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brtkm  bruttotonokilometr  

CCIC CCIC Intermodal Depo Dunikowo sp. z o.o.  

CD (cz. Ňeskè Drahy) ĕ Koleje Czeskie 

CEF (ang. Connecting Europe Facility ) -  Instrument ĜĀŭczŭc Europŵě  

CLIP Centrum Logistyczno -Inwestycyjne Poznaž 

CPK Centralny Port Komunikacyjny  

CTL (dawniej: Chem Trans Logistic)  

CUPT Centrum Unijnych Projektów Transportowych  

dam dekametr  

DB (niem. Deutsche Bahn) ĕ niemieckie przedsiŵbiorstwo kolejowe 

DCT Gdažsk Deepwater Container Terminal Gdažsk 

DG Move 
(ang. Directorate - General for Mobility and Transport ) -  Dyrekcja 
Generalna ds. Transportu i MobilnoƆci 

DG Regio 
(ang. Directorate - General for Regional and Urban Policy ) -  Dyrekcja 
Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej  

DiD (ang. Difference in Differences ) ĕ metoda ròƒnicy w ròƒnicach 

Dz.U. Dziennik Ustaw  

Eurostat  Europejski Urzŭd Statystyczny 

ECT (ang. External Costs of Transport ) ĕ koszty zewnŵtrzne transportu 

EP Cargo (cz. Energetickü a prƐmyslovü) ĕ czeskie przedsiŵbiorstwo energetyczne 

EPC Ekwiwalent peānego czasu pracy 

FEnIKS Fundusze Europejskie na Infrastrukturŵ, Klimat i şrodowisko 

FRR/k  
(ang. Financial Rate of Return of Equity ) ĕ finansowa stopa zwrotu 
z kapitaāu 

GDDKiA Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad  

GJ gigadƒul 

GUS Gāòwny Urzŭd Statystyczny 

IDI  pogāŵbiony wywiad indywidualny (ang. In - depth Interview ) 

IoT (ang. Internet of things ) -  Internet rzeczy  

IWS Intermodal Wagon Service  

IZ Instytucja Zarzŭdzajŭca 

KOP Komisja Oceny Projektów  

KRTI Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego  



 

LHS Linia Hutnicza Szerokotorowa  

MGMiŨş Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Ũeglugi şròdlŭdowej 

MI  Ministerstwo Infrastruktury  

mln  milion  

Mtoe  milion ton oleju ekwiwalentnego  

MWh  megawatogodzina  

NCBiR Narodowe Centrum Badaž i Rozwoju 

NIK Najwyƒsza Izba Kontroli 

NVR (ang. National Vehicle Register ) ĕ Krajowy Rejestr Pojazdów  

OPZ Opis przedmiotu zamówienia  

PITD Polski Instytut Transportu Drogowego  

PKB produkt krajowy brutto  

PKP Polskie Koleje Pažstwowe 

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

pockm  pociŭgokilometr 

POIiş Program Operacyjny Infrastruktura i şrodowisko 

PPP partnerstwo publiczno - prywatne  

p.p. punkt procentowy  

PSM (ang. Propensity Score Matching) ĕ metoda dopasowania statystycznego  

ROSCO (ang. rolling stock company) ĕ podmiot Ɔwiadczŭcy usāugi trakcyjne 

RPO regionalny program operacyjny  

r. rok  

SA spòāka akcyjna 

SARS- CoV- 2 koronawirus zespoāu ostrej niewydolnoƆci oddechowej 2 

SEPE System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej  

SL2014 Centralny system teleinformatyczny SL2014  

SOLK Statystyka Obciŭƒenia Linii Kolejowych 

sp. z o.o. spòāka z ograniczonŭ odpowiedzialnoƆciŭ 

STK (dawniej: Specjalny Transport Kolejowy Sp. z o.o.)  

SZDC 
(cz. Spràva Ĉelezniůnì dopravnì cesty) ĕ czeski zarzŭdca infrastruktury 
kolejowej  

szt. sztuka  

SzOOP Szczegòāowy opis osi priorytetowych 

TDE (ang. Theory- Driven Evaluation ) ĕ ewaluacja oparta na teorii  



  

 

TED 
(ang. Tenders Electronic Daily ) ĕ europejska platforma dla zamòwiež 
publicznych  

TC 
Oznaczenie pociŭgu w ramach miŵdzynarodowych caāopociŭgowych 
przewozów intermodalnych  

TD 
Oznaczenie pociŭgu w ramach krajowych caāopociŭgowych przewozòw 
intermodalnych  

TEN- T 
(ang. Trans - European Transport Network ) -  Transeuropejska sieŮ 
transportowa  

TEU 
(ang. Twenty - foot Equivalent Unit ) ĕ jednostka pojemnoƆci 20-
stopowego kontenera ISO o wymiarach 20x8x8,5 stóp (6,10x2,44x2,59 m; 
1 TEU = 1 kontener 20- stopowy ISO)  

tkm tonokilometr  

TFUE Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej  

UE Unia Europejska  

UNECE 
(ang. United Nations Economic Commission for Europe ) ĕ Europejska 
Komisja Gospodarcza  

UOKiK Urzŭd Ochrony Konkurencji i Konsumentòw 

US Urzŭd Statystyczny 

UTK Urzŭd Transportu Kolejowego  

ZIK Sandomierz  Zakāad Inƒynierii Kolejowej Sp. z o.o. 

 



 

Niniejsze badanie pn. ĜOcena programu pomocy publicznej na realizacjŵ projektòw w zakresie 
transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i şrodowisko na lata 
2014- 2020ě dotyczy oceny Ɔròdokresowej (mid - term ) Programu Pomocowego (zwanego dalej 
ĜProgramemě lub ĜProgramem Pomocowymě) realizowanego w  ramach Dziaāania 3.2. ĜRozwòj 
transportu morskiego, Ɔròdlŭdowych dròg wodnych i poāŭczež multimodalnychě POIiş 2014- 2020 
na podstawie Rozporzŭdzenia Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie 
pomocy publicznej na realizacjŵ projektòw w zakresie transportu intermodalnego w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i şrodowisko na lata 2014- 2020 (Dz.U. 2017 poz. 2269). 

