosn
dost Wwpowa charakteryzuje si W o dimakaoejowazno9), alterpaty@ne p u st o w

trasy pomagajit ju odciufyU (np. tzw. magistrala wwg!
Szczegbaowe analizy przestrzenne, takfe dotyczilice o
intermodal nych, zawiera Zaaluczni k 2.

2 Najwieksze spadki sq zwiqzane z zakonczeniem remontu linii kolejowej nr 3 Warszawa
Zachodnia-Kunowice i z opuszczeniem przez pociqgi tras objazdowych.
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Rysunek 12. Obcigzenie linii kolejowych ruchem pociqgéw intermodalnych w 2020 r.

Warszawa

3
/ Tréjmiasto

n

J

1 %
Liczba pociggéw intermodalnych “ﬂL/W ST
na danym odcinku w 2020 roku

<10 51-100 @ 200-500 @ 1001-2500 @B 5001-7500 terminale
10-50 - 101-200 @ 501-1000 @ 2501-5000 @ 7500 intermodaine

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK.

36



OCENA PROGRAMU POMOCY PUBLICZNEJ NA REALIZACJIE
PROJEKTOW W ZAKRESIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Rysunek 13. Zmiana obcigzenia linii kolejowych pociggami intermodalnymi w latach 2017-2020
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=== 500-1000 @ 2 000-3000 _| terminaleint.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK.
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Rysunek 14. Zmiana obcigzenia linii kolejowych pociggami intermodalnymi w latach 2018-2020

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK.
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