Celem przeprowadzenia oceny mid - term  Programu Pomocowego , postawionym przez 
Zamawiajŭcego, byāa analiza potencjalnych pozytywnych i negatywnych skutków Programu oraz 
jego zakāadanego wpāywu na rynek transportu intermodalnego, a takƒe na beneficjentów w Polsce. 
W oparciu o ocenŵ wykonawca miaā wyjaƆniŮ, czy i w jakim stopniu pierwotne cele Programu ĕ 
tzn. poprawa konkurencyjnoƆci transportu intermodalnego i szersze wykorzystanie tej gaāŵzi 
transportu w ogòlnych przewozach āadunkòw ĕ zostanŭ lub w czŵƆci zostaāy osiŭgniŵte (tj. oceniŮ 
pozytywne skutki) oraz okreƆliŮ wpāyw Programu na rynki i konkurencjŵ (tj. wskazaŮ zarówno 
ewentualne pozytywne, jak i negatywne skutki). Ocen a bŵdzie sāuƒyāa ròwnieƒ jako podstawa do 
skorygowania przyszāych interwencji pažstwa w celu zwiŵkszenia skutecznoƆci i wydajnoƆci 
pomocy w zakresie niezbŵdnym do zagwarantowania, ƒe pozytywne skutki sŭ wystarczajŭce, aby 
uzasadniŮ akceptacjŵ zakāòcenia rynku spowodowane go przez interwencjŵ publicznŭ. 

Niniejszy raport jest raportem kožcowym, przedstawiajŭcym dane wedāug stanu na 31.12.2020 r. 
oraz podsumowujŭcym 3- letni proces badawczy (por. Rysunek 1). Zgodnie z pkt. 1.5.6 OPZ raport 
kožcowy stanowi ocenŵ mid - term  Programu Pomocowego dla transportu intermodalnego.  

Opròcz powtòrzenia czynnoƆci z raportòw czŭstkowych, na podstawie dostŵpnych wykonawcy 
danych i  przeprowadzonych analiz , przygotowano podsumowanie efektòw (zakāadanych 
i osiŭgniŵtych) projektòw realizowanych w ramach Programu Pomocowego, w tym stopiež 
osiŭgniŵcia wskaƑnikòw produktu i rezultatu, okreƆlonych dla dziaāania 3.2 w POIiş 2014- 2020 oraz 
SzOOP dla POIiş 2014-2020. W ramach badania oceniono efektywnoƆŮ przyznanej pomocy, jej 
skutecznoƆŮ w kontekƆcie celòw POIiş 2014- 2020 oraz wpāyw na rynki i konkurencjŵ. 

Do przygotowania raportu kožcowego wykorzystano szereg metod badawczych, wykraczajŭcych 
poza minimum metodyczne (por. czŵƆŮ 1.3). Dodatkowo Etap 3 badania ukierunkowany byā na 
ocenŵ efektu netto Programu przy uƒyciu analiz kontrfaktycznych oraz jej interpretacjŵ. 



  

 



 

Podstawowŭ metodŭ badawczŭ wykorzystanŭ do przygotowania niniejszego raportu byāa analiza 
danych zastanych, w ramach której w Etapie 1 dokonano przeglŭdu dokumentòw, m.in. 
dotyczŭcych procedury organizacji naboru, jego kryteriòw i wynikòw, a takƒe analizy (graficznej 
i przestrzennej) danych statystycznych, przekazanych przez CUPT (na poczŭtku realizacji kaƒdego 
z etapów badania ) oraz ogòlnodostŵpnych danych zbieranych przez GUS, UTK i Eurostat. 

Przeglŭd dokumentòw uzupeāniono w Etapie 2 badania (zgodnie z rekomendacjami z Etapu 1) 
o model ruchu opracowany przez GDDKiA oraz o dokumentacjŵ wnioskodawcòw dla projektòw 
niezatwierdzon ych do dofinansowania (po uzgodnieniu z Zamawiajŭcym na poczŭtku Etapu 2). 
W Etapie 2 badania do analizy wāŭczono ròwnieƒ wyniki kontroli NIK dotyczŭcej barier rozwoju 
transportu intermodalnego 1, opublikowane 23.04.2020 r.  

W ostatnim etapie badania listŵ Ƒròdeā do przeglŭdu uzupeāniono m.in. o opracowania tematyczne 
UTK (dotyczŭce np. kolejowego szkolnictwa branƒowego), raporty tematyczne o charakterze 
miŵdzynarodowym (opracowane przez Komisjŵ Europejskŭ czy UNECE), artykuāy na portalach 
informacyjnych bra nƒy transportu intermodalnego i kolejowego, webinaria (Transportowe 
Obserwatorium Badawcze, spotkania z przedstawicielami organizacji branƒowych) i podcasty 
o tematyce transportowej. Uwzglŵdniono teƒ nowo powstaāe dokumenty na poziomie krajowym, 
jak Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego w Polsce do 2030 z perspektywŭ do 2040 (KRTI) 
czy projekty Funduszy Europejskich na Infrastrukturŵ, Klimat i şrodowisko w nowej perspektywie 
finansowej UE.  

Dodatkowo przedstawiciele wykonawcy uczestniczyli w organizowan ych przez Zamawiajŭcego 
wydarzeniach w celu uzupeānienia zgromadzonych w toku badania informacji, tj. m.in. : 

¶ spotkaniu Transportowego Obserwatorium Badawczego pod hasāem ĜModelowanie przewozu 
āadunkòw w kraju i na Ɔwiecieě w dniu 8 maja 2019 r.; 

¶ konferencj i INTERMODAL - CARGO- INNOWACJE w dniach 22 - 23 maja 2019 r.; 
¶ spotkaniu Transportowego Obserwatorium Badawczego pod hasāem ĜIntermodal w Polsce ĕ 

szansa czy wyzwanie?ě w dniu 1 lipca 2020 r. 

Elementem analizy danych zastanych byāy ròwnieƒ spotkania z gestorami danych niezbŵdnych do 
realizacji zadaž w Etapie 3 badania. W toku realizacji zadaž Etapu 1 odbyāy siŵ dwa spotkania, 
z przedstawicielami Urzŵdu Statystycznego w Szczecinie oraz Wydziaāu Analiz w Departamencie 
Regulacji Rynku Kolejowego UTK, zaƆ w Etapie 2 badania ĕ z przedstawicielami Biura Sprzedaƒy 
PKP Polskie Linie Kolejowe.  

Niniejsze badanie zostaāo opracowane zgodnie z koncepcjŭ ewaluacji opartej na teorii (ang. TDE ĕ 
Theory- Driven Evaluation ). Na podstawie dokumentów strategicznych i programowych w Etapie 
0 badania (tj. w Raporcie metodycznym) odtworzono logikŵ interwencji (w ujŵciu normatywnym) 
przewidzian ej w ramach Programu Pomocowego (por. czŵƆŮ 3.1). 

 



  

 

W Etapie 1 na zakožczenie prac badawczych zorganizowano warsztat w oparciu o formuāŵ service 
design, w który m udziaā wziŵli przedstawiciele CUPT, IZ POIiş, UTK oraz organizacji branƒowych. 
Warsztat posāuƒyā do odtworzenia pozytywnej logiki interwencji, czyli pozyskania odpowiedzi na 
pytanie: jak jest? W ten sposób identyfikowano dodatkowe bariery rozwoju transpor tu 
intermodalnego i moƒliwe sposoby poprawy skutecznoƆci Programu Pomocowego (por. czŵƆŮ 3.2). 

W trzech etapach badania przeprowadzono āŭcznie 462 pogāŵbionych wywiadòw indywidualnych 
(IDI, In - depth interview ). 

W ramach Etapu 1 badania przeprowadzono āŭcznie 10 wywiadòw, w tym: 

¶ trzy wywiady z projektantami interwencji (CUPT, IZ POIiş, Departament Kolejnictwa MI); 
¶ trzy wywiady z przedstawicielami CUPT ĕ czāonkami Komisji Oceny Projektòw; 
¶ trzy wywiady z beneficjentami : 

-  jeden wywiad z podmiotem, ktòry jest wyāŭcznie beneficjentem Programu (PKP Cargo); 
-  dwa wywiady z podmiotami, ktòrych projekty zostaāy zaròwno zaakceptowane, jak 

i odrzucone (DB Port Szczecin, Laude Smart Intermodal 3); 
¶ jeden wywiad z podmiotem, którego projekty nie otrzymaāy dofinansowania (Metrans Polonia).  

W ramach Etapu 2 badania przeprowadzono āŭcznie 17 wywiadów, w tym:  

¶ trzy wywiady z przedstawicielami CUPT ĕ czāonkami Komisji Oceny Projektów;  
¶ trzy wywiady z przedstawicielami kolejowych organizacji branƒowych (Fundacja ProKolej, Izba 
Gospodarcza Transportu Lŭdowego, Zwiŭzek Niezaleƒnych PrzewoƑnikòw Kolejowych); 

¶ piŵŮ wywiadòw z beneficjentami, w tym wyāonionymi w toku procedury odwoāawczej w 2019 r. 
(tj. CCIC Intermodal Depo Dunikowo Sp. z o.o.  ĕ aktualizacja listy rankingowej z dn. 22.10.2019  r. 
oraz Centrum Logistyczno -Inwestycyjne Poznaž II Sp. z o.o. ĕ aktualizacja listy rankingowej 
z dn. 3.07.2019 r.); 

¶ jeden wywiad z podmiotem, ktòrego projekt nie otrzymaā dofinansowania (DCT Gdažsk); 
¶ trzy wywiady z innymi interesariuszami Programu Pomocowego (UTK, PKP PLK, Departament 

Strategii Transportu MI) ĕ zgodnie z rekomendacjŭ z Etapu 1 badania; 
¶ dwa dodatkowe wywiady (ponad wymagane przez Zamawiajŭcego minimum metodyczne) 

z potencjalnymi beneficjentami  program ów pomocowych dla transportu intermodalnego  (PKP 
S.A., Touax) w celu przeprowadzenia oceny wpāywu Programu na rynek i beneficjentów . 

W ramach Etapu 3 badania przeprowadzono āŭcznie 19 wywiadów , w tym:  

¶ trzy wywiady z przedstawicielami CUPT ĕ czāonkami Komisji Oceny Projektòw; 
¶ czternaƆcie wywiadòw z beneficjentami (udaāo siŵ przeprowadziŮ co najmniej jeden wywiad 

z kaƒdym z beneficjentòw); 
¶ dwa wywiady z przedstawicielami interesariusz y Programu Pomocowego  (Komisja Europejska 

i Centralny Port Komunikacyjny) ĕ zgodnie z rekomendacjami z Etapu 2 badania.  

 



 

Ze wzglŵdu na pandemiŵ oraz w zwiŭzku z wprowadzeniem w wielu instytucjach publicznych 
i przedsiŵbiorstwach dziaāaž minimalizujŭcych zagroƒenie rozprzestrzeniania siŵ zakaƒež (m.in. 
zalecenia pracy zdalnej, ograniczenia udziaāu w spotkaniach i konferencjach)  wywiady 
indywidualne przeprowadzono w  formie wideokonferencji lub rozmów telefonicznych  (za zgodŭ 
Zamawiajŭcego). 

Podsumowanie wywiadòw IDI stanowi Zaāŭcznik 1. 

Podstawowym celem analiz przestrzennych w niniejszym badaniu byāa wizualizacja efektòw 
rzeczowych interwencji. Ponadto przeanalizowano teƒ kierunki przepāywu towaròw w transporcie 
intermodalnym na  podstawie danych SOLK dla lat 2017- 2020 (o obciŭƒeniu linii kolejowych) 
pozyskanych od PKP PLK. 

Rozszerzone analizy przestrzenne przeprowadzone w ramach bada nia polegaāy na pozyskaniu 
danych o wielkoƆci przewozòw w kolejowym transporcie intermodalnym w latach 2017- 2020 do 
pòƑniejszego wykorzystania w ramach analiz kontrfaktycznych. W tym celu przetworzono dane 
PKP PLK o liczbie pociŭgòw i wielkoƆci wykonanej pracy przewozowej w poszczególnych relacjach 
pociŭgòw objŵtych ulgŭ intermodalnŭ. 

Podsumowanie analiz przestrzennych zawiera Zaāŭcznik 2. 

Majŭc na uwadze niewielkŭ liczbŵ projektòw infrastrukturalnych (o komponencie budowlanym) 
dofinansowan ych w ramach Programu Pomocowego, w Etapie 3 badania opracowano 9 studiów 
przypadku poāŭczonych z wizytŭ terenowŭ: 

¶ Balticon (Gdažsk); 
¶ CCIC Intermodal Depo Dunikowo (bez wizyty terenowej 4); 
¶ PKP Centrum Logistyczne Maāaszewicze; 
¶ PCC Intermodal ĕ Terminal PC C Brzeg Dolny;  
¶ Schavemaker Invest sp. z o.o. -  Terminal Kontenerowy Schavemaker Kŭty Wrocāawskie; 
¶ CLIP Centrum Logistyczno -Inwestycyjne Poznaž II sp. z o.o.; 
¶ Terminal Kontenerowy Spedcont ĀòdƑ. 
¶ DB Port Szczecin;  
¶ Centrum Logistyczne Laude Smart Intermodal w  ZamoƆciu. 

Ze wzglŵdu na ograniczonŭ chŵŮ wspòāpracy ze strony podmiotòw niebŵdŭcych beneficjentami 
Programu Pomocowego (juƒ w ramach wywiadòw indywidualnych w Etapie 1 badania) nie poddano 
analizie studyjnej terminali niepoddanych interwencji.  

Studia przypadku obejmowaāy m.in. inwentaryzacjŵ podstawowych danych o kaƒdym terminalu na 
podstawie Ƒròdeā ogòlnodostŵpnych i wiedzy beneficjentów (przekazanej w wywiadach 
indywidualnych) , rozpoznanie moƒliwoƆci i kierunkòw dalszego rozwoju oraz ogòlnŭ ocenŵ 
termina la. Studia zostaāy ròwnieƒ opatrzone materiaāami graficznymi z wizyt terenowych lub 
pozyskanymi od beneficjentów.  

 



  

 

Ponadto, z uwagi na mocno zròƒnicowany stopiež realizacji projektòw infrastrukturalnych, wizje 
lokalne objŵāy aktualny stan funkcjonowania terminali (ròwnieƒ dla projektòw w poczŭtkowej fazie 
realizacji).  

Tam, gdzie to moƒliwe, umieszczono informacje o stanie docelowym terminala, po zakožczeniu 
realizacji inwestycji.  

Podsumowanie m studiów przypadku i wizyt terenowych jest Zaāŭcznik 3. Zaāŭcznik ma charakter 
niejawny (wyāŭcznie do dyspozycji Zamawiajŭcego). 

Metody kontrfaktyczne zostaāy wykorzystane w Etapie 3 badania do oszacowania efektu netto 
interwencji. Zastosowano podejƆcie āŭczŭce ze sobŭ metody dopasowania PSM (Propensity Score 
Matching ) oraz DiD (Difference - in - Differences). 

Celem wykorzystania PSM w badaniu byāa pròba znalezienia terminali kontrfaktycznych dla 8 
terminali, w ktòrych prowadzone sŭ prace (majŭce na celu zwiŵkszenie zdolnoƆci przeāadunkowej) 
w ramach prz edmiotowej interwencji. Obliczenie ròƒnic pomiŵdzy zmianami wartoƆci wskaƑnikòw 
sukcesu dla terminali poddanych interwencji i im podobnych umoƒliwiāo oszacowanie efektu netto 
interwencji, czyli Programu Pomocowego dla transportu intermodalnego w ramach dzi aāania 3.2 
POIiş 2014- 2020. 

W ramach analiz kontrfaktycznych metodŭ PSM w niniejszym badaniu poddano parowaniu 
nastŵpujŭce terminale intermodalne poddane interwencji: 

¶ PKP Centrum Logistyczne Maāaszewicze; 
¶ PCC Intermodal ĕ Terminal PCC Kutno;  
¶ DB Port Szczecin; 
¶ PCC Intermodal ĕ Terminal PCC Brzeg Dolny;  
¶ PCC Intermodal ĕ Terminal PCC Gliwice;  
¶ CLIP Centrum Logistyczno -Inwestycyjne Poznaž II sp. z o.o.; 
¶ Schavemaker Invest sp. z o.o . -  Terminal Kontenerowy Schavemaker Kŭty Wrocāawskie; 
¶ Terminal Kontenerowy Spedcont ĀòdƑ. 

Szczegòāowe zaāoƒenia wykorzystania metod analizy kontrfaktyczn ej w badaniu oraz wyniki analiz 
przedstawia  Zaāŭcznik 4. 

Jak wskazano we wczeƆniejszej czŵƆci rozdziaāu, na zakožczenie prac badawczych Etapu 1 badania 
zorganizowano warsztat w oparciu o formuāŵ service design, w ktòrym aktywny udziaā wziŵli 
przedstawiciele CUPT, IZ POIiş, UTK oraz organizacji branƒowych. Warsztat ten posāuƒyā do 
odtworzenia pozytywnej logiki interwencji, czyli pozyskania odpowiedzi na pytanie: jak jest? Jednŭ 
z rekomendacji metodycznych pāynŭcych z warsztatu byāa organizacja analogicznego warsztatu na 
zakožczenie badania, w rozszerzonym gronie uczestnikòw obejmujŭcym takƒe instytucje 
publiczne odpowiedzialne za funkcjonowanie transportu drogowego.  

Na drugim warsztacie ewaluacyjnym przedstawiono do konsultacji z ekspertami branƒy transportu 
intermodalnego dwie  z wypracowanych rekomendacji celem we ryfikacji moƒliwoƆci ich 
implementacji oraz ewentualnego uszczegòāowienia. Aktywny udziaā w warsztacie wziŵāo 8 
uczestników, w tym przedstawiciele : 



 

¶ Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;  
¶ Ministerstwa Infrastruktury;  
¶ Urzŵdu Transportu Kolejowego; 
¶ Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad;  
¶ Fundacji Pro Kolej;  
¶ Centrum Unijnych Projektòw Transportowych (Wydziaā Projektòw Intermodalnych). 

Podsumowaniem warsztatu w Etapie 1 badania jest Zaāŭcznik 5 (stanowiŭcy ròwnieƒ zaāŭcznik do 
Raportu czŭstkowego I), zaƆ dla Etapu 3 ĕ Zaāŭcznik 6. 

Na zakožczenie prac badawczych Etapu 3 badania przeprowadzono 1 panel ekspertòw, do ktòrego 
zaproszono 11 uczestników, w tym przedstawicieli 5: 

¶ Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;  
¶ Ministerstwa Infrastruktury;  
¶ Urzŵdu Transportu Kolejowego; 
¶ Centrum Unijnych Projektòw Transportowych (Departament Projektòw Multibranƒowych); 
¶ Katedr y Badaž nad Infrastrukturŭ i MobilnoƆciŭ Szkoāy Gāòwnej Handlowej w Warszawie; 
¶ Katedr y Transportu i Handlu M orskiego Uniwersytetu Gdažskiego. 

Dyskusjŵ panelowŭ poprzedziāa 30-minutowa prezentacja zawierajŭca kompleksowe informacje 
o celach i metodyce badania, produktach i rezultatach interwencji oraz propozycjach wniosków 
i rekomendacji dla przyszāych perspektyw finansowych.  

Podsumowanie panelu ekspertòw przedstawia Zaāŭcznik 7. 

Zgodnie z rekomendacjami metodycznymi zawartymi i zaakceptowanymi w Raporcie czŭstkowym 
z Etapu 1 badania nie przeprowadzono analiz iloƆciowych wƆròd beneficjentòw Programu czy teƒ 
podmiotòw niebŵdŭcych jego beneficjentami.  

Struktura niniejszego raportu jest podyktowana m.in. zapisami w pkt. 1.5.6 OPZ dotyczŭcymi 
zawartoƆci raportu kožcowego. 

Pod wzglŵdem merytorycznym raport kožcowy powinien obejmowaŮ: 

¶ analizŵ aktualnego stanu realizacji celòw szczegòāowych okreƆlonych dla dziaāania 3.2. POIiş 
2014- 2020; 

¶ analizŵ moƒliwoƆci osiŭgniŵcia wskaƑnikòw docelowych dla dziaāania w 2023 r.; 
¶ analizŵ wpāywu wdraƒanych projektòw na rozwòj transportu intermodalnego w Polsce, w tym  
analizŵ czynnikòw zewnŵtrznych i wewnŵtrznych; 

¶ analizŵ wpāywu podejmowanych dziaāaž w ramach Programu Pomocowego na beneficjentòw; 
¶ analizŵ osiŭgniŵtych i przewidywanych skutkòw poƆrednich Programu Pomocowego. 

 



  

 

Pod wzglŵdem technicznym raport kožcowy powinien zawieraŮ: 

¶ streszczenie  raportu ; 
¶ wprowadzenie;  
¶ opis przyjŵtej metodyki; 
¶ opis wynikòw badania, ich analizŵ i interpretacjŵ; 
¶ wnioski i rekomendacje.  

Majŭc na uwadze powyƒsze, skonstruowano strukturŵ raportu skāadajŭcŭ siŵ z oƆmiu rozdziaāòw. 
Kaƒdemu rozdziaāowi przyporzŭdkowano pytania badawcze, na ktòre odpowiadajŭ zamieszczone 
w nim treƆci. Rozdziaā 1 przedstawia informacje wprowadzajŭce do caāego badania, m.in. o jego 
metodyce. W  Rozdziale 2 przeanalizowana zostaāa aktualna sytuacja na rynku transportu 
intermodalnego , z uwzglŵdnieniem danych statystycznych czy informacji z badaž jakoƆciowych. 
Rozdziaā 3 zawiera  odtworzonŭ logikŵ interwencji (w  ujŵciu normatywnym i pozytywnym). 

W Rozdziale 4 znajdujŭ siŵ natomiast informacje o stopniu realizacji projektów w ramach Programu 
Pomocowego  ĕ zaròwno w ujŵciu finansowym, jak i produktowym  (w tym zestawienie pierwszych 
produktów projektów infrastrukturalnych) . Ryzyka i trudnoƆci, ktòre wystŭpiāy przy realizacji 
projektòw, zaròwno po stronie beneficjentòw, jak i projektantòw interwencji, ujŵto w Rozdziale 5. 
Rozdziaā 6 zawiera podsumowanie efektòw Programu (w podziale na bezpoƆrednie i poƆrednie). 

Na podstawie powyƒszych rozdziaāòw opracowano wnioski oraz sformuāowano rekomendacje 
dotyczŭce Programu i dalsze zalecenia w zakresie rozwoju transportu intermodalnego , które 
zawiera Rozdziaā 7. W ostatnim rozdziale opracowania (por. Rozdziaā 8) znajduje siŵ wykaz Ƒròdeā 
wykorzystanych do  stworzenia raportòw czŭstkowych i raportu kožcowego. 

Do raportu kožcowego doāŭczono takƒe zaāŭczniki: 

¶ podsumowanie wywiadów IDI;  
¶ podsumowanie analiz przestrzennych;  
¶ podsumowanie studiów przypadku;  
¶ podsumowanie analiz k ontrfaktycznych;  
¶ podsumowanie warsztatu I;  
¶ podsumowanie warsztatu II;  
¶ podsumowanie panelu ekspertów ; 
¶ tabelŵ rekomendacji. 



 

Zgodnie z definicjŭ6 transport intermodalny to przewóz towaru w jednej i tej samej jednostce 
āadunkowej z wykorzystaniem kolejno kilku rodzajòw transportu bez przeāadunku samego towaru 
przy zmianie rodzaju transportu. Jednostkŵ āadunkowŭ najczŵƆciej stanowi kontener. 

Wedāug danych GUS w 2020 r.7 58,2% caāoƆci lŭdowych przewozòw konteneròw wielkich odbywaāo 
siŵ za pomocŭ transportu kolejowego, a 41,8% -  za pomocŭ transportu drogowego, co obrazuje 
wzrost  udziaāu kolei w rynku przewozòw intermodalnych, poniewaƒ w 2019 r. te udziaāy wyniosāy 
odpowiednio 51,3% i 48,7%. W stosunku do 2019 r. odnotowano āŭcznie (w transporcie kolejowym 
i drogowym) wzrost masy towarów przewiezionych w kontenerach i jednoczesny spadek pracy 
przewozowej, jednak w transporcie kolejowym  osiŭgniŵto wyāŭcznie wzrosty ( 14,3% dla masy 
przewiezionych towarów i 9,4% dla pracy przewozowej w stosunku do spadków w transporcie 
drogowym odpowiednio o  13,7% i 18,1%). şrednia odlegāoƆŮ przewozu jednej tony āadunku wynosiāa 
356 km w transporcie kolejowym (o 15 km mniej niƒ przed rokiem) i 234 km w transporcie 
drogowym. 9 9% przewozów w samochodowym transporcie intermodalnym, czyli wiŵcej niƒ przed 
rokiem, stanowiāy przewozy krajowe, co wskazuje na wiŵkszy stopiež jego wykorzystania na tzw. 
ostatniej mili ĕ zgodnie z zasadami ksztaātowania zròwnowaƒonego systemu transportowego. 

Gāòwnym kierunkiem w przewozach miŵdzynarodowych transportem intermodalnym 8 od kilku lat 
pozostajŭ Niemcy 9. W 2020 r. dominujŭce grup y āadunkòw (wedāug masy przeāadowanych 
towarów) stanowiāy towary nieznane oraz towary mieszane10, a ich āŭczny udziaā ksztaātowaā siŵ na 
poziomie 57,2%. Pozostaāe znaczŭce grupy āadunkòw to produkty spoƒywcze, napoje i tytož (11,5%) 
oraz chemikalia  (10,2%)11. 

 

 

 



  

 

W ogòle transportowanych towaròw przewozy kontenerowe stanowiāy okoāo 1% masy āadunkòw12 
(wzrost z 1,18% w 2017 r. do 1,40% w 2020 r.), a ich udziaā w ogòle towaròw w transporcie kolejowym 
i drogowym zwiŵkszyā siŵ z 1,22% do 1,44%, zatem udziaā transportu intermodalnego w  rynku 
kolejowych i drogowych przewozòw towarowych zwiŵkszyā siŵ jedynie nieznacznie. 

W kolejowym transporcie intermodalnym, wedāug danych UTK13, masa przewiezionych āadunkòw 
w 2020 r. wyniosāa 23,8 mln to n, a praca przewozowa ĕ 7,8 mld tono -km, co stanowiāo wzrost 
w stosunku do 2019 r. odpowiednio o 21,9% i 10,9% (por. Rysunek 2, Rysunek 3). Na osiŭgniŵte 
wartoƆci nie miaāo ròwnieƒ wpāywu poczŭtkowe spowolnienie w handlu miŵdzynarodowym 
zwiŭzane z wybuchem pandemii SARS- CoV- 2. Pomimo trudnej sytuacji utrzymano wzrostowy 
trend w przewozach intermodalnych (por. Rysunek 4) i dalej rozwijaāy siŵ one bez zakāòcež. Udaāo 
siŵ takƒe przetransportowaŮ rekordowŭ liczbŵ jednostek āadunkowych ĕ prawie 1,7 mln sztuk oraz 
prawie 2,7 mln TEU (por.  Rysunek 5, Rysunek 6). Po raz kolejny odnotowano zatem wzrost 
wszystkich parametròw dotyczŭcych kolejowych przewozòw intermodalnych. 

şrednia odlegāoƆŮ przewozu 1 tony āadunku wedāug danych UTK wyniosāa 330 km, czyli  
zdecydowanie mniej niƒ w poprzednich latach  (por. Rysunek 7). NajczŵƆciej transportowanymi 
jednostkami āadunkowymi byāy kontenery 20-  i 40-stopowe, ktòre stanowiāy 90,5% wszystkich 
przetransportowanych jednostek (por. Rysunek 8). 

 

 



 

 

 

 



  

 

 

 



 

 

 

 



  

 

Mimo ƒe nieznacznie, udziaā transportu intermodalnego w przewozach kolejŭ roƆnie. W 2020 r . 
w stosunku do roku 201 9 udziaā przewozòw intermodalnych mierzony masŭ przewiezionych 
āadunkòw wzròsā o 2,4 p.p. i osiŭgnŭā poziom 10,7%. Utrzymano przekroczenie wartoƆci poƆredniej 
tego wskaƑnika na rok 2020 zakāadanej w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju14, tj. 5- 6%. 

W dalszym ciŭgu pod wzglŵdem udziaāu przewozòw intermodalnych w kolejowym transporcie 
towarowym Polska odstaje od innych pažstw europejskich takich jak Szwajcaria, Hiszpania czy 
Holandia, gdzie udziaā ten ksztaātuje siŵ na poziomie powyƒej 40%, czy Niemcy, gdzie utrzymuje 
siŵ powyƒej 25% (por. Rysunek 9). 

 

 

https://ec.europa.eu/eurostat/data/database


 

Wedāug danych Gāòwnego Urzŵdu Statystycznego w 2020 r. na terenie Polski zlokalizowane byāy 
34 aktywne terminal e (o 4 mniej niƒ w 2019 r.), z tego: 

¶ 4 obsāugiwaāo przesyāki morze ĕ kolej, morze ĕ droga (terminale morskie);  
¶ 30 obsāugiwaāo przesyāki kolej ĕ droga (terminale lŭdowe). 

Wedāug GUS, pojemnoƆŮ placòw skāadowych w terminalach obsāugujŭcych przesyāki morskie 
wyniosāa 96,2 tys. TEU, zaƆ w lŭdowych ĕ 125,0 tys. TEU. We wszystkich terminalach przeāadowano 
w 2020 r. āŭcznie 77,9 mln ton āadunkòw (por. Tabela 1), w tym przewiezionych transportem 
morskim ĕ 29,2 mln ton (co stanowiāo 37,4% ogòāu przeāadowanych āadunkòw), transportem 
samochodowym ĕ 25,5 mln ton ( 32,7%), a transportem kolejowym ĕ 23,3 mln ton ( 29,9%). W 2020 
r. t erminale mors kie obsāugiwaāy pociŭgi o Ɔredniej liczbie 66 wagonòw, a terminale lŭdowe ĕ 32 
wagonów 16. Najwiŵkszy potencjaā na tle polskich terminali majŭ porty morskie, ktòre w 2019 r. po 
raz pierwszy w historii obsāuƒyāy ponad 3 mln TEU (wedāug danych MGMiŨş). 

74 281 77 930 

4 723 4 975 

8 187 8 756 

Liczba wiŵkszoƆci urzŭdzež przeāadunkowych w 2020 r. ksztaātowaāa siŵ na nieznacznie niƒszym 
poziomie niƒ w 2019 r. -  z uwagi na uwzglŵdnienie mniejsz ej liczby aktywnych terminali  (por. 
Tabela 2). 
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Wedāug danych UTK17 w 2020 r. istniaāo w Polsce 40 terminali intermodalnych, podczas gdy 
w 2019 r. byāo ich 39. W ciŭgu ostatniego roku pojawiā siŵ terminal intermodalny IWS Myszków  
o zdolnoƆci przeāadunkowej 200 tys. TEU. Āŭczna zdolnoƆŮ przeāadunkowa terminali wynosi ponad 
9 mln TEU. Terminalem o  najwiŵkszej zdolnoƆci przeāadunkowej jest obecnie DCT Gdažsk, 
pozostaāe Ɔredniej wielkoƆci terminale zlokalizowane sŭ w okolicach Gdyni, Poznania, Kutna, na 
şlŭsku oraz w Maāaszewiczach18 (por. Rysunek 10). 

 



 

W obliczu zwiŵkszonej w ostatnich latach gŵstoƆci rozmieszczenia terminali intermodalnych 
(obecnie 1,2819/10 tys. km 2) coraz wiŵcej gmin znajduje siŵ w odlegāoƆci mniejszej niƒ 100 km od 
terminala, co jest niezbŵdne do zachowania konkurencyjnoƆci tej gaāŵzi transportu. Obecnie 
w wiŵkszej odlegāoƆci znajdujŭ siŵ gminy poāoƒone w pasie od Pomorza şrodkowego po Warmiŵ 
oraz niewielkie obszary na wschodniej i  zachodniej granicy.  

Warto ròwnieƒ zauwaƒyŮ, ƒe znaczna czŵƆŮ terminali intermodalnych w Polsce funkcjonuje jako 
element wiŵkszej sieci terminali operatorów intermodaln ych (por. Rysunek 11), co ma wpāyw na 
osiŭgane przez nich korzyƆci skali w ramach dziaāalnoƆci terminalowej.  

 

 



  

 

Poāoƒenie geograficzne wzmacnia potencjaā kraju do dalszego rozwoju przewozòw 
intermodalnych. Przez terytorium Polsk i przebiegajŭ dwa korytarze towarowe  sieci TEN- T: 
korytarz towarowy nr 5 Morze BaātyckieĕMorze Adriatyckie na osi pòānocĕpoāudnie oraz korytarz 
towarowy nr 8 Morze PòānocneĕMorze Baātyckie zorientowany ròwnoleƒnikowo. 

Pierwszy z nich stanowi poāŭczenie polskich portòw z ich lŭdowym zapleczem oraz (w niewielkim  
stopniu) z krajami sŭsiadujŭcymi. Z uwagi na niewystarczajŭcŭ jakoƆŮ infrastruktury kolejowej 
āŭczŭcej Polskŵ z Czechami i Sāowacjŭ oraz niedostosowanie przejƆŮ granicznych do obsāugi 
pociŭgòw o wyƒszych niƒ do tej pory parametrach (moƒliwoƆŮ przejazdu pociŭgami o dāugoƆci co 
najmniej 750 metròw oraz o naciskach na oƆ 22,5 tony) w wiŵkszoƆci przypadkòw pociŭgi kožczŭ 
bieg w terminalach Dolnego i Gòrnego şlŭska (a nawet w okolicach Āodzi), natomiast  towary 
przeznaczone do  tych krajòw przewoƒone sŭ dalej transportem drogowym20. 

Problemy z ruchem transgranicznym zostaāy ròwnieƒ zauwaƒone przez UNECE jako waƒne 
czynniki rozwoju transportu intermodalnego w Europie. W rap orcie podsumowujŭcym spotkanie 
grupy roboczej ds. transportu intermodalnego i logistyki w paƑdzierniku 2020 r.21 zamieszczono 
rekomendacje w zakresie modyfikacji linii kolejowych oraz przejƆŮ granicznych w odniesieniu do 
Polski, wpāywajŭcych na rozwòj transportu intermodalnego, m.in. : 

¶ lini i kolejowych:  
-  C- E 30 Zgorzelec -Wrocāaw- Katowice - Kraków -PrzemyƆl- Medyka (- Mostika) ; 
-  C- E 59 (Chalupki - ) Bohumín - Ostrava; 

¶ przejƆcia graniczne: 
-  Zebrzydovice (PKP) -  Petrovice u Karviné (SZCZ) ; 
-  Zawidów (PKP) -  Früdlant v Ňechàch (SZCZ); 
-  Medzylesie (PKP) -  Lichkov (SZCZ). 

W drugim korytarzu realizowany jest gāòwnie przewòz towaròw z Chin do Europy Zachodniej 
w ramach obsāugi Nowego Jedwabnego Szlaku. W ten sposób wzrasta znaczenie Polski jako  kraju  
tranzytowego.  

W 2017 r. najwiŵkszym ruchem intermodalnym (powyƒej 5000 pociŭgòw) charakteryzowaāy siŵ 
kolejno od najbardziej obciŭƒonych: magistrala wŵglowa (linia kolejowa nr 131) od Laskowic 
Pomorskich do Ponŵtowa, linia kolejowa nr 9 od Pszczòāek do Pruszcza Gdažskiego, linia kolejowa 
226 do portu w Gdažsku na odcinku Motāawa MostĕWisāa Most oraz korytarz od granicy 
zachodniej na odcinku od Kunowic do Poznania.  

W 2020 r. (por. Rysunek 12) najwiŵksze obciŭƒenie ruchem pociŭgòw intermodalnych (powyƒej 
7500 pociŭgòw) odnotowano na liniach kolejowych: Warszawa ZachodniaĕKunowice (linia 
kolejowa nr 3) na odcinkach RzepinĕKunowice , Poznaž GòrczynĕChlastawa, Dŭbròwka Zbŭskaĕ
Rzepin oraz KutnoĕZamków , Warszawa ZachodniaĕTerespol (linia kolejowa nr 2) na odcinku Biaāa 
PodlaskaĕMaāaszewicze oraz Chorzów Batory ĕTczew  (linia kolejowa nr 131, magistrala wŵglowa) 
na odcin ku Laskowice Pomorskie ĕGórki . 

 



 

Podobnie jak w 2017 r. najbardziej obciŭƒone byāy korytarze wschód ĕzachòd oraz pòānoc-poāudnie. 

W okresie 2017- 2020 (por. Rysunek 13) stopniowo rosāo znaczenie najwaƒniejszych korytarzy tras 
kolejowych (wschód ĕzachód oraz pòānoc-poāudnie) oraz tras alternatywnych (linii kolejowej nr 9 
z Warszawy do Gdyni, linii kolejowej nr 26 z Āukowa do Radomia, magistrali wŵglowej na odcinku 
od Zdužskiej Woli na poāudnie kraju, tras w kierunku Wrocāawia i zachodniej granicy). Ròwnieƒ 
w latach 2019- 2020 (por. Rysunek 14) rosāo obciŭƒenie Nowego Jedwabnego Szlaku, jednak kosztem 
tras leƒŭcych w korytarzu pòānoc-poāudnie (spadkòw na liniach kolejowych do portów Trójmiasta 
czy linii kolejowej nr 351 z Poznania do Szczecina) 22. 

Powyƒsze wnioski wskazujŭ zarówno na wzrost znaczenia przewozów intermodalnych w ramach 
obsāugi Nowego Jedwabnego Szlaku, przewozòw miŵdzy wschodniŭ a poāudniowŭ granicŭ (m.in. 
przewóz samochodów z fabryk  zlokalizowanych w Czechach i Sāowacji do montowni rosyjskich), 
jak i na poszukiwanie alternatywnych tras przewozòw w korytarzu pòānocĕpoāudnie. DostŵpnoƆŮ 
portòw tròjmiejskich i przepustowoƆŮ linii dojazdowych do tych portów jest jednym z gāòwnych 
czynnik ów wzrostu transportu intermodalnego, stŭd poszukiwanie mniej obciŭƒonych, 
alternatywnych tras.  Poniewaƒ potoki āadunkòw do i z portòw polskich rosnŭ, a infrastruktura 
dostŵpowa charakteryzuje siŵ ograniczonŭ przepustowoƆciŭ (np. linia kolejowa nr 9), alternatywne 
trasy pomagajŭ jŭ odciŭƒyŮ (np. tzw. magistrala wŵglowa). 

Szczegòāowe analizy przestrzenne, takƒe dotyczŭce obciŭƒenia linii kolejowych ruchem pociŭgòw 
intermodalnych, zawiera Zaāŭcznik 2. 

 



  

 

 



 

 



  

 

 
































































































































































